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Illustrierte Aeronautische Mitteilungen. 
XII . Jahrgang. 3. Januar 1908. 1. Heft. 

D i e S t a b i l i t ä t v o n F l u g a p p a r a t e n . 1 ) 

Von HERMANN ZWICK, cand. math., Neustadt a. Hdt. 

Einleitung. 

Als eines der bedeutendsten Probleme, die gegenwärt ig die Mensch­
heit beschäft igen, darf der menschliche Flug bezeichnet werden. Und 
fast scheint es, daß es damit gehen solle wie mit so vielen andern Pro­
blemen vorher: Zuerst die praktische Lösung, hinterher die Theorie, die 
dann lediglich die Handhabe zur weiteren Vervol lkommnung bietet. 
Tatsächl ich sind schon große praktische Erfolge erzielt, während die Theorie 
noch so sehr im argen l iegt, daß Männer wie Archdeakon, einer der größten 
Förderer des Kunstf luges, mit Verachtung von ihr reden dürfen und alles 
Heil vom dunkel tastenden Probieren erwarten. Aber die Vorteile einer 
richtigen theoretischen Grundlage sind auf einem Gebiete, auf dem es so 
viele und dazu so gefährliche Irrwege gibt, nicht zu entbehren, und ich 
hoffe, die folgenden Untersuchungen werden gerade zur rechten Zeit 
kommen, um die vol lständige Lösung des Flugproblems, wenn auch nur 
ein wenig, zu beschleunigen; denn diese hängt ja heute nur noch von der 
Erreichung hinlänglicher Stabi l i tät ab. 

Es dürfte angebracht sein, kurz auf die Grundlagen des passiven 
Fluges einzugehen. 

Wirft man einen kugelförmigen Körper ins Freie, so bewegt er sich 
unter der Einwirkung der Schwerkraft und des Luftwiderstandes, und 
das Problem, seine Bahn zu best immen, kann mit den Hilfsmitteln der 
höheren Mathematik bekannt l ich gelöst werden. Das Charakteristische 
dabei ist, daß der Körper sich unter der Einwirkung zweier Kräfte bewegt, 
von denen die eine immer gleiche Richtung im Räume behält (Schwer­
kraft), die andere der Bewegungsr ichtung immer entgegengesetzt geriehtet 

11 Die folgenden Aa«fllhrtingen hcHchaftigeti Mich durchweg mit dem Glcitflieger nnd mit dem Drachenflieger. 
El« wurde trotideni diu allgemeinere Phernrhritt gewfth.lt. da in der letzten Zeit immer klarer wurde, dail der Gleit-
llirger die Grundlage zu allen aussichtsreiche» Systemen von Kluga|>|>araten bildet. Auch der Schrauhcnflicger 
wird bei groller Horizontalgeschwindigkeit, du' er am besten durch Neigen der Schraubcuaclise durch Ycrxchicluing 
de.« A|i|iarat»ehwerpiinktc<« erreicht, nichts ander» als einen Dmrhet.llicgir darstellen und auf eine Sicherung seiner 
KtabiUtut auf Art de* Gleitflügen* nicht verzichten können, und auch vom Klugelflieger durfte da» letztere gellen. 
— Die Arbeit i«t hervorgegangen aus de» Verfasser* Prüfungsarbeit (Ur Mathematik und Physik, die anfangs Mai 11106 
eingeliefert wurde und deren theoretischer Ti'il mit einigen l.rweiierniigeii unter dem Tilel: „Grundlagen einer Stahiliittlg-
theorie für |iasxive Flugapparate (Glcilflicger) und ftlr Drachenflieger: die lUiinlbediiigiiiigeii der Stabilität." in den 
Mitteilungen der l'ollichia. eines naturwissenschaftlichen Verein» der Rlx-mptalz, Nr. '¿1 LMM Jahrg. IWß erschienen 
tat. Separatabdrucke davon »ind gegen Voreinsendung von 1 M. oder gegen Nachnahme vom Verfasser zu beziehen. 



und dem Quadrate der Geschwindigkeit proportional ist (.Luftwiderstand), 
und ferner, daß es auf die Richtung irgendwelcher im Körper festgelegten 
Geraden nicht ankommt; derselbe kann um beliebige Achsen rotieren. 
Schießt man einen Pfeil ab, so ist das letztere nicht mehr gleichgült ig; 
man will seine Längsrichtung in der Bewegungsrichtung halten und läßt 
dies durch den Luftwiderstand besorgen, indem man hinten eine Feder­
fahne anbringt. Die Aufgabe der Bahnbest immung ist aber genau dieselbe 
wie vorhin; es sind jedoch lediglich Drehungen des Pfeils um seine Längs­
richtung beliebig gelassen. Die Bahn wird annähernd eine Parabel, die sich 
sehr bald der senkrechten Richtung nach unten nähert. Die Möglichkeit 
des Gleitfluges, d. h. die Möglichkeit, diese Bahn so abzuändern, daß der 
Körper mit wenigen Graden Gefälle nach abwärts gleitet, beruht nun auf 
der Tatsache, daß eine ebene Fläche, die von der Luft getroffen wird 
oder sich gegen sie bewegt (was immer auf dasselbe hinauskommt), stets 
einen Luftwiderstand erfährt, der senkrecht auf ihrer Ebene steht, gleich­
viel unter w relchem Winkel die Luft auftritt. (Die Größe dieses Wider­
standes ist nach dem Lössischen Luftwiderstandsgesetze proportional 
dem Sinus des Einfallswinkels und dem Qudrale der Geschwindigkeit). 
Bringen wir also an unserm Pfeil „über" dem Schwerpunkt eine Fläche 
so an, daß ihre Ebene einen sehr spitzen Winkel mit der Längsrichtung 
des Stabes bildet, und sorgen wir dafür, daß diese Fläche immer die Seite 
nach unten kehrt, die dem Schwerpunkt zugewendet ist und die von der 
Luft getroffen wird, so können wir erreichen, daß der auftretende Luft­
widerstand nicht mehr der Bewegungsrichtung entgegengesetzt gerichtet 
ist, sondern dem Gewicht des Pfeiles senkrecht nach oben entgegenwirkt, 
während dieser mit nur geringer Neigung unter die Horizontale nach 
abwärts gleitet. Die Flugrichtung wi ld dabei durch die hintere Fahne, 
nennen wir sie jetzt Schwanz, erhalten. So dachte man sich die Lösung, 
und jeder, der zum erstenmal an das Problem herantritt, denkt es sich 
wohl auch so. Man versuchte, den Gedanken in die Tat umzusetzen, und 
glaubte, die Hauptaufgabe sei, den Schwerpunkt immer genau unter dem 
„Druckmit te lpunkt" der Tragfläche, wie man das ausdrückte, zu halten. 
Dabei gerieten die meisten in eine Fallgrube, in die anerkannte Autoren 
auf dem Gebiete der Luftschiffahrt (wir werden später Fälle kennen lernen) 
auch heute noch sich verirren. Vor dieser Fallgrube möchte ich die geneigten 
Leser, soweit sie sich noch nicht eingehender mit unserm Thema beschäf­
t igten, von vornherein bewahren. Man bringt aus der Gewohnheit das 
Gefühl mit, daß ein Flugkörper behandelt werden könne wie ein Pendel: 
oben ist ein Aufhängepunkt (liier denkt man sich die Tragfläche), um den 
das Pendel schwingt. Um letzteres möglichst sicher in seiner Gleichgewichts­
lage zu halten, legt man den Schwerpunkt möglichst tief, also legt man 
den Schwerpunkt beim Flugapparat auch möglichst tief unter die tragende 
Fläche — so glaubten und glauben viele aus der Theorie schließen zu 
müssen und sind höchlichst überrascht, daß es sich in der Praxis nicht 



bewährte. Aber der Vergleich mit dem Pendel in dieser Form ist grund­
falsch; man sucht nämlich vergeblich nach einem dem festen Aufhänge­
punkt des Pendels in seiner Holle entsprechenden Punkt der Tragfläche; 
das Pendel rotiert um eine erzwungene Drehungsachse, indem der Auf­
hängepunkt nach keiner Richtung hin nachgibt; ein Flugapparat unter­
l iegt dagegen als freier Körper der Einwirkung der Kräfte: Schwere und 
Widerstand. Von jenem und ähnlichen mitgebrachten Gefühlen muß man 
sich also vol lkommen frei machen und lediglich auf den einfachsten Sätzen 
der Mechanik über die Wirkung von Kräften auf freie Körper aufbauen. 
Die wichtigsten davon sind: Ein Körper, auf den eine Kraft wirkt, die 
nicht durch seinen Schwerpunkt geht, erfährt außer einer Beschleunigung 
seines Schwerpunktes auch eine Drehung um eine Achse durch denselben. 
Die Beschleunigung des Schwerpunkts ist dieselbe, wie wenn die Kraft 
in ihm angriffe, die Beschleunigung der Drehung so, wie wenn die Drehungs­
achse (durch den Schwerpunkt) fest läge. Eine Kraft durch den Schwer­
punkt bringt keine Drehung des Körpers hervor. — Wir sind vom ursprüng­
lichen Gedankengang etwas weit abgekommen; kehren wir wieder zurück! 
Man dachte also die Lösung in der oben dargelegten Weise erreichen zu 
können, bemerkte aber bei Versuchen in freier Luft sehr bald, daß der 
Schwanz in der Flugrichtung den Apparat sehr empfindlich gegen vertikale 
Schwankungen der Windrichtung machte, ihn leicht dazu brachte, vorn 
in die Höhe zu schießen, was zum Verlust seiner Geschwindigkeit und 
zum Absturz führte. Man wendete daher ein Radikalmittel an und ließ 
den Schwanz ganz weg, zumal man erkannt hatte, daß die Tragfläche 
an und für sich schon das Bestreben hat, sich in eine best immte Richtung, 
die von der Lage des Schwerpunkts und der Form der Fläche abhängt, 
einzustellen. (Für ebene rechteckige Flächen ist hierfür das Avanzinische 
Gesetz maßgebend, nach dem der Schnittpunkt des Widerstandes mit der 
Fläche „(0,2 + 0,3 sin a) mal die Erstreckung der Fläche in der Flugrich-
tung" von der vorderen Kante der Fläche entfernt ist, wobei i den Einfalls­
winkel bedeutet, also bis zu 1 Ö dieser Erstreckung dem Rande sich nähern 
kann. Für gekrümmte Flächen gelten natürlich andere Gesetze, die nicht 
einmal quali tat iv mit dem Avanzinischen übereinzustimmen brauchen.) 
Man ging sogar noch weiter; man empfand das Bestreben des Apparates, 
den Drehungen der Einfallsrichtung der Luft zu folgen, überhaupt als lästig 
(erscheint uns ja doch auch der Flug eines Vogels um so stabiler, je ruhiger 
seine Längsachse bleibt) und konstruierte nach abwärts konkave Flächen 
absichtl ich so, daß sie diese Eigenschaft möglichst wenig zeigten. Von 
anderer Seite wurde aber gegen alle konkaven Flächen Front gemacht, 
da man fühlte und auch experimental bestätigt fand, daß diese dazu neigen, 
nach unten umzukippen und auf dem Rücken weiterzufliegen. Ohne klar 
zu erkennen, was der Grund des Gefährlichen dabei ist, glaubte man, sie 
schlechtweg verwerfen zu müssen, und verlangte konvexe Flächen. Die 
Praktiker folgen darin allerdings nicht, aus dem einfachen Grunde, we ; l 
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konvexe Flüchen viel zu ungünstige Tragwirkung ergeben l ) . So l iegen 
die Dinge gegenwärtig. Der Grund, weshalb man zu keiner klaren Einsicht 
der für die Stabil i tät maßgebenden Faktoren kam, war der, daß man es ver­
säumte, unter Anwendung der erwähnten Grundgesetze der Mechanik 
fester Körper sich davon Rechenschaft zu geben, welche Bedingung denn 
in der Lage der Widerstände erfüllt sein muß, damit der Körper keine 
unvorhergesehene Gleichgewichtslage hat. Man unterließ es, die Gesamt­
heit der Widerstände zu betrachten, die bei allen möglichen in der Sym-
melrieebene erfolgenden Bewegungen auftreten. Die schon erwähnten 
Vorurteile taten dazu das Ihrige, den Blick zu trüben. Viele verfallen auch 
in den Fehler, sich die Aufgabe durch Zerlegen der Kräfte zu erschweren, 
stat t durch möglichstes Zusammenfassen zu erleichtern. Die folgenden 
Bemerkungen über einige wenige Erscheinungen der Literatur, die für 
unsere späteren Aufstellungen Interesse haben, werden das Gesagte klarer 
erkennen lassen. 

A. Einiges über einschlägige Literatur. 

A. v. Parseval behandelt in seiner „Mechanik des Vogelfluges" (1889) 
S. 94 den Fall, daß sämtliche Flächen einer Flugmaschine in einer Richtung 
laufen, und kommt, da er das Avanzinische Gesetz von «1er Abhängigkeit 
der Lage des Widers tandes 2 ) von dem Einfallwinkel unbeachtet läßt, 
zu dem in solchem Sinne unrichtigen Schluß, daß ein derartiges System 
flugunlauglich sei. In dem Glauben, es komme darauf an, daß der Körper 
möglichst jederzeit den Schwankungen der Bewegsrichtung folge, gibt 
er als stabile Anordnung die Kombinierung zweier Flächen, von denen 
die hintere (der Schwanz) einen kleineren Einfallwinkel der Luft besitzt 
als die vordere; dadurch wird bei Abweichungen der Einfallrichtung von 
der stationären eine Verschiebung des Widerstandes im selben Sinne bewirkt, 
wie ihn das Avanzinische Gesetz fordert. Die Anordnung läuft also auf 
eine Vergrößerung des durch dieses Gesetz gekennzeichneten Verschieben» 
des Widerslandes mit der Änderung des Einfallwinkels hinaus. Daß dies 
nicht zweckdienlich ist, werden wir später sehen, und wird auch durch den 
vollständigen Mißerfolg der wohl in diesem Sinne unternommenen Ver­
suche v. Parsevals und Sigsfelds, Gleitflieger zu stabilem Flug zu bringen, 
bewiesen. 

Eine der umfangreichsten Publikationen über das Thema dürfte die» 
in den „Hamburger naturwissenschaftl ichen Abhandlungen" erschienene 
Arbeit von Prof. Dr. Fr. Ahlborn sein: ,,Cber die Stabil i tät der Flug­
apparate" (1897). Da hierin Ahlhorn in einem wesentl ichen Punkte von 
einer falschen Annahme ausgeht, kommt er auch in wesentlichen Punkten 

'L MILITO»NIE »TIUL «NWIGI* I'IIIL' 1 ••«•)ITUK«'R IIM«II (ILTFR!_•<• IR«N̂ 'FII, ««•RUIR»L«'N.I NIIEU T<-J1 <LVR TRA,<UI'LIM KITTIVPX 
IN £I-*TALT<MI IHTOINT, ELRU-TI-WI'UL, 
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zu unrichtigen Schlußfolgerungen. Dieser Autor führt nämlich in seine 
Betrachtungen den Begriff „Epizentrum" ein, worunter er den Schnitt­
punkt der durch den Schwerpunkt des Apparates gehenden Senkrechten 
mit der Tragflache versteht, und behauptet, der Apparat sei dann im 
Gleichgewicht, wenn der Widerstand durch das Epizentrum gehe. Aber 
nach den Sätzen der Mechanik erfährt der Körper so lange eine Drehung, 
als der Widerstand nicht durch den Schwerpunkt geht ; denn außer dem 
Widerstand der Luft wirkt nur noch eine Kraft auf den Körper, die Schwere, 
und diese kann, weil stets im Schwerpunkt angreifend, einem Drehmoment 
des Widerstandes nie entgegenwirken. Der Körper ist also solange nicht 
im Gleichgewicht, als der Widerstand nur durch das Epizentrum geht. 
So kommt Ahlborn zu unrichtigen Folgerungen, z. B. daß durch Vergrö­
ßern der Entfernung des Schwerpunkts von der Tragfläche die Stabi l i tät 
dadurch wachse, daß bei vollzogenen Drehungen des Körpers die ihn 
zurückdrehenden Momente größer würden. Bei dieser Sachlage besteht 
kein Grund, den Begriff des Epizentrums beizubehalten; ich mußte dies 
kurz motivieren, da Ahlborn selbst vor nicht langer Zeit Veranlassung 
nahm, auf seine Abhandlung zu verweisen. 

Oberingenieur A. Samuelson berichtet in einem Aufsatze „Der auto­
matische Flug mittels des Kress-Fliegers 1 4 („JH. Aer. Mitt." 1890 S. 2—6) 
über Versuche, einen stabilen Flug mittels Penaud-Schwanzes (man 
nennt so einen Schwanz, der in der Bewegungsrichtung des stationären 
Fluges liegt) zu erreichen und sagt : „Eine solche Einstel lung (des Schwan­
zes in die Bewegungsrichtung) mit der nötigen Genauigkeit schien mir 
indessen nach den Versuchen nicht möglich zu s e i n . . . . " und erwähnt 
dann eine Anordnung, die eine leichte Beweglichkeit des Schwanzes 
(Elast iz i tät) zuläßt und die Stabil i tät des Apparates fördert, ohne daß 
er dafür eine Erklärung gibt. Wir werden dies später zu erörtern 
haben. 

Was Herr Ingenieur W. Kress in der „Zeitschrift für Luftschiffahrt 
und Physik der Atrn." 1806 Seite 6'iff. „über die Stabil ität des Drachen­
fliegers in ruhiger und bewegter Luft" sagt, genügt nicht und ist zum Teil 
unrichtig. Er sagt nämlich Seite 68 unten: wenn nicht glücklicher­
weise zwei wichtige Faktoren diesem gefährlichen Bestreben (dem Auf­
bäumen) sofort automal isch entgegenwirken würden; denn in dem Moment, 
in dem der Apparat anfängt, eine schräg nach aufwärts gerichtete Lage 
anzunehmen, verschiebt sich der Schwerpunkt nach v o r n e . . . . Wenn 
sich aber der Schwerpunkt nach vorne und der Druckmittelpunkt nach 
rückwärts (letzteres nach dem Avanzinischen Gesetz) verschoben haben, 
so ist es selbstverständlich, daß der Drachenflieger gezwungen wird, sich 

mit dem Kopf wieder nach abwärts zu neigen " Der erste der zwei 
Faktoren, die Verschiebung des Schwerpunkts nach vorne, existiert nicht, 
(aus der Zeichnung, die Kress dazu gibt, ersieht man, wie er zu der Annahme 
kam; er gibt in der zweiten Stellung, überhaupt in allen Stel lungen des 



Flugkörpers den Widerstand ebenfalls senkrecht nach oben, wahrend er 
senkrecht zur Tragfläche bleibt) und der andere Faktor, die Verschiebung 
des Widerstandes, wirkt im allgemeinen nicht sofort. 

Derartige kleinere Auslassungen über Stabil i tät könnten noch mehr 
angeführt werden, doch sind sie alle nicht allgemein genug gehalten und 
treffen das Wesen der Sache nicht. Indessen ist es schon Verschiedenen 
gelungen, Apparate zu konstruieren, die beim Flug sogar im Wind eine 
gute Stabil i tät besitzen, und damit praktisch zu beweisen, daß die noch 
vor einem Jahrzehnt allgemeine Ansicht, daß ein Flugapparat wie auf 
einer Degenspitze balanciert werden müsse, glücklicherweise irrig ist. 
Außer W. Kress, dessen Apparat allerdings nach seinen eigenen Aussagen 
mit der Nase auf- und abkippt und sich in seitl ichen Schlangenlinien 
bewegt, gibt z. B. Herr Hauptmann Kiefer in dem Jahrgang 1902 der 
,,111. Aer. Mitt." S. 82ff. die Beschreibung eines Apparates, der sich 
in vielen Flügen bei windigem Wetter stets stabil zeigte; aber auf 
die Theorie geht er nicht ein. Uber den Apparat sagt er: „Er bestand 
aus einer eigentlichen Tragfläche und zwei leicht aufgedrehten (ge­
meint ist, hinten nach der obern Seite der Tragfläche gedrehten) 

Schwungfedern auf jeder Seite, nebst einer kurzen vertikal elastischen 
Schwanzflächo." 

Endlich möge eine Arbeit Erwähnung linden, die sich zwar nicht mit 
der Stabil isierung des Fluges beschäftigt, die aber das Problem ausführ­
lich behandelt : Welche Bahnen beschreiben Flugkörper, die zur Bewe­
gungrichtung immer dieselbe Lage bewahren, für die also die Luft einen 
konstanten Einfallwinkel ha t? Es ist die Abhandlung von Joukowsky 
„Vom Schweben der Vögel" (mitgeteilt in der Moskauer niathcm. Gesell­
schaft 1891), von der mir durch die Güte des Herrn Prof. Dr. Finsterwalder 
eine deutsche Übersetzung zur Verfügung stand. Von dem Inhalt dieser 
Abhandlung wird später ausführlicher die Hede sein. 

B. Theorie der Stabilität von Flugapparaten. 

Den eigentlichen Untersuchungen möge eine Eintei lung der Stabi l i tät 
vorausgeschickt werden, die eine klare Einsicht in die Verhältnisse wesent­
lich erleichtern dürfte. Von einem Flugapparat ist zunächst zu verlangen, 
daß er bei ruhiger Luft, dann aber auch, daß er bei bewegter Luft eine 
hinreichende Stabil i tät besitzt. Zur Stabil i tät bei bewegter Luft sind 
offenbar alle Anforderungen zu erfüllen wie bei ruhiger Luft; außerdem 
aber auch noch besondere, die sich auf die Einwirkung von Schwankungen 
der Windrichtung und einzelner Windstöße beziehen. Es sind zu unter­
scheiden vertikale und seitl iche Stabil i tät. Es muß ferner die Lage des 
Flugkörpers zur Bewegungsrichtung stabil sein, ebenso die gewünschte 
Bewegungsform, also in der Hegel der geradlinige Flug. Daraus ergibt sich 
folgende Gliederung: 



V e r t i k a l e S t a b i l i t ä t . 

I. In ruhiger Luft. 

a) Stabil i tät der Lage. 
b) Stabil i tät der Bewegungsform. 

I I . In bewegter Luft. 

a) Stabil i tät der Lage (Windstöße). 
b) Stabi l i tät der Bewegungsform (Schwankungen der Wind­

richtung). 

S e i t l i c h e S t a b i l i t ä t . 

I. In ruhiger Luft. 
a) Stabil i tät der Lage. 
b) Stabil i tät der Bewegungsform. 

II. In bewegter Luft. 

a) Stabi l i tät der Lage (Windstöße). 
b) Stabil i tät der Bewegungsform (Schwankungen der Wind­

richtung). 

V e r t i k a l e S t a b i l i t ä t d e r L a g e i n r u h i g e r L u f t . 

Um den Betrachtungen den Charakter der Allgemeingült igkeit zu 
wahren, mögen zunächst über den Flugkörper selber keine weiteren Vor­
aussetzungen gemacht werden, als daß er eine Syrnrnetrieebene besitzt. 
Bewegt sich nämlich irgend ein Körper durch die Luft — es ist in diesem 
Abschnit t nur von geradliniger Bewegung die Hede und man kann also 
auch den Körper in Huhe und von einem Luftstrom aus best immter Rich­
tung getroffen denken; diese Vorstellungsweise ist in vielen Fällen be­
quemer —, so erleidet er Widerstände, die im allgemeinen weder in die 
Bewegungsrichtung fallen, noch auch eine gemeinsame Resultierende be­
sitzen. Besteht aber der Körper aus zwei symmetrischen Hälften, so lassen 
sich die Widerslände, die bei einer in der Symmetr ieebene erfolgenden 
Bewegung auftreten, paarweise so zusammenfassen, daß aus ihnen nur 
Widerstände resultieren, die in der Symnietr ieebene verlaufen. Alle diese 
in der Symmetr ieebene liegenden Widerstände kann man zu einem einzigen 
in der Symmetr ieebene liegenden Widerstand zusammenfassen. Nimmt man 
an, daß die Lage der Widerstände irgend welcher Flächen unabhängig ist 
von der Geschwindigkeit der Bewegung, und daß die Größe aller Wider­
stände in irgend einem, aber durchweg in demselben Grade von ihr ab­
hängt, so folgt, da die Größenänderung der Komponenten nach dem­
selben Verhältnis auf die Lage ihrer Resultanten keinen Einfluß hat. daß 
zu jeder Bewegungsrichtung in der Symmetr ieebenc ein Gesamtwiderstand 
von best immter Lage gehört. Fixiert man in der Symmetr ieebene eine 
Gerade (g der Fig. 1), bezeichnet den Winkel, den die Bewegungsrichtung 
des Körpers mit ihr bildet, mit m (unter Bewegungsrichtung ist im folgen-



s 

den, wenn nicht ausdrücklich anders bemerkt, immer die der umgebenden 
Luft in bezug auf den Körper bzw. die des Körpers in bezug auf die um­
gebende Luft verstanden), und nennt den Winkel, den der Widerstand 
(darunter sei von nun an immer der Gesamtwiderstand verstanden) mit 
der Bewegungsrichtung einschließt, so ist 'f eine eindeutige Funkt ion 
von 1. Diese Funkt ion ist für einen gegebenen Apparat durch dessen Bau­
weise best immt und entweder durch den Versuch festzustellen, oder aus 
der vollständigen Kenntnis der Luftwiderstandsgesetze abzuleiten. Ist (in 
Fig 1) die Bewegungsrichlung des Körpers durch den Doppelpfeil, der 
Widerstand durch den einfachen angegeben und mißt man den Winkel ? 
von der Spitze des Doppelpfeils aus, so ist immer 9 > 90 0 ; 9 0 ° ist die 

Fig. 1. 

ideale Grenze. S o l i d e r Gleitwinkel des Apparates, «1. h. der Winkel der 
Flugbahn mit der Horizontalen. 'l° betragen, so ist nötig, daß der Schwer­
punkt in einem Widerstand liegt, für den -f - 90 0 + ^ ist. Liegt z. B. in 
Fig. 1 der Schwerpunkt S im Widerstand IV. so wird bei stationärem 
Finge die zu IV senkrechte h in die Horizontale fallen müssen, damit IV 
und das Apparatgcwichi P entgegengesetzt gleich sein können (was Be­
dingung fü • den stationären Flug i*t). "{i wird also (-¿ — 90)° beiragen. 
Liegt der Schwerpunkt in dem Widerstand des kleinsten 'f, so sinkt der 
Körper unter dem für ihn kleinstmöglichen Neigungswinkel seiner Bahn 
mit der Horizontalen. In einem best immten Widerstand kann man den 
Schwerpunkt beliebig verschieben, ohne daß dadurch der Gleitwinkel 
des stationären Fluges geändert wird, wohl aber kann dadurch die Sta-
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bil i tät geändert werden. Zum Verständnis des folgondcn denke man sich 

die Symmetr icebene mit allen Widerständen bedeckt.^die in ihr auftreten, 

wenn man die Bewegungsr ichtung stet ig sich ändern läßt, bis sie schließlich 

eine Drehung von 360° vollführt hat, d. h. man denke sich die Gesamt­

heit der Widerstände als ein dem Körper eigenes Gebilde in der Symmetr ie­

ebene aufgezeichnet. Fortsetzung folgt. 

* 

Zum 50jährigen Militärjubiläum des Grafen Zeppelin. 
Von v. DUVEIINOY, Oberstleutnant a. D.') 

General der Kavallerie Ferdinand Adolf August Heinrich Graf von 

Zeppelin wurde am 8. Juli 1838 zu Constanz geboren, wo sein Vater Guts­

besitzer war. Nach Besuch der Beal- und polytechnischen Schule in 

Stuttgart trat er am 21. Oktober 1855 als etatmäßiger Kriegsschüler in 

die ehemalige Kriegsschule in Ludwigsburg ein. Im September 1858 

verließ er diese Anstalt als Leutnant im 8. Infanterieregiment, wurde im 

Mai 1859 zum Ingenieurkorps und im August desselben Jahres als Ober­

leutnant zum General-Quartiermeisterstabe versetzt. Als solcher wurde 

er 1863 zu seiner mil i tärischen Weiterbi ldung nach Nordamerika beurlaubt, 

um dort am Sonderbundskriege tei lzunehmen. Nach einer Audienz beim 

Präsidenten Lincoln erhielt er einen Generalpaß zu freier Bewegung inner­

halb des Heeres der Vereinigten Staaten. Bei der Potomac-Armee war 

er während seines ganzen Aufenthal tes Gast des Generals Hoocker, vor 

Charlestone teilte er das Zelt Gilmores, in Virginien war er Gast des Generals 

Karl Schurz. Fr machte die Gefechte bei Frederiksburg und bei Ashby-

Gap in Virginien mit. Bei dem zuletzt genannten, in dem Pleasanton gegen 

Stuart führte, begleitete er einen ReiterangriiT außerhalb der Flanke, 

wagte sich dabei zu weit vor und wurde von einem Trupp südstaatl icher 

Reiter unter fortwährendem Schießen verfolgt. Er verdankte es nur der 

Schnell igkeit seines Pferdes, daß er nicht gefangen wurde. Damals unter­

nahm er in einem bei der Mississippi-Armee verwendeten Fesselbal lon 

seinen ersten Aufst ieg. Sodann nahm er noch an der Belagerung Charle­

stones teil. Graf Zeppelin hat te sich diesen Urlaub erbeten, um den Wert 

eines Milizheeres zu prüfen, ein Gedanke, den zu jener Zeit bekanntl ich 

Rüstow heftig verfocht. — Er kehrte gründlich geheilt zurück. 

Im März 1866 wurde der Graf Hauptmann und Flügeladjutant des 

Königs. Während des Krieges 1866 nahm er an den Gefechten bei 

Aschaffenburg, Tauberbischofsheim und Würzburg teil. Seit 1869 ist er 

mit Isabella geborener Freiin v. Wolff verheiratet und hat eine einzige 

Tochter. 

M Mit Giinohiniguti); ilo* Vrrf. nat-h IIIMII Milil. WochiTi-Blatt, 



Während des Deutsch-Französischen Krieges war er Generalstabs­
offizier der würtlernbergischen Reiterbrigade. Sein damaliger kühner 
Patrouillenritt hat ihn weit über die deutsche Armee hinaus berühmt 
gemacht. Ich kann es mir jedoch nicht versagen, diesen Ritt im Interesse 
der jüngeren Leser etwas genauer zu schildern, als das Generalstabs­
werk dies tut, und zwar nach den mir vom Grafen gütigst überlassenen 
Aufzeichnungen. Die württembergische Kavalleriebrigade hatte ihre Mobil­
machung früher als die übrigen Truppen der Felddivision bewerkstell igt 
und war bis zu deren Eintreffen im Aufmarschgelände der badischen 
Felddivision unterstellt, lug aber in zweiter Linie. Arn Abend des 23. Juli 
besprach der Chef des Generalstabes der badischen Felddivision, Oberst­
leutnant v. Leszczynski, mit den in Karlsruhe versammelten General­
stabsoffizieren die Lage. Es ergab sich die Notwendigkeit , festzustellen, 
was südlich der Lauter vorgehe. Eine gewaltsame Erkundung sollte ver­
mieden werden, weil zu fürchten war, daß die Franzosen das Zurückgehen 
nach erreichtem Zwecke als großen Sieg ausposaunen würden. Der Graf 
erklärte sich bereit, eine Erkundungspatrouil le zu führen, und erhielt den 
Auftrag, zu ermitteln, ob Mac Mahon zum Einbruch in die Pfalz aufmar­
schiere und ob eine dritte Division bei seinem Korps sei, da man bisher 
nur Truppen der 1. und 2. Divison festgestellt hatte. Hierauf wurden ihm 
von den zunächst der Grenze liegenden badischen Dragonern vier Offiziere, 
der Premierleutnant v. Wechmar und der Leutnant v. Yiliez vom Leib­
dragonerregiment und die Leutnants Winsloe und v. Geyling des '.i. Dra­
gonerregiments Prinz Karl sowie sieben Mann beider Regimenter unter­
stellt und der Aufbruch auf den 2\. früh festgesetzt. 

Nach kurzern Ritt überschritt die kleine Schar die eigene Yorposten-
linie und erreichte die Grenze durch den Bienwald bei Lauterburg. Das 
Tor dieser sogenannten Festung stand offen, die Zugbrücke war herunter­
gelassen. Die kleine, aus Douaniers und Gendarmen bestellende Besatzung 
wurde völlig überrascht; das Städtchen im Galopp unter Hurrageschrei, 
den Säbel in der Auslage vorwärts, durchritten. Es war Sonntag, und eine 
große Zahl von Kirchgängern unterwegs. Sie starrte erstaunt den kühnen 
Reitern nach, die, ebenso schnell wie sie gekommen waren, durch das jen­
seitige Tor wieder verschwanden. Nach Zerstörung der Telegraphenleitung 
ging es weiter, bis die große Hitze gegen Mittag eine kurze Rast bei Nee-
weiler nötig machte, l 'm 5 I h r erreichte die Patrouille Tr imbach, wo im 
Dorfwirtshause getanzt wurde. Die Einwohner brachten bereitwill ig Er­
frischungen heraus; die Pferde wurden umgesattelt und getränkt. Der 
Graf, mit dem Abschneiden des die Proklamation Napoleons enthal tenden 
Maueraiischlags beschäftigt, sah sich plötzlich von zwei vom entgegenge­
setzten Dorfeingange kommenden Reitern, einem Gendarmen und einem 
Lancier, angegriffen. Auf seinen Ruf eilten seine Begleiter herbei, aber sein 
Pferd war schon durch einen Lanzenstich verwundet und gebrauchsunfähig 
geworden. Der Graf gab dem Lancier einen Hieb über den Kopf und über-



wies ihn den Nachfolgenden durch Zufruf. Doch gelang es dem Lancier 
unter Zurücklassung seines Pferdes in ein Hauernhaus zu entkommen, 
während der Graf sich gegen den Gendarmen wandte und dessen Pferd 
am Zügel faßte, worauf sich dieser ergab. In seiner Tasche fanden sich 
wertvolle Aufschlüsse gebende Papiere vor. Nachdem ihm diese abgenom­
men waren, ließ man ihn wieder frei. Sein Pferd hatte der Graf bestiegen, 
aber beim ersten Graben, den es springen sollte, fiel es hinein. Nun bestieg 
Zeppelin das Lancierpferd, und es ging weiter auf die Station Hunspach 
der Eisenbahn Weißenburg—Hagenau zu, wo die Batterien des Tele­
graphenapparates zerstört und die Drähte durchschnitten wurden. Bei 
einem darauffolgenden kurzen Halt entschloß sich der Graf, den jüngsten 
Offizier, Leutnant v. Geyüng, mit zwei Dragonern und der Meldung der 
bisherigen Erlebnisse nach Karlsruhe zurückschicken. Das Pferd des Gen­
darmen und sein eigenes verwundetes wurden mitgegeben. Geyling schlug 
den Weg über die Bienwaldmühle ein, verbarg sich im Walde vor einer 
feindlichen Schwadron, erfuhr in Schleithal, daß die Bienwaldmühle vom 
Gegner besetzt sei, sprengte jedoch im Schutze der Dunkelheit an dem 
Posten vorbei, indem er ihm: „Bon jour, Messieurs" zurief. Die Franzosen 
erholten sich erst von ihrem Erstaunen, als die Patrouille schon ein gutes 
Stück entfernt war, und sandten einige fehlgehende Schüsse nach. Die 
Deutschen hatten inzwischen schon den heimatl ichen Boden unter sich. 

Die Patrouille des Grafen hatte unterdessen im Abenddunkel die 
Straße Sulz—Weißenburg überschritten und sich in einem hochgelegenen 
Gehölz zur kurzen Nachtruhe eingerichtet. Mit dem ersten Tagesgrauen 
ging es auf Wörth weiter, das unbesetzt gefunden wurde. Die Kunde vom 
Eindringen der Patrouille hatte sich wie ein Lauffeuer in der Umgegend 
verbreitet; feindliche Heiter streiften nach ihr, und die Einwohner zeigten 
eine drohende Haltung. Infolge der großen Hitze und ungenügenden 
Tränkens waren die Pferde nicht mehr so frisch, wie tags zuvor. Der Graf 
hatte erfahren, daß an den Nordausgängen des Hagenauer Waldes, wo 
früher Infanterie gestanden hatte, nur noch Kavallerie stehe, ebenso, daß 
Kolonnen aller Waffen auf der Chaussee Hagenau—Ritsch über Reichs­
hofen marschierten. Daraus war mit Sicherheit zu schließen, daß ein Auf­
marsch gegen die Lauter nicht stattf inde, und daß die dritte Division 
des Mac Mahonschen Korps, wenn sie überhaupt bei ihm war, nur bei 
Hagenau stehen konnte. Da eine Einsicht in diese Gegend nur von Westen 
möglich war, so mußte, um dorthin zu gelangen, die Straße Hagenau— 
Ritsch durchquert werden. Dieses Wagnis hal te aber nur Aussicht auf 
Gelingen, wenn die Pferde zuvor durch Tränken und Füttern erfrischt 
wurden. Alle kleineren Wasserläufe waren ausgetrocknet, das Tränken 
daher nur innerhalb der Ortschaften möglich. Graf Zeppelin beschloß, 
nach dem Scheiierlenhofe zu reiten, dessen tiefe Lage für seine Zwecke 
günstig war. Der nächst gelegene Ort, den man in Händen des Feindes 
wußte, war das 2 1 . . km entfernte Gundershofen. Es konnte also etwa eine 



Stunde verstreichen, bis der dortige Gegner von der Anwesenhei t der 

Patrouil le auf dem Hofe erfuhr und zur Stelle sein konnte. Demnach mußte 

die Patrouil le in weniger als einer Stunde wieder im Sattel sein, was zu 

gleichzeit igem Tränken und Füttern nötigte und das Ausstel len von Yedet len 

nicht zuließ. Zur Abwehr feindlicher Kavalleriepatrouil len, die nicht über 

acht Pferde stark beobachtet worden waren, waren alle Maßregeln getroffen. 

Während der Graf in dem etwas abseits von den übrigen Gehöften 

l iegenden Wirtshause mit den Offizieren ihr Verhalten im Fall eines Angriffs 

besprach, — nämlich jeder Offizier sollte mit. seiner Ordonnanz in anderer 

Richtung die Grenze zu erreichen suchen — rief der vor dem Wirtshause 

stehende Posten heraus, da er zwei Chasseurs ä eheval schießend vorüber­

galoppieren sah. Diesen folgten bald weitere acht Mann: es waren Spitze 

und Vortrupp einer Eskadron des 12. Chasseurregiments der Brigade 

Bernis in Reichshofen. Dorthin hatten berittene Gendarmen die Anwesen­

heit der Patrouil le in Wörth am frühen Morgen gemeldet, und General 

Bernis hat te zwei Eskadrons ausgesandt, um die Patrouil le aufzuheben. 

Der zuerst herausgetretene Leutnant v. \ iliez sandte vom Hoftor aus der 

anscheinend fliehenden Abtei lung einige Revolverschüsse nach und woll te 

sehen, wohin sie sich wende, als sie plötzl ich wieder Front machte und aus 

entgegengesetzter Richtung der Rest der Eskadron herangaloppierte. 

Nun entspann sich auf dem kleinen Hofe des Wirtshauses ein kurzes, aber 

sehr lebhaftes Feuergefecht. Der Führer der Avantgardenzuges, der seine 

Leute wiederholt durch Zurufe anfeuerte, fiel, fast gleichzeit ig wurde Leut­

nant W'insloe tödlich verwundet, nachdem er die Aufforderung, sich zu 

ergeben, zurückgewiesen hat te ; der leicht verwundete \ iliez und v. Wechmar 

waren umringt und so gezwungen, sich mit den Dragonern zu ergeben. 

Die noch in der Scheune stehenden Pferde waren teils tot, teils verwundet. 

Der Graf, der bisher über die verriegelte untere Türhälfte des Wir tshauses 

auf die Franzosen gefeuert hatte, gelangte darauf durch den rückwär­

tigen Ausgang ins Freie, best ieg ein dort von einer alten Frau gehaltenes 

lediges Chasscurpferd, rief dem Leutnant v. \ iliez noch zu : , ,Retten sie 

sich, es ist nichts mehr zu machen" und galoppierte den Hang hinauf. 

Er sprengte durch ein kleines Gehölz, das die ihn verfolgenden Chasseurs 

umrit ten, und gewann hierdurch Vorsprung, so daß diese die Verfolgung 

aufgaben. Nach Durchquerung eines arideren Waldstücks stieß er auf die 

andere Eskadron, die infolge des Schießens herbeigeeilt war. Diese um­

stel l te das Waldstück mit Yedetten. Nach Verlauf von fünf Stunden 

— nachmit tags 5 Uhr — schlich der Graf sich heraus und fand die Straße 

Reichshofen—Wörth von einer Yedettenreihe besetzt, die ihn abfangen 

sollte. Er sprengte zwischen zwei Yedetten hindurch, und diese nahmen 

sofort seine Verfolgung durch das waldige Bergland auf. Erst nachts 

11 Uhr, als ein ungewöhnlich heftiges Gewitter losbrach, l ießen die Ver­

folger von ihm ab, und er erreichte über Windstein und Obersteinbach 

glücklich die Pfalz. Am anderen Morgen mußte er noch die vom Gegner 



fleißig abpatrouill ierte Straße Weißenburg—Bitsch eine Strecke weit 
benutzen, traf aber um 5 Uhr auf bayerische Vorposten. Von da aus berich­
tete er telegraphisch über das Ergebnis seiner Erkundung nach Karlsruhe. 
Leutnant Winsloe erlag im Laufe des Nachmit tags seiner Verwundung; 
er war der erste im Feldzug gefallene Offizier, v. Wechmar und v. Viliez 
mit vier Dragonern wurden schon am Tage von Wörth, bei Einnahme 
von Niederbronn, wohin sie gebracht worden waren, frei, ein Gefreiter 
beim Falle von Metz, die anderen zwei erst nach Beendigung des Krieges. 

1872 zum Schleswig-Holsteinschen Ulanenregiment Nr. 15 komman­
diert, 1874 Major und etatmäßiger Stabsoffizier beim Dragonerregiment 
Nr. 26, 1879 Oberstleutnant im Ulanenregiment Nr. 19, wurde der Graf 
1882 zum Kommandeur dieses Regiments, 1885 zum Militärbevollmäch­
tigten in Berlin und im folgenden Jahre zum Kommandeur der 27. Kavalle­
riebrigade ernannt. 1887 trat er unter Belassung in der Stel lung als Flügel­
adjutant in den diplomatischen Dienst über als außerordentlicher Gesandter 
und bevol lmächtigter Minister am preußischen Hofe, 1888 Generalmajor, 
am 13. Januar 1890 Kommandeur des 30. Kavalleriebrigade und im Novem­
ber desselben Jahres Generalleutnant, wurde er im Dezember in Geneh­
migung seines Abschiedsgesuches zur Disposition gestel l t . 1905 erhielt 
er den Charakter als General der Kavallerie. 

Seine Versuche auf dem Gebiete der Luftschiffahrt sind ja unsern 
Lesern bekannt, so daß sie nur kurz erwähnt zu werden brauchen. Vordem 
belagerten Paris kam der Graf zuerst auf den Gedanken, ein lenkbares 
Luftschiff zu bauen. Der Gedanke hatte bei seiner Verabschiedung schon 
greifbare Gestalt angenommen, und von da bis 1892 wurden die Konstruk­
tionszeichnungen für Flugschiff Nr. 1 entworfen; er entschied sich hierbei 
für das sogenannte starre System, d. h. ein ganz aus Aluminium herge­
stelltes Gestell, das in seinem Inneren besondere Gasbehälter enthalt . 
Um Beschädigung bei Landungen zu verhüten, solange die Konstruktion 
nicht vol lkommen feststand, mußte eine schwimmende Halle erbaut werden, 
und der Graf wählte hierfür den am Bodensee gelegenen Ort Manzell. 
Im Sommer 1900 war das erste Flugschiff fertig. Drei Flugversuche vom 
Juli bis Oktober bewiesen, daß die Frage der Lenkbarkeit gelöst sei. Leider 
verunglückte das Luftschiff durch einen nicht aufgeklärten Zufall in der 
Halle, es brach mit ten durch; Wiederherstel lungsversuche erschienen 
zwecklos. Der Graf ging sofort an die Erbauung eines zweiten FlugschifTes, 
unter Benutzung der gewonnenen Erfahrungen, aber die Aufbringung 
der Geldmittel dauerte fünf Jahre. Die wesentl ichste Verbesserung bestand 
in Verstärkung der Motorkraft bei nahezu gleichem Gewicht. Jede der 
beiden Gondeln erhielt eine Maschine von 85 Pferdekräften bei 400 kg 
Gewicht. Der erste Flugversuch lieferte infolge ungünstiger Windver­
hältnisse kein wesentl iches Ergebnis. Beim zweiten, am 17. Januar 1906 
unternommenen Versuche herrschte oben eine von unten nicht beobachtete 
Windströmung von über 15 in in der Sekunde, der die Propeller nicht 



gewachsen waren. Das Luftschiff trieh landeinwärts und landete in der 

Gegend von Leutkirch, ohne Schaden zu nehmen. Die Möglichkeit einer 

Landung zu Lande war also damit schon bewiesen, während noch heute viel­

fach die irrtümliche Meinung verbreitet ist, das Zeppelinsche Flugschiff 

sei bis fetzt außerstande, anders als auf dem Wasser zu landen. Da bei Leut­

kirch aber keine Vorrichtungen zu richtiger Verankerung vorgesehen waren, 

so wurde das Luftschiff während der Nacht durch eine Gewitterbö derart 

beschädigt, daß der Graf am andern Tage seinen Abbruch anordnen mußte. 

Damit schienen seine Hoffnungen begraben zu sein. 

Dennoch gelang es, die notdürft igsten Mittel zum Hau von Klugschi IT 

Nr. 3 zusammenzubringen. In den unter dem mit einer starken Stoffhülle 

überzogenen Aluminiumgerüst angebrachten Gondeln beiludet sich je 

ein Motor, der die Schrauben treibt. Das hintere Ende des Schiffes trägt 

zwei Schwanzflossen, die ihm große Stabi l i tät verleihen, auch bei raschem 

Fluge ein Stampfen verhindern. In deren Nähe sind die Seitensteuer, 

vorne und hinten die Höhensteuer angebracht, die das Auf- und Xieder-

steigen ohne Gas- oder Daliastverlust gestatten. Wie wicht ig dieser Umstand 

für die militärische Brauchbarkeit des Ballons ist, um sich in jedem Augen­

blick der Beschießung entziehen zu können, ist leicht einzusehen. Die 

ersten Aufstieg«* im Oktober 1906 brachten für jeden unparteiischen 

Beurteiler bereits einen vollen Erfolg, und die Technische Hochschule 

zu Dresden verlieh dem Grafen auf diesen Erfolg hin die Würde eines 

Doktoringenieur. Aber die verfügbaren Mittel hat ten nur den Bau einer 

nicht drehbaren Halle am Lande gestat tet , aus der bei schrägstehendem 

Winde das Flugsehiff nur unter großer Gefahr herauszubringen war. Jedoch 

gelang es dem Grafen, nach diesen zweifellosen Erfolgen, das Beich für 

sein System zu interessieren. Auf Anregung Seiner Majestät des Kaisers 

bewill igte der Reichstag einen Zuschuß von Million, und der Graf konnte 

nun an den Bau einer großen schwimmenden Halle gehen. Die Aufstiege 

vom 1\. bis 30. September 1907 zeigten völl ig einwandfrei, daß das Zeppelin­

sche Luftschiff tadellos der Steuerung gehorcht, seine Höhenlage jeden 

Augenblick verändern kann und daß es mit einer mitt leren Geschwindigkeit 

von mehr als 50 km, also auch gegen starke Winde, die Luft durchfährt, 

somit an Schnell igkeit die größten Kreuzer aller Marinen übertrifft. Die 

Flugdauer ist die größte bisher erreichte: arn 30. September war das Fahr­

zeug 8 1 . , Stunde in den Lüften und hätte nach dem Urteil aller Sachver­

ständigen, entsprechend seinem Benzin- und Bal laslvorrate und dem 

Zustande seiner Gashüllen, noch mindestens die gleiche Zeit fahren 

können. Der Aufst ieg arn 8. Oktober in Gegenwart Seiner Majestät des 

Königs von Würt temberg. Seiner Kaiserlichen Hoheit des Kronprinzen 

und des Erzherzogs Franz Salvator bestät igte den endgült igen Sieg des 

Zeppelinschen Systems über alle gegenwärt ig fahrenden Luftschiffe der 

Welt noch einmal. Zweifellos wird bald das geschäftl iche Interesse zur 

Einr ichtung von Verkehrslinien durch die Luft führen. Die Entfernung 



zwischen London und Berlin beträgt 850 km Luftl inie, könnte also bei 

günst igem Winde in 11 Stunden zurückgelegt werden, während die Heise 

jetzt 24 Stunden dauert. Die Hauptbedeutung der Zeppelinschen Er­

findung liegt auf dem Gebiete des Kriegswesens, da sein Fahrzeug ent­

sprechend seiner Größe das Abwerfen von Geschossen ermöglicht. So 

verdankt das Deutsche Reich der unermüdlichen Talkraft dieses sel tenen 

Mannes ein Luftschiff, um das es alle anderen Nationen mit Hecht beneiden. 

Den härtesten Kampf hat der Graf jahrelang nicht gegen den Wider­

s land der Luft, sondern gegen das fast al lgemein absprechende Urteil der 

Mitwelt geführt, denn die Mehrzahl hat te für seine tei lweisen Mißerfolge 

nur ein mit leidiges Achselzucken. Man hielt ihn jahrelang für einen 

Schwärmer, der einem unerreichbaren Trugbilde nachjage. Nun steuert 

er als Sieger, hoch erhaben über dem menschl ichen Beifall, in dem stolzen 

Bewußtse in , das Luftmeer tatsächlich zu beherrschen. Wieder einmal 

hat sich die Wahrheit des Schillerschen Wortes erwiesen: 

„Mit dem Genius steht die Natur in ewigem Bunde, 
Was der eine verspricht, leistet die andere gewiß." 

Möge es dem General, der am 21. Oktober auf eine so überaus reich«» 

Tät igkei t zurückblicken durfte, vergönnt sein, noch lange Jahre dem deut­

schen Heere anzugehören. 

Der Jatho - Flieger. 
Von F. W*. OELZB-Hannover. 

Viele konstruierende Luftschiffer machen im Laufe der Zeit eine 

Metamorphose durch, welche sie oft zu ganz andern Ansichten bringt. 

So konstruierte Santos-Dumont erst lenkbare Ballons, dann einen 

Schraubenflieger und jetzt Flugmaschinen, und Lil ienthal war anfänglich 

ein Anhänger des persönlichen Gleit- bzw. Kunstf luges, um dann zun) 

Maschinenfluge überzugehen. 

Auch Karl Jatho, Hannover, baute vor ungefähr acht Jahren zuerst 

einen Einfläehner ohne Kraftantrieb, einen sog. Gleitflieger von 16 qm 

Fläche, mit welchem er verschiedene Proben und Versuche anstel l te, 

dann 1902 einen Dreidecker, 48 qm Tragfläche mit 9 bis 12 P. S . -Buchet -

Motor, der auch auf der Internationalen Sportausstel lung zu Berlin im 

Mai dieses Jahres ausgestel l t war. Dieser Apparat erwies sich als nicht 

ganz zweckmäßig und stabil , deshalb schlug Jatho den goldenen Mittel­

weg ein und führte den jetzigen Zweidecker aus. 

Dieser Zweidecker ist im Vergleich zu den früheren Fliegern viel 

einfacher und stabiler. Bei der Ausführung wurde weniger Gewicht auf 

äußerste Leichtigkeit als vielmehr auf Festigkeit und Haltbarkeit gelegt. 

Infolgedessen hat sich der jetzige 9 bis 12 P. S.-Motor als ein wenig schwach 



erwiesen und wird wohl durch einen gleichschweren 35 bis 50 P. S.-Motor 
ersetzt werden müssen. 

Die Flugmaschine besteht aus einer Gondel mit Motor und den Segel-
und Steuerflächen. 

Die Gondel, die auf fünf Pneumatikrädern läuft, ist aus Stahlrohr 
hergestellt; sie tragt am vorderen Teile den Magnaliumsitz für den Steuer­
mann nebst der durch nur ein Lenkrad betät igten Höhen- und Seiten­
steuerung und hinten den Einzylindermotor nebst Luftschraube. Dieselbe 
besteht aus zwei Flügeln von 3 mm dickem Magnaliumblech mit Stahl­
rohrverstärkung und hat einen Durchmesser von 2,50 m. 

Da die Flugmaselüne für nur einen Mann eingerichtet ist, mußte die 
Steuerung durch ein einziges Lenkrad betätigt werden. Es ist in praxi 

ganz ausgeschlossen, daß ein Mann, der fortwährend zwei Hebel zu bedienen 
hat, auch noch dem Gange des Motors usw. seine Aufmerksamkeit zuwen­
den kann. Deshalb wird die Höhen- und Seitensteuerung beim Jathoschon 
Flugapparat durch ein Automobilsteuerrad bewirkt, durch dessen Drehen, 
wie üblich, die Seitensteuersegel verstellt werden. Nun läuft aber die 
Achsenstange d ieses Hades /.wangläufig zwischen zwei Laschen, so daß 
es vom Fahrer hin und hergeschoben werden kann; hierdurch wird das 
obere Horizontalsegel mehr oder weniger schräg gestellt. Das Steuerrad 
hat durch Federwirkung das Bestreben, sich so einzustellen, daß das Höhen-
Steuer wagerechl l iegt; es merkt der Fahrer also schon durch das Gefühl, 
wie das Steuer steht. An dem Steuerrade ist auch ein Kontakt angebracht, 
der gestal tet sofort die Zündung auszuschalten. Die Steuerung geht so 
leicht, daß sie mit Leichtigkeit mit einer Hand (der rechten) bedient werden 
kann. Dadurch hat der Pilot eine Hand frei, um die beiden, an der l inken 
Seite angebrachten Hebel (Zündungs- und Luftregler) für den Motor 

Drachenf l ieger Jatho, Se i l enBns i ch t . 



einzustellen. An der rechten Seite befindet sich auch ein Hebel, der 
dazu dient, die Luftschraube ein- und auszukuppeln. Doch kommt 
dieser wohl für die Dauer der Fahrt außer Betracht. Jalho hat also 
vermittelst seiner beiden Hände die Flugmaschine wie den Motor voll­
ständig in der Gewalt — ein Vorteil, der für die Praxis außerordentlich 
groß ist. 

Die Segelflächen, welche aus Ksehenholzleisten mit unterspannt ein 
KontinentalballonstofT bestehen, setzen sich zusammen aus einein unteren 
Grundsegel, das eine Spannweite von 8 m, eine größte Tiefe von 3,60 m 
und eine Fläche von 24 qm hat. Im Falle eines Versagens des Motors in 
freiem Fluge würde dieses Segel als Fallschirm dienen. 2 m darüber befindet 
sich ein zweites Horisontalsegel, welches zugleich als Höhensteuersegel 

ausgebildet ist; dasselbe hat eine Fläche von 12 qm. Die Fli igmasehine 
hat also eine Gesamttragfläche von 36 qm. 

Zwischen diesen beiden horizontalen Segeln stehen die vier Vertikal­
segel, und zwar an jeder Seile zwei, von denen das vordere, nach jeder Sei le 
bis zu 45 0 beweglich, eine Fläche von 2,3 qm und das hintere, feststehende, 
eine Fläche von 1,75 qm hat. Von diesen sechs Segelflächen sind drei beweg­
lich. Das oberste Segel steuert auf und nieder und hält vor- und rückwärts 
das Gleichgewicht, die beiden vorderen Seitensteuersegel dienen zum seit­
lichen Balancehalten und in Verbindung mit den dahinter befindlichen 
Vertikalfestsegeln zum Beschreiben von seitl ichen Kurven. 

Beim Auffliegen spielen die eigenartig angebrachten fünf Bäder eine 
große Bolle. Der Flieger fährt nämlich auf den vorderen drei Bädern mit 
horizontal gestellten Segeln erst auf der Knie entlang. Hat er dann eine 
genügend große Geschwindigkeit erreicht (etwa 10 bis 12 m in der Sekunde), 
so stellt der Steuermann das obere Segel schräg. Dadurch kippt der Flieger 

Drachenflieger Jalho, Rückenansicht. 



auf die hinteren Hader, auch das große Grundsegel kommt in die Schräg­

lage, auf die Luft wird ein starker Druck ausgeübt, und der Flieger erhebt 

sich von dem Erdboden. Dieses Manöver erfordert jedoch nicht geringe 

Rout ine und Übung, wenn nicht der Pilot sich und seinen Apparat leicht­

sinnig aufs Spiel setzen will. Deshalb sind bis jetzt von Jatho nur Anfahr­

versuche, um die Wirkung der Luftschraube und die Festigkeit der gesamten 

Flugmaschine auszuprobieren, gemacht worden. Verschiedene Mängel 

stellen sich hierbei natürlich heraus, die sofort verbessert werden. 

Der Apparat hat sich trotz 8 m pro Sekunde starken Windes fest 

und dauerhaft erwiesen. Die unebene und sandige, 200 in lange Anfahr-

bahn auf der Vahrenwalder Heide bei Hannover, welche eine Geschwindig­

keit von nur etwa 6 bis 7 in pro Sekunde zuließ, wird in allernächster 

Zeit geebnet und befestigt. 

Durch solch stet iges Probieren und Verbessern werden aber erst 

Erfinder wie Flugmaschine geeignet, »»ine wirkliche Flugprobe, wie eine 

solche in nächster Zeit stattf inden soll, mit Aussicht auf Erfolg aus­

zuführen. 

* 
Unsere nationalen und internationalen Pflichten in bezug auf das 

Gordon-Bennett-Fliegen 1908. 

Von H. W. L. M O E D E B E C K , Oberstleutnant. 

Als Mitglied der Sportkommissioii des Deutschen Luftschiffer-Verbandes fühle 
ieh mich nicht nur für berechtigt, sondern auch für verpflichtet, hierunter in kurzen 
Worten auf die Verpflichtungen hinzuweisen, die in nationaler wie in lurischifferischer 
Beziehung durch den Gewinn des Gordon -Bcnnett-Prcises durch unseren vortrefflichen 
Führer Herrn Erbsloh uns erwachsen sind. 

Es unterliegt wohl keinem Zweifel. daß jeder einzelne von uns sich darüber gefreut 
hat, dem Ehrgeiz unserer Nation entspricht es aber auch, wenn wir in dem edlen Wett­
streite t'J08 uns nicht damit begnügen „mitzufliegen" sondern „mitzukämpfen"'. 

Wenn mir hierin von jedermann zugestimmt wird, so darf es nicht be Worten 
und Gedanken bleiben, es muß so umgehend als möglich zu Taten geschritten werden. 

Ich erinnere daran, daß im Gordon- Bennetl-Fliegen HiOfi von Paris wir mit einem 
glänzenden Fiasko aus diesem Wettkampfe hervorgingen. Die damals international 
hervorgetretene Erscheinung eines in Selbstgefälligkeit sich einleitenden Nietlergangs 
unseres Deutschen Luftschiffer-Sports veranlagen mich im Januar 1907. einer Ein­
ladung von seilen des Herrn Geheimen Heg. Hat Husley folgend, im Berliner Luft-
schifTerverem einen Vortrag zu halten: „t'ber die Aufgaben unserer Luftschifferver-
eine", in dem ich tlas ganze bisherige Fahrsystem als „Hiedermcierfahrten" scharf 
gebrandmaikt und für eine gesunde Entwicklung neue Vorschlage unterbreitet habe. 

Es entzieht sich meiner Kenntnis, inwieweit diese Vorschlage auf fruchtbaren 
Boden gefallen sind; bedauert habe ich, daß am Start in St. Louis kein Berliner Ersatz-
führer sich eingestellt hat, nachdem der stets bereitwillige Baron von Heuald infolge 
seiner Erkrankung von der Fahrt nach St. Louis zu seinem grollten Leidwesen Absland 
nehmen mußte. 

Andrerseits war es eine Freude für jeden Luflst hiffer zu sehen, mit welcher Warme 
unser Niederrheinischcr Verein die sportliche Entwicklung auffaßte, und ihm allein 
haben wir ja auch die errungenen Lorbeern zu verdanken. 



Aber diese Lorbeern sind uns nicht leicht in den Schoß gefallen! Nach den Direk­
tiven, die ich in meinem obenerwähnten Vortrag entwickeln konnte, war es mir bald 
vergönnt, eine glückliche Konjunktur in Mannheim zur Entwicklung eines ersten deutsch-
nationalen Wettfliegens auszunutzen. 

Herrn Hauptmann von Abercron, dem unermüdlichen Führer der Sektion in 
Düsseldorf, gelang auf meine Anregung hin ein Gleiches in Düsseldorf, und nachdem 
wir hier uns geübt und die Verschiedenartigkeit unserer Ballons und die Güte unserer 
Kührer erkannt hatten, konnten wir als Generalprobe Tür das Gordon-Rennett-Fliegen 
schon mit mehr Vertrauen zum ersten Male uns international in Lüttich und in 
Brüssel messen. 

Wir haben also den Preis durch systematische Übung bei harter Konkurrenz 
durch die Franzosen errungen und müssen uns klar darüber sein, daß wir ihn nur durch 
weitere unentwegte Arbeit behaupten werden. 

Wir haben zunächst drei Hauptfragen dringlichst zu entscheiden: 
1. Wo soll 1908 das Gordon-Bennett-Fliegen stattfinden? 
2. Welche Ballons können wir zulassen? 
3. Welche Führer können wir zulassen? 
Die Frage zu 1. muß jetzt bald durch einen deutschen LuftschifTertag oder durch 

schriftliche Vereinbarung Erledigung finden. 
Es liegt auf der Hand, daß für Weitfiiegen. wie das Gordon-Bcnnelt-Fliegen sie 

verlangt, die süddeutschen aeronautischen Zentren München, Augsburg, Freiburg i. B., 
Straßburg i. E., Mannheim, Frankfurt a. M. und Würzburg am günstigsten gelegen sind. 

Prüfen wir zunächst die technische Seite der Frage, wo es überhaupt möglich 
ist, die Ballons, für die wir 2200 ob in als Einheit der Große annehmen müssen, in der 
wahrscheinlichen Anzahl von 24 wenigstens zu füllen, d. h. also 52 800 cbm Gas ab­
zugeben, so beschränkt sich daselbst diese Leistungsfähigkeit allein auf München und 
allenfalls noch auf Mannheim. 

Durch die freundliche Unterstützung von Seiten des Herrn Direktors Lux in Lud­
wigshafen bin ich in die Lage versetzt, aus dem zur Bearbeitung der aeronautischen 
Landkarten gesammelten Material folgendp Daten veröffentlichen zu können: 

München 83 000 cbm 
Augsburg i ; 000 
Frei bürg i. B 29 000 ., 
Straßburg i. E X\ 800 „ 
Mannheim 5:1 700 „ 
Frankfurt a. M. hat nur Olgas 
Würzburg 13 500 cbm 

Man erkennt, daß hier also allein München in Frage kommen könnte. Jetzt 
kommt weiterhin die Platzfrage in Betracht, die an Ort und Stelle festgestellt werden 
müßte. Endlich „at last but not at least" sind es die Kosten, welche von den Vereinen 
allein nicht getragen werden können, und die überall, in Paris und St. Louis, von hoch­
herzigen Gönnern der Acronautik und von den Stadtverwaltungen zusammengebracht 
worden sind, die man berücksichtigen muß. 

Wenn wir aber von der aeronautisch günstigen Lage von München absehen, 
wenn wir den Norden, Köln und Düsseldorf wegen der Nähe der Nordsee meiden, 
könnte von allen anderen Städten doch nur Berlin gewählt werden, welches in Tegel 
Gasometer mit 260 000 cbm Mischgas und über unendlich großen freien Raum und 
alle sonstwie das Füllen fördernde technische Anlagen besitzt. 

Nach der Entscheidung über die Frage des Ortes werden alsdann die im Regle­
ment des Internationalen Luftsehiffer-Verbandes vorgesehenen Organisationen zu 
wählen sein, die, wie wir erfahrungsmäßig wissen, ein großes Arbeitsfeld haben und 
deshalb nur aus wirklich arbeitsfreudigen und geeigneten Mitgliedern zusammengesetzt 



werden sollten. Wir müssen uns gegenwartig halten, daß «lies« (iordon-Bennett-Flicgen 
auch einen Maßstab für internationale Höflichkeit und Gastfreundschaft abgehen, und 
ich hin überzeugt, daß wir auch hierin unseren alten guten Ruf hochhalten wollen. 
Franzosen und Amerikaner sind uns jedenfalls mit bestem Heispiel vorangegangen. 

Die Frage, welche Ballons fahren sollen, ist eine technische, welche meines Er-
achtens nur von der Sportkommission des Deutschen Luftsrhifler-Verbandes entschieden 
werden darf. Die oberste Sportbelmrde muß das Hecht für sich in Anspruch nehmen, 
hierin ausschlaggebend zu sein, anderenfalls wurde sie überflüssig sein. Ich bin aber 
überzeugt, daü diejenigen Herren, welche mit mir die Ehre haben, dieser Sporlkom-
mission anzugehören, darin auch ebenso denken werden wie ich und ihr .Möglichstes 
tun werden, alles aufs beste durchzuführen. 

Zunächst können doch nur Ballons für das Wettfliegen in Betracht kommen, 
welche die erforderliche Große von 2200 cbm haben. 1) Für die langen Fahrten ist eine 
Ablösung des Fahrenden zeitweise nötig, der Führer braucht einen Gehilfen. 

Nun kann man sagen, wir lassen wieder die bewahrten Ballons ..Pommern", 
..Düsseldorf" und ,,Abercron" (liegen. Das könnten wir wohl, aber es bleibt zu bedenken, 
daß diese Fahrzeuge 11*08 im dritten Jahre dienen, ausgenommen ..Abercron", der 
indes nur 1'I37 cbm faßt, und im Kalle nicht wieder der Ozean der Weiterfahrt ein Ziel 
setzt, doch anderen gegenüber sehr im Nachteil wäre. 

Ich wiederhole also noch einmal, wir müssen also neue Ballons von dem größten 
erlaubten Kubikinhalt am Start haben. Der Beschluß hierüber sollte vor dem 
1. Februar tyOH gefaßt sein. 

Meine letzte Frage, eine, die größte Sorgfalt und die meiste Arbeit erfordert, ist 
die: wer soll fuhren? 

In erster Linie wird man ohne weiteres dem Gewinner Herrn Erbslöh das Hecht 
zuerkennen müssen, persönlich seinen Breis zu verteidigen. 

Es handelt sich also nur um die Bestimmung von zwei weiteren Führern. Meiner 
Meinung nach muß es jedem Führer überlassen werden, sich seinen Gehilfen selbst 
zu wählen. Jedoch darf der Gehilfe ebenfalls nur ein Führer des D. L. V. sein. 

Die Führer auszulesen, ist wieder eine Aufgabe der Sportkommission des Deutschen 
Luftsrhiffer-Verbandes. Da kann nicht jeder beliebige Führer zugelassen werden, der 
sich meldet, das könnte Unzufriedenheit hervorrufen, sondern wir müssen durch 
sofortige Organisation nationaler Vor-Wettfahrten die würdigsten als Führer aus­
scheiden und bestimmen. 

Man sagt zwar oft, das Gewinnen im Freiballon sei reine Glückssache. Wenn 
das wahr wäre, müßte es doch ein merkwürdiger Zufall sein, wenn Namen wie Erbslöh. 
Abercron, Niemeycr, Emden, de lieauclair, und viele andere im nationalen und inter­
nationalen Wettflug immer wieder an erster Stelle stehen! 

Der Feldmarschall Moltke hat einmal gesagt: ..Gluck hat auf die Dauer nur der 
Tüchtige!" und ich glaube, letzteres um so nachhaltiger von unseren Luftschiffen) 
behaupten zu können, als ich weiß, daß sie eine andere und gründlichere Vorschule 
genossen haben aLs alle LiiftschiiTer des Auslandes. 

Das tiefe Verständnis für die Wetterlage mit ihren Einflüssen auf die Freifahrt, 
eine Kenntnis, welche wir der meteorologischen wissenschaftlichen Epoche in der 
Entwicklung unseres aeronautischen Vereinslcbcns sowie den leicht zugänglichen 
Wetterkarten unserer Zeitungen verdanken, ist es, die unseren bewahrten Siegern 
neben der Gute unseres Materials bisher den Vorrang gesichert hat. 

Aber auch unsere Konkurrenten bilden sich, und der Ausfall des Wettkampfes 
wird damit immer schwieriger und für uns zweifelhafter. 

' ) I)IT (r»ni<Hi»ciic Ballon . l ' M i - <!<• Fraiicf", Führer I,i-J Rlmir. ha l le beim (iurdnn-Uemietl-Fl ieKeti OK)7 
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Orte der Vorübung haben wir aber in allen unseren Vereinszentren. Zunächst 
sollten im kleinen für Vereinswettfliegen, wie ich sie vor Jahresfrist an Stelle der 
„charakterlosen" Biedermeierfahrten, die von der Liste richtiger Sportvereine eigentlich 
gestrichen werden müßten, empfahl, zielbewußte Preisfahrten eingesetzt werden. 
Ferner aber müssen wir den Berliner Verein bitten, daß er einige „Übungswett­
fahrten" der deutschen Führer, die sich um Übertragung der Führerschaft beim 
Gordon-Bennett-Preis bewerhen, zu den günstigsten Bedingungen organisiert. Das 
große Interesse, welches die ganze Nation dem Wettfliegen entgegenbringt, kann nur 
dazu dienen, auch einen tatkräftigen, und dieses Wort möchte ich hier besonders be­
tonen, Luftschiffer-Verband zu fördern. 

Weiterhin wird es sich mit Rücksicht auf diese Vorübungen empfehlen, den 
Termin des Go;\lon-Bennett-Flieg;'ns, für welchen uns ein Zeitraum vom 1. April bis 
!5. November gelassen ist, nicht allzu früh anzusetzen. Auch das ist eine Frage, wo 
die Sportkommission ihr entscheidendes L'rteil in die Wagschale werfen wird, denn 
es heißt in Punkt X der Bestimmungen Uber den Gordon-Bennett-Preis, die bei uns 
leider noch wenig bekannt zu sein scheinen, daß „die Sportkommission des Inhaber­
vereins mit der Organisation des Wettbewerbes betraut wird". 

Da wir nur eine ständige Sportkommission im Deutschen LuftschifTer-Verbände 
haben, wird es also deren Aufgabe sein, jetzt baldigst ans Werk zu gehen. 

Sie darf aber auch erwarten, daß sie insbesondere von demjenigen Verein eifrigst 
unterstützt werden wird, in dessen Interessensphäre das Wettfliegen stattfindet und 
welcher demzufolge das Organisationskomitee zu bilden sowie Sportkommissare und 
Starter zu bestimmen hat und das wird ohne Zweifel bei dem voraussichtlich großen 
Lmfange der Beteiligung 1908 nur in das kapitale Berlin von seilen unseres rührigen 
Berliner Vereins ins Werk gesetzt werden können. 

* 
Aus der flugtechnischen Praxis. 

II. 

Von R. SCHELIES, Hamburg. 

Einer schmeichelhaften Aufforderung mit Vergnügen nachkommend, berichte 
ich hiermit über den Stand meiner Flugversuche. 

Nachdem ich seit 190'« den rhythmischen Flügelschlag großer Vögel angewandt 
und damit Strecken von 22—415 m zurückgelegt habe, beabsichtigte ich zum Insekten­
flug überzugehen, weil, wie ich in meinen früheren Aufsätzen (vgl. Heft 3 1906 und 
Heft 4 1907 der I. A. M.) nachgewiesen, beim rhythmischen Flügelschlag ein sog. Fall­
anstoß Vorbedingung ist, der einen erhöhten Abflugstand oder einen Hochsprung 
erfordert. Da diese sich vorläufig durch keine andere bekannte Aufflugvorrichtung 
voll ersetzen lassen, muß, trotz der mit verhältnismäßig geringem Kraftaufwand er­
zielten günstigen Resultate, der rhythmische Flügelschlag ohne geeignete Aufflugvor­
richtung als unpraktisch erachtet werden. 

Daß Insekten mit oszillierenden Flügeln ohne Hochsprung von der Ebene auf­
fliegen, konnte durch ein einfaches Experiment ermittelt werden. Eine Fliege, der, 
damit sie nicht springen konnte, mit einer Seheere die Beine einer Körperseite ab­
geschnitten waren (der Zweck entschuldige die Grausamkeit), flog von der ebenen 
Tischplatte anscheinend ohne Beeinträchtigung der Aufflugfähigkeit auf und davon. 
Darauf richtete ich die Irisher benutzten, aus strammgespannten, versteiften Flug­
häuten bestehenden Flügel meines Flugapparates Nr. 6 auf eine Schlagfrequenz von 
600 Flügelschlagen in der Minute und auf einen Schlagwinkel von 30 J ein. Hierbei 
stellte sich heraus, daß gespannte Flughäute für diese hohe Schlagzahl nicht geeignet 
sind, da die elastische Hinterkante der Flugelhaut. trotzdem sie aufs äußerste gespannt 



war, der starren Vorderkante nicht folgen, und «laß infolgedessen kein HubcfTekt erzielt 
werden konnte. — Daraus ergibt sich, daß zum Insektenflug resp. zum Flug mit sehr 
schnell schwingenden Flügeln, starre Flügelflächen erforderlich sind. Da diese wiederum 
beim Auf- und Niedersehwingen keinen Vortrieb wie die elastischen Vogelflügel be­
wirken, müssen sie beim Schwingen gedreht werden, so daß sie (nach Prof. Dr. Wüsten-
feld) mit den Spitzen die Figur einer gedrückten 8 zeichnen, d. h. von hinten oben nach 
vorn unten, dann nach vorn oben, hinten unten und hinten oben gehen. Diese dreh­
baren Flügel erfordern demnach einen komplizierten Mechanismus, und ehe ich diesen 
probiere, will ich den Aufstieg der mit rhythmisch schwingenden Flügeln ausgerüsteten 
Flugmaschine nach Art der Drachenflieger mittels Hader- und Schraubenantrieb ver­
suchen, wobei die arretierten Flügel, bis zum Moment, in dem eine entsprechende Höhe 
erre cht ist, als Drachen flachen wirken.— Mit demselben Hebel, mit dem die Schrauben 
außer Funktion gesetzt werden, wird «lie Arretiervorrichtung der Flügel gelöst, der 
Apparat fallt, die Flügel gehen nach oben und kommen infolge der elastischen Ver­
bindung wieder zurück, sie schwingen, worauf der Motor mit den Zugstangen der Flügel 
gekuppelt wird. In diesem Apparat wären die Vorzüge des Schwingenfliegers: „große 
Geschwindigkeit bei wenig Kraftverbrauch'1 mit den Vorzügen des Drachenfliegers: 
„leichter Aufstieg'1 vereinigt. Hei Havarie des Flügelmeehaiüstnus kann man, auch 
wahrend des Fluges, vom Vogelflug zum Drachenflug übergehen — und wie oben be­
merkt, auch umgekehrt eitlen Drachenflieger zum Schwingenflieger umwandeln. — 
Sobald ich über einen stärkeren Motor verfüge, werden die Versuche wieder aufgenommen. 

* 
Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

In der 26S. Versammlung des Berliner Vereins für Luftschiffahrt am 'l'A. Septembei 
erstattete der Vorsitzende Geheimrat Bu«ley ausführlichen Bericht sowohl über den 
in der zweiten Septemberwoche in Cöln abgehaltenen Deutschen LufLschifferlag, als 
über die sich daran schließende Jahrestagung der Fédération Aéronautique Inter­
nationale in Brüssel, über die ersten» Versammlung ist im Oktober-November-Heft l'JO" 
dieser Zeitschrift auf Seite 407 und ff. ausgiebig berichtet worden. Auch über die 
Tagung der Fédération Aéronautique Andel sich im gleichen Heft auf Seite 40« und fT. 
ein Bericht, und von der sich am 15. September anschließenden ergebnisreichen Ballon­
wettfahrt von Brüssel aus sind ebendort auf den Seilen 393 bis 402 drei ausführliche 
Berichte enthalten. - - Neu aufgenommen wurden 43 Mitglieder. An Freifahrten 
haben stattgefunden vom 28. Juni bis zum 22. September im ganzen 31, darunter 
einige sehr bemerkenswerte, über die genaue Berichte für eine der nächsten Nummern 
der Zeitschrift vorbehalten bleiben. Noch wurde mitgeteilt, daß zur besseren Bergung 
des Vereinsballons sich der Bau einer Halle notwendig erwiesen habe; der erforderliche 
Kostenaufwand ist mit 14 500 Mk. vorn Vorstand bewilligt worden. Die Halle wird 
an einer GiebeLseite ganz offen sein. A. F. 

* 
Verschiedenes. 

Ein belgisches MUhärluftsrhiff. Der Kommandeur der belgischen LuftschifTcr-
Kompagnie, Major Le Clément De Saint-Marcq hat die Plane eines Lenkbaren aus­
gearbeitet, sobald die Kammer die erforderliche Summe. 100 000 Fr., bewilligt hat, 
in Bau genommen werden soll. Was man sonst darüber erfahrt, klingt etwas rätselhaft. 
So soll der Ballon mit einer Vorrichtung versehen sein, die gestatlet. den Ballon ent­
weder für schnelle oder für lange dauernde Fahrt einzurichten. Das kann u. E. aber 
jeder Ballon, dessen Motorarbeil geändert werden kann. Der Tragkörper ist in Schotten 
geteilt. Das Stampfen soll nicht, wie üblich, durch Dampfungsflachen vermindert 
werden, sondern durch ein ganz neues Mittel. Auch das Ballonet soll fortfallen und 



durch eine neue Anordnung ersetzt werden, welche gleichzeitig beim Zerreißen des 
Ballons als Fallschirm wirkt. Eine neue Schraube soll auch gefunden sein, die theore­
tisch (!) einen um 84"„ (genau?) größeren Wirkungsgrad gibt, als die bisher bekannten. 
Man kann auf das Erscheinen dieses Luftschiffes, das ja etwas ganz Besonderes 
darstellt, nur gespannt sein. 

Eine Gesellschaft zum Studiuni des Drachens hat sich in Issy-les-Moulineaux 83, 
rue Ernest-Henan, gegründet. Beitrag 20, bezw. 6 Fr. 

Das deutsche MllitärUifLschiff benutzte das ruhige Wetter, um Übungsfahrten zu 
machen. Am 18. Dezember 1907 stieg es mit Hauptmann Sperling als Führer auf und 
manövrierte etwa eine Stunde Uber dem Tegeler Schießplatz. An diese Fahrt schloß 
sich sofort eine zweite von ungefähr gleicher Dauer nach Charlottenburg mit ausge­
wechselten Passagieren an. 

Aerographlsche Karten. Die Vorarbeiten für die Karten sind in Frankreich soweit 
gediehen, daß II. Saunier. Präsident des Aéronautique Club de France, nunmehr das 
gesamte Material bereits in Händen hat und an die Zusammenstellung gehen kann. 

Ein neuer I.uftschlfîtyp wurde Anfang Dezember in Paris an einem Modell von 
13" cbm versucht. Der Tragkörper ist in der Mitte unterbrochen, so daß der Ballon 
eigentlich aus zwei hintereinander liegenden Ballons besteht, die durch vier Röhren 
verbunden sind, damit in beiden gleicher Gasdruck ist. In dem so entstandenen Schlitz 
rotiert die Schraube in der Weise, daß nur die Flügel aus dem Schlitz herausragen. 
Der Antrieb erfolgt also genau in der mittleren Längsachse des Tragkörpers. Diese Idee 
soll bereits von dem verstorbenen Oberst Renard ausgesprochen sein. Das Modell hat 
in der Galerie der Maschinen sehr befriedigend gearbeitet und fuhr mehrmals in der 
Halle herum. 

Französisch-britische Ausstellung lft08. Auf der Ausstellung wird die Gruppe 13 
der Erforschung der LuTt umfassen. Der Ausschuß dieser Gruppe besieht aus den 
Herren Dr. Shaw, Dr. Mill, Major Baden-Powell. 

Ein neuer Weltrekord wurde von einem Pilotballon aufgestellt, der mit vielen 
anderen gemeinsam am 20. Oktober 190" von der Zeitung „Eclair" in Paris aufgelassen 
war. Er wurde 2'i Stunden nach dem Ablassen bei L'ndermannlaam. nahe Kausala, 
zwischen Helsingfors und Wiborg in Finnland gefunden. Die durchflogene Strecke 
beträgt 1970 km, ist demnach langer als der vom Comte de la Vaulx gehaltene Welt­
rekord von 1925 km. Der freie Auftrieb des Ballons soll etwa 1 g betragen haben, sein 
Durchmesser war 35 cm. Die mittlere Geschwindigkeit der Fahrt ist, unter der An­
nahme, daß der Ballon sofort nach der Landung gefunden wurde, 82 km pro Stunde, 
ist aber wahrscheinlich, besonders in größeren Höhen, viel bedeutender gewesen. E. 

HuUlund hat nunmehr auch den Bau eines Luftschiffes in Angriff genommen. 
Mit «1er Leitung der Arbeiten ist der auch in Deutschland wohlbekannte General Ko-
wanko betraut worden. E. Ii. 

Eine gefährliche Fahrt machte der von Rom aus aufgestiegene Ballon „Fides" 
unter Führung des Prof. Dem. Heibig. Der Ballon „landete" im Meere, die Insassen 
wurden von einem Fischerboot aufgenommen. 

Der erste Drachenflieger in Italien, nach dem Vorbilde des Farman-Fliegers erbaut, 
zeichnet sich durch äußerst geringes Gewicht aus. Wir kommen auf diesen Flieger, 
sowie auf die Fahrt der „Fides" im nächsten Hefte noch zurück. 

Dritter photographischer Wettbewerb des Aero-Club de France. Resultate: 
1. Preis (500 fr. in bar gegeben von Jacques Balsan) Herrn E. Wenz für Auf­

nahmen, die automatisch vom Drachen aus gemacht sind. 
2. Preis (100 fr. in bar gegeben von Prinz Roland Bonaparte) Leutnant Bellenger 

für Stereoskopaufnahmen aus dem Ballon. 
3. Preis (Medaille des Aero-Club) Herrn P. Tissandier, „Frankreich aus dem Ballon". 
4. Preis (Medaille des Automobil-Club) Herrn A. Scheicher, Aufnahmen von 

Paris (gleichzeitig Plakette des „Noveau Paris" zuerkannt). 



5. Preis (Medaille des Touring-Club) Herrn A. Omer-Decugis. 
6. Preis (Medaille des Photo-Club) Herrn M. Bourgeois. 
7. Preis (Medaille des Aero-Club) Herrn Hauptmann Hinterstoißer, Wien. 
Die Medaille der Société française de Photographie wurde Herrn E. Moussard 

für Fernaufnahinen vom Eiffelturm aus gegeben. 
Trotz der verhältnismäßig schwierigen Bedingungen waren viele Einsendungen 

eingegangen, die für die Aufnahme dt« Terrains vom Ballon oder Drachen wertvolles 
Material geliefert haben. 

Der Drachenflieger Mangln-Gastambide ist nunmehr fertiggestellt. Die Flügel 
von 10 in Spannweite sind leicht abnehmbar eingerichtet und werden durch schmale 
Stahlbänder versteift, die fester sind und weniger Widerstand bieten als Drahte. Zum 
direkten Antrieb der Schraube dient ein 50 PS. 8 Zylinder-Aiitoinettemolor, der vorn 
auf dem Gestell des Fliegers angebracht ist. Am Ende befindet sich ein wagerechter 
und ein senkrechter Schwanz, der ein Seitensteuer trägt. Von einem Höhensteuer 
ist abgesehen worden, man will die Hohensteuerung nur durch Veränderung der Ge­
schwindigkeit des Fliegers, also der Tourenzahl des Motors erreichen. Das Gesamt­
gewicht des bemannten Apparats ist etwa '»00 kg. Die Versuche sollen nach Weih­
nachten aufgenommen werden. 

Aeronaullcal Society ol («reat Britain. Die Aeronautical Society hielt um 7. Ok­
tober eine Sitzung ab. in welcher Et. Colonel F. C. Trollope zum Vizepräsidenten 
gewählt wurde. Der Experimentierfond erhielt durch eine Stiftung der Mercer Com­
pany einen Zuwuchs von 2100 M. Ein Ehreiidiplom wurde der Gesellschaft von der 
im letzten Mai abgehaltenen Transport-Ausstellung zuerkannt. E. 

* 
Internationale Kommission für wissenschaftliche Luftschifffahrt. 

Im Jahre 1908 werden an folgenden Tagen gleichzeitige Aufstiege stattfinden: 
2., 3., 4. Januar (kleiner Serienaufstieg), 6. Februar, 5. März, 1., 2., 3. April (kleiner 
Serienaufstieg), 7. Mai, 11. Juni, Juli (großer Serienaufstieg), 6. August, 3. September, 
30. September, 1., 2. Oktober (kleiner Serienaufstieg), 5. November, 3. Dezember. 

Für den großen Juliaufstieg haben verschiedene Mitglieder den Anfang des Monats 
vorgeschlagen. Da die Festlegung in erster Linie von den großen Expeditionen ab­
hängt, und über die Organisation derselben erst eingehende Verhandlungen statt­
zufinden haben, wird darüber seinerzeit Näheres mitgeteilt werden. 

* 
Personalia. 

Dr. H. Eni mann, Prof. an »1er Techn. Hochschule Berlin, Mitglied im Berliner 
Verein für Luftschiffahrt, wurde der Rote Adler-Orden 4. Klasse verl eben. 

Die englische Meteorologische Gesellschaft (Royal Meteorologica Society) hat 
ihre goldene Symons-Medaille für das Jahr 1908 dem französischen Aerologen 
Toisserenc de Bort für seine großen Verdienste um die Erforschung der höheren 
Luftschichten verliehen. 

Major (Jroß, Kommandeur des LuflschilTcr- Bataillons wurde d r russische Stanis­
laus-Orden 2. Klasse verliehen. 

Major Meister wurde das Offizierkreuz des talicnisi hen Mauritius- und Lazarus-
Ordens verliehen. 

George und Sachs, Oberleutnants im LuftschifTer-Bataillon wurde das Ritter­
kreuz des italienischen Mauritius- und Lazarus-Ordens verliehen. 

tïeerdtz, Leutnant im Luftschiffer- Bataillon wurde das Ritterkreuz des Ordens 
der Italien sehen Krone verliehen. 



Illustrierte JTcronautiscbe Mitteilungen. 
XII. Jahrgang. 18. Januar 1908. 2. Heft. 

Der Verlust der „Patrie". 
Von G. BsPlTALI. tER. 

Der Verlust eines Luftschiffes wie der eines Torpedobootes ist sicher­
lich ein bedauernswertes Ereignis, aber er ist kein nationales Unglück, 
sofern nicht Menschenleben dabei zugrunde gegangen sind. 

Wenn man den Optimismus auf die Spitze treiben will, kann man so­
gar behaupten, daß Unfälle notwendige Mittel für den Fortschritt sind, denn 
sie weisen uns, allerdings auf etwas brutale Weise, zweifellos die empfind­
lichen Punkte, die man unbedingt an der anfangs primitiven Maschine 
verbessern muß. Die Lektion ist zwar etwas teuer — das ist aber auch 
alles. Ein Glück, wenn sie durch Aufrütteln der Geister schwere Kata­
strophen vermeiden hilft. 

Versuchen wir also, aus dem Verlust der „Patr ie" von diesem Gesichts­
punkte aus noch Nutzen zu ziehen. 

* * 

Der schöne Lenkbare hat te in seiner kurzen Laufbahn wenigstens 
noch Gelegenheit, seine Leistungsfähigkeit zu zeigen. Seine Fahrt von 
Paris nach Verdun, 236 km Luftlinie in 7 Stunden 50 Minuten, genügte, 
um zu zeigen, was er kann. Es war sein 42. Aufstieg. 

Am 23. November 1907, 8 Uhr 40 Minuten morgens verließ er den 
Luftschifferübungsplatz in Chalais-Meudon bei S-SO-Wind bis zu 11 in 
per Sekunde, nach Beobachtungen auf dem Eiffelturm. Er überflog nach­
einander Coulommiers um 10,50 a, Chälons sur Marne 1,10 p, Sainte-Mene-
hould 2,10 p und landete um 3,45 p in Verdun, genau vor der Halle, die 
eigens zu seiner Aufnahme erbaut war. Die mittlere Geschwindigkeit 
betrug 34 km pro Stunde trotz des Windes, der den größten Teil der Fahrt 
von der Seite, zum Teil sogar etwas von vorn kam. Die Witterung war 
alles andere, nur nicht günst ig für eine weite Fahrt. Zwischen Chaumes 
und Coulommiers hatte der Wind nach Ost gedreht und blies recht kräftig. 
Während des Restes des Aufstiegs hatte er nach Süden zurückgedreht 
und kam fast genau von der Seite. 

Das Wetter selbst war bei der Abfahrt recht schön, aber bald wurde 
es nebelig, und gegen Mittag kam das Luftschiff in dicke Wolken, die es 
mit Wasserniederschlag belasteten. Die Kälte war empfindlich und sehr 
unangenehm für dio Besatzung, die aus sechs Personen bestand, nämlich 
dem Kommandanten Bout t ieaux, Chef der Luflschifferabteilung inChalais-



Meudon, dem Kommandanten Voyer, Unterchef an der gleichen Abtei lung, 
dem Kapitän Bois, dem Leutnant Delassus, dem Adjutanten Duguffroy 
als Mechaniker und dem Hilfsmechaniker Girard. Die Reise wurde anfangs 
in 490 m Höhe angetreten, jedoch mußte der Ballon bis auf 800 in hoch-
geführl werden, um das bewaldete Plateau der Argonne zu überschreiten. 

Trotz der Belastung durch den Regen und der verhältnismäßig großen 
Höhe wurden nur 50 kg Ballast ausgegeben, die übrige vertikale Steuerung 
wurde durch die Höhensteuer besorgt. Von den 290 mitgenommenen 
Litern Benzin wurden nur 140, also weniger als die Hälfte, verbraucht. 
Das heißt also, die „Patr ie" hät te, wenn es nötig gewesen wäre, nach 
Chalais zurückkehren können, ohne zwischendurch landen zu müssen. 

* * 

In^, Verdun nahm der Lenkbare sofort seine Übungen auf, zur In­
struktion der neuen Besatzung; dabei ereignete sich jener Unfall, der in 
Wirklichkeit die Ursache des Verlustes war, ein ganz zufälliger Unfall, 
der jederzeit passieren kann. 

Am Mittwoch, 29. September, um 1 1 -> Uhr nachmittags, machte die 
,,Patr ie" unter Führung des Kapitäns Bois eine Aufklärungsfahrt; an Bord 

Fahrt der „P i t r i o " . 

waren der General Andry, Gouverneur von Verdun, und sein Ordonnanz­
offizier, die Leutnants Lenoir und Delassus und zwei Mechaniker, der 
Adjutant Duguffroy und Girard. 

Kine Viertelstunde nach der Abfahrt geriet die Hose des Hilfsrnechani-
kers in die Zahnräder der Magnetzündung, und da Stoffetzen in dem 
Werk stecken blieben, stand der Motor still. Man beschloß zu versuchen, 
den Schaden gleich in der Luft zu beheben, wie man es seinerzeit beim 
Aufstieg mit Herrn Clemcnceau gemacht hatte, wo ein zerbrochenes Rohr 
repariert wurde, ohne daß man hinunterging. Aber eine kurze Besicht igung 
zeigte, daß die Beschädigungen doch recht schwer waren und daß nichts 
weiter übrig blieb, als zu landen, um so mehr, als der Ballon gegen Bar-
le-Duc trieb. 

Die Landung war sehr glatt bei einbrechender Nacht, etwa 300 m 
von der Eisenbahnstat ion Gouhesmes, 14 km von Verdun, mit Hilfe von 
zwei Offizieren der Husaren und der Gendarmeriebrigade von Souil ly, 
die sofort herbeikamen. Die Festung Verdun schickte auf Telegramm 
sofort eine Abtei lung Pioniere und Schützen zur Unterstützung der Be­
satzung des Forts, die sich schon an Ort und Stelle befanden. Die Nacht 



war sehr unruhig, denn ein eisiger Ostwind fegte über den Platz, und man 
war gezwungen, die Leute oft abzulösen, die den Ballon, mit der Spitze 
gegen den Wind, hielten. Am Morgen des Sonnabend kam eine Schwadron 
Husaren, eine Kompagnie Infanterie und eine Abtei lung Militärarbeitcr 
an, zu gleicher Zeit etwa auch ein Wagen Gasflaschen, der eiligst von 
Verdun abgeschickt war. Auch die Kommandanten Boutt ieaux und 
Voyer waren nun zur Stelle. Trotz des Windes konnte man hofTen, bis 
zum Abend auszuhalten, wo eine Ersatzmagnetzündung ankommen sollte, 
die sofort eingesetzt werden konnte und die Rückkehr nach Verdun ge­
stat tete. Diese Hoffnung war durchaus berechtigt, denn der Wind flaute 
gegen 3 Uhr ab, und man freute sich schon auf eine völl ige Windsti l le am 
Abend. Dies erklärt, warum man nicht entleert hatte, denn diese extreme 
Maßregel versucht man möglichst lange hinauszuschieben, einerseits, weil 
sie immerhin eine ziemlich bedeutende Geldausgabe nach sich zieht, anderer­
seits, weil die Entleerung eine kritische Zeit ist, während welcher die Hülle 
herumflattert und durch den Wind leicht zerrissen wird, und schwere Be­
schädigungen an dem Material hervorrufen kann, das doch noch recht 
zerbrechlich ist. 

Als der Wind anscheinend ganz nachlassen wollte, machte man alles 
zur Abfahrt fertig und füllte den Ballon nach. Man hat auch diese Maß­
nahme kritisiert und gesagt, daß es genügt hätte, Luft nachzufüllen. 
Hierzu muß bemerkt werden, daß, sofern man einen Lenkbaren lange 
Zeit im Dienst behalten will, man mit dieser Luft recht vorsichtig sein 
muß, die nur eine einfache Wand vom Wasserstoff trennt und welche sich 
mit dem Gase bei dem ziemlich große* Drucke leicht durch Endosmose 
vermischen kann. Besser ist es also jedenfalls, das Ballonet zu entleeren 
und den Ballon durch Nachfüllung von Gas wieder prall zu machen. 

Welche Nachteile kann dies nun haben ? Die Vermehrung des Auf­
tr iebs? Der Ballon widersteht bekanntl ich bei stärkerem Auftrieb besser 
demW r inde, und außerdem beträgt die ganze Auftr iebszunahme nur 190 
bis 200 kg, die durch Ballast leicht ausgeglichen werden kann. Nicht der 
freie Auftrieb ermüdet die Haltemannschaften, sondern der horizontale 
Zug des Windes, der bei einer Windgeschwindigkeit von 80 km pro Stunde, 
sobald er den Ballon quer faßt, leicht 20 000 kg betragen kann. 

Es war demnach kein Fehler, die Fül lung zu ergänzen. Außerdem 
war nicht vorauszusehen, daß nach der Windsti l le, als die Arbeit fast 
vol lendet war, plötzlich gegen 7 | / 2 Uhr abends ein Sturm mit voller Wucht 
einsetzte und in wütenden Wirbeln an den Ufern der Meuse entlang tobte. 
Seine Richtung änderte sich fast jeden Augenblick, und es war den Halte­
mannschaften unmöglich, immer rechtzeitig den Ballon mit der Spitze 
in den Wind zu stellen. Plötzlich warf ein heftiger Windstoß den Ballon 
auf die Seite. Aller Ballast in der Gondel fiel heraus. Die Situat ion war 
kritisch. Mit größter Kaltblüt igkeit kletterte Leutnant Lenoir, der die 
Arbeiten leitete, in die Gondel, befestigte an der Reißleine einen Strick 



zur Verlängerung derselben, damit sie von der Erde aus bedient werden 
konnte, und beauftragte den Adjutanten Yincenot, die Leine zu halten 
und acht zu geben, daß sie ihm nicht aus der Hand gerissen würde, wenn 
der Ballon etwa eine Schleif fahrt anfinge. 

Aber das Luftschiff, wütend hin und her geschleudert, haut abwechselnd 
mit beiden Seiten auf den Boden auf. Die Schwanzflossen zerbrechen 
und schlagen gegen die Hülle, eine ihrer Stützleincn reißt und verwickelt 
sich mit der Heißleine; der Adjutant Yincenot merkte es sofort an den 
Rucken, welche bei den unregelmäßigen Schlägen der zerbrochenen Schwanz­
flosse in der Heißleine auftreten. 

Plötzlich reißt das dicke Ankertau; die Mannschaften können nicht 
mehr halten und werden geschleift. Jetzt entschließt sich Leutnant Lenoir, 
den Ballon zu reißen, aber vergeblich! Trotzdem Adjutant Yincenot und 
er aus vol len Kräften ziehen, trotzdem sie sich schleifen lassen: die ver­
wickelte Reißleine ist nicht frei zu bekommen, sie funktioniert nicht. Die 
Leute sind mit ihren Kräften zu Ende, es wird für sie gefährlich, es ist 
nicht ausgeschlossen, daß das Ungeheuer sich plötzlich losreißt und einige 
mitn immt. Es ist Zeit, Schluß zu machen, und Leutnant Lenoir komman­
diert: „Laßt los". 

Das übrige weiß man: wie der Steuer- und steuermannslose Ballon 
bei starkem SSE sich rapide bis zu großer Höhe mit gewalt igem Auftrieb 
erhob, wie er seinen Kurs ins Ungewisse nahm, wie am folgenden Tage die 
Depeschen einliefen, die sagten, wo man das Gespensterschiff gesehen 
haben wol l te, wie er, erschöpft, in Irland zur Erde wollte, bei einer Wirt­
schaft, etwa 2 km von Belfast. MiUvoller Wucht auf die Erde aufschlagend, 
verlor die „Patr ie" hier eine Schraube mit Ausleger, und, um 190 kg ent­
lastet, schoß der unglückliche Verwundete wieder in den Raum hinaus, 
dem Ozean zu. 

Arn 5. November meldete die Schiffahrtsgesellschaft Gern, daß einer 
ihrer Kapitäne die , ,Patr ie" noch einmal unter 58° 48' n. B. bemerkt habe, 
in schnellem Flug nach Norden. 

Das ist das Ende dieser Odyssee. Und man braucht sich durchaus 
nicht seiner Trauer zu schämen, denn für einen Luftschiffer ist ein Ballon 
kein unbelebtes Ding, sondern ein fühlendes Wesen, das leidet und stirbt. 
Bei diesem Flug ins Verderben schnürt sich das Herz ebenso zusammen 
wie beim Anblick des ledigen Pferdes, dessen Heiter in der Schlacht gefallen 
ist. und das trotzdem weitergaloppiert und in den sicheren Tod hineinrennt. 

* 
Trotzdem diese Zeilen schon etwas lang ausgefallen sind, müssen wir 

noch einige Worte hinzufügen. Wenn dieser Unfall durch seine Begleit­
umstände etwas, man kann sagen, Entsetzl iches an sich hat, so ist es doch 
nicht der erste, der einen Lenkbaren trifft, beim Versuche, ihn am Boden 
zu halten, um ihn dort zu kampieren. 



Die Luftschiffe sind dazu da, um in der Luft zu schwimmen, der 
Aufenthalt auf der Erde ist nichts für sie. Ein Schiff, Luft- oder Wasser­
schiff, kann überhaupt nur dem Sturme trotzen, wenn es in Fahrt ist. 
unter Dumpf, Maschine im Gang. In Huhe ist es immer in kritischer 
Situation. Das Seeschiff kann sich noch vor Anker legen, sich in den Strom 
einstellen. Ein Luftschiff muß nun unbedingt so befestigt werden, daß es 
sich automatisch in den Wind stellt wie eine Weiterfahne. In der Stel lung 
kann es, solange die Trossen halten, seihst starkem Sturm widerstehen. 
Aber diese Befestigungsart ist nicht leicht auszuführen, bisher weiß man 
nicht, wie man ein Luftschiff kampieren soll, und das muß noch gelernt 
werden. Solange man nicht einfache Mittel hierzu gefunden hat, solange 
wird ein Luftschiff ohne Halle im Felde immer ähnlichen Unfällen aus­
gesetzt sein, wie dem, der den Verlust der , ,Patr ie" nach sich gezogen hat. 
Hier müssen die Luflschiffer ihre Arbeiten einsetzen. 

* * 
* 

Als Epilog dieses Berichtes möge noch dcrTageshefehl vom 10. Dezember 
für die Truppen von Verdun mitgeteilt werden: 

,,Bei Gelegenheit des Abschlusses der Arbeiten zur Ret tung des Luft­
schiffes „Patr ie" in der Umgebung der Festung Verdun nennt der komman­
dierende General des (5. Armeekorps im Korpstageshefehl die Namen 
folgender Angehörigen des Heeres: Leutnant Lenoir vom 1. Genieregiment 
(er ist unter Lebensgefahr und wenige Augenbl icke vor dem Wegfliegen 
der „Patr ie" in die Gondel gestiegen, um die Reißleino herauszuholen), 
Adjutant Vineonot vom 1. Fußarti l leriebatail lon (er hat mit der größten 
Kaltblüt igkeit bis zum letzten Augenblick in Gemeinschaft mit Leutnant 
Lenoir versucht, die Reißleine zum Funktionieren zu bringen, und ist mit 
ihm 50 in weit dabei geschleift worden), Kommandant Bouillier und 
Kapitän Fouslini£ vom 162. Infanterieregiment und das Detachement 
von diesem Regiment (sie haben mit größter Energie, Hingabe und Un-
erschrockenheit während der Arbeiten ausgehalten). 

Gegeben im Stabsquartier Chalons-sur-Marne. 

gez. General Leon Durand." 

* 
Wissenschaftliche Ballonfahrten und 

W etterprognose. 
Von Dr. K. BAHLER, Essen. 

Eine der Hauptaufgaben, an deren Lösung die Aerologie arbeitet, 
ist die Verbesserung der Wetterprognose. Jede größere Tageszeitung bringt 
heute einen Wetterbericht, der auf Grund der synopt ischen Wetterkarten 



bearbeitet ist, zu denen für unsere Gebiete die Deutsche Seewarte in Ham­

burg das Material liefert, das dann von irgendeiner meteorologischen 

Zentralstel le verarbeitet und zur Aufstel lung einer Wetterprognose benutzt 

wird. Alle Daten, welche die Seewarle zur Aufstel lung ihrer Wetterkarten 

benutzt , kommen von Orten, die mit verhäl tn ismäßig geringen Schwan­

kungen die gleiche Seehöhe haben. Sie geben uns demnach ein Bild von 

den meteorologischen Verhältnissen, die zur Zeit am Grunde unseres Luft­

ozeans herrschen. In vielen Fällen kann man aus diesen Daten auf Grund 

langjähriger Erfahrungen die augenblickl iche Wetter lage und ihre dern-

nächstige Änderung herauslesen. So lange man aber die Gesetze nicht 

kennt , nach denen die einzelnen meteorologischen Faktoren sich ändern, 

wird diese Art der Prognose immer ein Baten mit mehr oder weniger 

Glück bleiben. Die Gesetze, nach denen die Veränderungen erfolgen, 

wird man aber nie durch noch so eifrige Beobachtungen am Grunde unseres 

Luftozeans kennen lernen, vielmehr muß man hierzu in die Höhe steigen, und 

zwar nicht auf hohe Berge, denn sie sind nicht ganz frei von den Ein­

flüssen der Erde. In die freie Atmosphäre muß man sich erheben und beob­

achten, und hier setz t eben die Aerologie ein. 

Welche wertvol len Ergebnisse solche wissenschaft l ichen Ballon­

fahrten für die Prognose haben können, das zeigen recht deutl ich die 

Beobachtungen der mit wissenschaft l ichen Instrumenten versehenen 

Bal lons, welche der ,,Niederrheinische Verein für Luftschiffahrt" an den 

internat ionalen wissenschafI i ichen Tagen des November hat steigen lassen. 

Am 6. November st ieg der Ballon „Bamler " unter Führung von Herrn 

Ernst Schröder (Essen) von Mülheim (Ruhr) auf, den Herr Ingenieur 

Mensing (Essen) als wissenschaftl icher Beobachter begleitete. Die Fahrt 

wurde nach kH> Stunden in Goor in Holland vor den großen Mooren ab­

gebrochen. Am 7. November fuhr der Ballon „Elberfeld" unter Führung 

des Herrn Professors Si lomon (Barmen) mi t Herrn Oberlehrer Laubert 

(Hagen) als wissenschaft l ichem Beobachter im Korbe ebenfalls von Mül­

heim (Ruhr) ab und landete nach vierstündiger Fahrt in Wesel. Für beide 

Fahrten war als Aufgabe gestell t , möglichst große Höhen zu erreichen 

und möglichst eingehende Temperaturbeobachtungen in allen Höhenlagen 

anzustel len. Trotzdem beide Führer ihrem Auftrage entsprechend den 

ganzeti verfügbaren Ballast von 200 kg verbrauchten, um den Ballon in 

stet ig aufsteigender Linie so hoch wie mögl ich zu treiben, gelang es beiden 

nur, die Höhe von 2400 Metern zu erreichen, ein scheinbar sehr schlechtes 

Ergebnis, das sich aber sehr leicht aus den vorgefundenen Temperatur­

verhältnissen erklärt, wie wir nachher sehen werden. 

Die Messungen am 6. November ergaben von der Temperaturvertei­

lung folgendes Bi ld : Bei der Abfahrt wurde um 10 l 'hr am Erdboden 

bei leichtem Nebel eine Temperatur von + 2 ° gemessen, die langsam bis 

zur Höhe von 600 m abnahm. In dieser Höhe befand sich der Ballon 

über der Dunstschicht, und die Temperatur nahm von jetzt an dauernd 



zu bis zur Hohe von 1500 m; dabei wurden die Unterschiede zwischen den 
Angaben des trocknen und des feuchten Thermometers immer größer, 
ein Zeichen, daß die Luft mit wachsender Höhe auch ständig trockner 
wurde. In 640 m zeigte das trockne Thermometer + 4 ° , das feuchte + 1,2, 
die Thermometerdifferenz betrug demnach nahezu 3 °, während wir an 
der Erde nur 1 0 festgestellt hatten. In 940 m finden wir: Temperatur + 5 °, 
Thermometerdifferenz genau 3° . In 1100 m: Temperatur + 6,3°,Thermo-
meterdifferenz 4 ° . In 1300 rn: Temperatur + 8 ° , Thermometerdifferenz 
5 ° . In 1450 m : Temperatur 8 ,4 ° , Thermometerdifferenz 7 , 3 ° ! Hier 
herrscht die trockenste Luft, die während der Fahrt gefunden wird, sie 
enthält nur etwa 14 % relative Feuchtigkeit , ist demnach fast absolut 
trocken. Die höchste Temperatur überhaupt wird in 1500 m Höhe mit + 9° 
gemessen und die nun folgende 500 m dicke Luftschicht bis 2000 m ist nahe­
zu gleichmäßig temperiert, doch nimmt die relative Feuchtigkeit von 1500m 
Höhe an langsam wieder zu, so daß in 1900 m die Temperaturdifferenz 
nur noch 4 0 beträgt. Von etwa 2000m Höhe an sinkt nun die Temperatur 
langsam wieder, so daß in 2150 m + 6 , 8 ° gemessen wird. Ablesungen in 
höheren Regionen konnten leider nicht mehr gemacht werden, weil der 
Ballon in keine Gleichgewichtslage zu bringen war. Bei dem Abstieg 
fanden sich in allen Höhenlagen fast genau dieselben Temperaturen wieder 
vor. nur an der Erdoberfläche war sie infolge der Sonnenwirkung bis auf 
+ 5 0 in die Höhe gegangen. 

Wie sind diese außergewöhnlichen Verhältnisse zu erklären? Außer­
gewöhnlich, denn wir wissen, daß die Temperatur der Luft in der Regel 
nach der Höhe zu abnimmt, und zwar im Mittel pro 100m um 0.5 °. Diese 
Abnahme ist auch sehr leicht verständlich, denn die Luft läßt die Wärme 
der Sonnenstrahlen zu 90 durch, letztere erwärmen die Erde, und an 
dieser erwärmt sich erst die Luft. Bei normaler Verteilung muß demnach 
am Tage die unterste Luftschicht am wärmsten sein, und mit wachsender 
Höhe muß die Temperatur dauernd abnehmen. Hier sehen wir gerade 
umgekehrte Verhältnisse. Es lagert in jenen Tagen über unserer Gegend 
ein weit ausgedehntes Gebiet hohen Luftdruckes, das nach allen Seiten 
hin sehr geringes Gefälle zeigt. In solchen Hochdruckgebieten sinkt die 
Luft langsam von oben nach unten, sie gelangt daher unter immer höheren 
Druck, muß folglich immer wärmer und trockner werden. Nach diesen 
Ausführungen müßte doch aber auch am Erdhoden die höchste Temperatur 
und größte Trockenheit herrschen. Dem wirkt aber energisch entgegen 
die Wärmeausstrahlung der Erde in den langen und klaren Herbst nachten, 
so daß die Erde sich mit einer mehr oder weniger dicken, zur Nebelbi ldung 
neigenden Hülle von kalter Luft umzieht. Solche Fälle von Ternperatur-
umkehrungen, bei denen wie bei unseren Beobachtungen in 2000 in Höhe 
Temperaturanomalien von 17 0 herrschen, werden in gebirgigen Gegenden 
häufig im Herbst und Winter beobachtet. So ist es beispielsweise nicht 
selten, daß in der oberrheinischen Ebene eine 200 bis 300 m dicke Nebel-



Schich t von 0 u Cclisus lagert, während vorn Sulzer Reichen her aus 
1400 m Höhe + 8 bis + 10 " gemeldet werden und zugleich die schönste 
Alpenaussicht. 

In welcher Weise könnte man nun diese Beobachtungen zur Wetter­
prognose für die folgenden Tage verwer ten? Die vom Berliner Wetter­
bureau aufgestell te Prognose lautet : An der Küste langsame Erwärmung, 
Trübung und im NO etwas Hegen, im Binnenlande noch allgemein trocken. 
Auf Grund unserer Erfahrungen würden wir etwa folgendes gesagt haben: 
..Da eine Verschiebung der herrschenden Luftdruckvertei lung einstweilen 
nicht zu erwarten ist, wird das ruhige, trockne, um die Mit tagsstunden 
vorwiegend heitere Wetter noch mehrere Tage anhalten. Die Temperaturen 
werden um die Mittagszeit auffallend hohe Werte bei sehr geringer Luft­
feuchtigkeit aufweisen. Der Beweis für die Richtigkeit dieser Anschauung 
ergibt sich aus der Wetterlage. Hält diese an, dann muß die dynamische 
Erwärmung der Luft nach unten fortschreiten, sie wird zwar in der Nacht 
durch die Abkühlung in der Erdnähe wieder verwischt, aber um die Mittags­
stunden muß eine direkt föhnartige Erwärmung sich geltend machen. 
Die Beobachtungen vom 7. November zeigen uns ein Bild, wie wir- es 
erwarten. Um II Uhr herrscht an der Erdoberfläche schon + 1 1 ° bei 
3,5 0 ThermometerdilTerenz. In 220 m Höhe + 7 °, in 480 m + 5.4 ", und 
über der Duristschicht in GOO in Höhe herrscht + 9 0 bei 6 0 Thermometer-
differenz. Die warme, trockene Luft ist also im Laufe von 2'i Stunden 
um etwa 900 m nach unten gesunken, denn am Tage vorher wurden erst 
in 1500 in + 9 ° gemessen. Die darüber l iegenden Schichten sind infolge 
des Sinkens noch etwas mehr erwärmt, die höchste Temperatur wird bei 
740 in mit + 11 0 notiert und hält sich in dieser Höhe bis 1100 m. Von da 
an zeigt sich wie am Tage vorher von 900 m höher an regelmäßige Ab­
nahme nach oben bei andauernd trockener Luft, so daß in 2400 m Höhe 
nur noch + 1,9° gemessen werden bei 5 ° ThermometerdilTerenz. Diese 
Luftdruckverlei l l ing hält an bis zum 10. November, die Mit lagsteinperaturen 
übersteigen an allen Tagen + 15° Celsius. 

Interessant ist bei dieser Wärmevertei lung das Verhalten des Ballons. 
1 % des Gesamtgewichts eines Ballons an Ballast ausgegeben, hebt ihn 
um «SO m, vorausgesetzt, daß keine anderen Faktoren dabei mitwirken. 
Die Ballons „Bänder " und „Elberfeld" hat ten, als die Bal lastausgabe 
begann, rund 1000 kg Eigengewicht, demnach ist 1 = 10 kg bei Beginn 
der Fahrt, im Verlauf derselben nach Abgabe von Bal last weniger, z. B. 
nach Abgabe von 50 kg nur noch 9,5 kg, nach Abgabe von 100 kg Ballast 
nur noch 9 kg. Um die Ballons hochzutreiben, sind je 200 kg Ballast 
aufgewendet worden. Der Theorie nach müßten sie hierdurch ihre Höhen­
lage um rund 1800 m verlegt haben. Die Ballast ausgäbe begann in 
beiden Fällen über der Dunstschicht, also in etwa 700 m Höhe, die er­
reichte Maximalhöhe hät te somit 700+1800 = 2500 m betragen müssen, 
tatsächl ich betrug sie nur 2400 in. Bei normaler Temperaturvertei lung, 



d. h. also bei ständig abnehmender Temperatur der Luft mit der Höhe 

und bei günstiger Bestrahlung durch die Sonne, hätten die Ballons aber 

weit größere Höhen erreichen müssen, denn die Sonne erwärmt die Hülle 

und damit das Füllgas in der reinen Höhenluft ganz gewalt ig, so daß zwischen 

Füllgas und umgebender Luft schon Temperaturunterschiede von über 

30 0 gemessen worden sind. Jeder Grad einer solchen TemperaturdifTcrcnz 

hellt aber den Leuchtgasbal lon um rund 30 m. Nehmen wir z. B. an, 

unser Füllgas wäre um 20 0 wärmer gewesen wie die umgebende Luft, 

so hät te allein diese TemperaturdilTerenz die Bal lons um 600 in höher 

gehoben, die Maximalhöhe wäre 3100 m gewesen, eine Zahl, die auch 

sehr oft bei derartigen Fahrten erreicht wird. In umserem Falle kam 

aber das kalte Füllgas in immer wärmere Luftschichten, der Ballon ver­

brauchte demnach zum Steigen viel mehr Ballast wie sonst, daher wohl 

die niedrigen Maximalhöhen. 

* 
Über die Abbildung von Gewässern in Wolkendecken. 

III. 

Von K. v. BASSU S. 

Wenn ich über diesen Gegenstand hiermit zum drittenmal berichte — siehe diese 
Zeitschrift 1905 I und 1906 XII — so geschieht dies, weil die Realität dieser Erscheinung 
von verschiedenen Seiten noch immer angezweifelt wird, und weil der hier zu be-
sprechende Fall den Zusammenhang zwischen einem Fluß und einem Wolkental 
wieder in völlig einwandfreier Weise ergibt. 

Der Tatbestand ist folgender: Eine wissenschaftliche Ballonfahrt des Münehener 
Vereins für Luftschiffahrt vom 5. November 1907 führte meinen Begleiter und mich 
während ihres ganzen Verlaufs mit Ausnahme der ersten und letzten Minuten über 
eine geschlossene Stratus-Wolkendecke von 300 m Mächtigkeit, die bei der Abfahrt 
wie bei der Landung bereits 100 m über dem Erdboden begann und sehr dicht war. 
Unter und über dieser Wolkendecke war es fast ganz windstill, über ihr wölbte sich 
ein selten klarer tiefblauer Himmel mit stechendem Sonnenschein, und hatten wir 
eine prachtvolle Gebirgsaussicht von Dachstein bis Santis und nach dein Bayerischen 
Wald. Die Temperatur- und Feuchtigkeitsverhaltnisse, registriert von einem Hergesell-
schen ventilierten Baro-Thermollygrographen, werden ausführlich im Jahresbericht 
des Münehener Vereins für Luftschiffahrt 1907 unter photographischer Wiedergabe 
des erhaltenen Diagramms zu Sprache kommen; ich erwähne hier nur, daß über der 
nach oben scharf abgegrenzten Wolkendecke eine sehr ausgiebige Temperatur-
Zunahme gefunden wurde. 

Im Verlauf des Anstiegs, der uns bi; zu einer Höhe von 4000 m brachte, beob­
achteten wir nun in dem sonst völlig ebenen und blendend weißen Nebelmeer, das 
nach S in die Vorberge der Alpen hineinbrandele, alsbald eine dunkl Furche, die mit 
vielen kl/inen Windungen aus SW nahe unter dem Fußpunkt unseres Ballonorts 
vorbei nach NE verlief. Sie war nicht breit und tief, aber sehr deutlich zu erkennen 
und zu verfolgen an dem Schatten, in dem ihr Nordhang lag. Die nach S aufgenom­
mene Photographie eines Stücks dieser Furche ist im nebenstehenden Bilde wieder-
gegebr-n. 

Beim Verfolgen dieser Furche nach NE sahen wir aber auch, daß das Nebelmeer 
in dieser Richtung in nicht wei er Ferne aufhörte und dort die Erde sichtbar war. 



l'nscr Flug führte uns mehr und mehr an die Grenze des Nebels, und bald halten 
wir die verschiedenen Ortschaften, die jenseits derselben in hellem Sonnenlicht klar 
vor uns lagen, ebenso wie die verschiedenen Eisenbahnlinien, Straßen und Flußlaufe 
mit der Karte identifiziert: es waren dies vor allem Freising a. Isar, Allershausen am 
Zusammenfluß von Amper und Glonn und Kloster Indersdorr. Mit dieser Feststellung 
war aber überhaupt die seit l 1 2 Stunden verlorengegangene Orientierung unseres Flugs 
wiedergewonnen: ein Anpeilen mit dem Kompaß ergab, daß wir augenblicklich genau 
über Schleißheim, 12 km nördlich von München, schweben mußten, und daß die Nord­
grenze des Nebelmeers 8 km nördlich von uns lag. 

Wahrend wir bisher nördlich geflogen waren, schwenkten wir jetzt langsam nach 
W, flogen parallel der Nordgrenze des Nebelmeers und üben/uerten die erwähnte Wolken-
furche. Dabei konnten wir die Stelle erkennen, an der die Walken furche bis an die Grenze 
des Nebelt reichte: sie befand sich genau da, von wo an die Amper sichtbar war, elnas 
südlich von Ampermoching. Mit anderen Worten: die Amper bildete die Fortsetzung 
der Wolken furche nach NE, und die Wolken furche bildete die Fortsetzung der Amper 

nach SW, alle Krümmungen des Flusses genau nach der harte wiedergebend. Es ist also 
jeder Zweifel darüber ausgeschlossen, daß unsere Wolkenfurche die Abbildung der Amper 
in der Wolkendecke war. 

Merkwürdigerweise war bei dieser Fahrt von einem Isarwolkeutal nichts zu sehen, 
jedoch war die beschriebene Furche nicht die einzige, die wir sahen, wenn auch die 
am deutlichsten ausgeprägte. Zwei andere, in mehr westlicher Richtung sichtbare 
Furchen werden wohl im Zusammenhang mit Maisach und Glonn gestanden haben, 
jedoch ist ihre Identifizierung nicht sicher gelungen. 

• * * 

Obwohl seit einer Reihe von Jahren bekannt, haben wir noch keine verlassige 
Erklärung für diese eigenartige Erscheinung. Vielleicht aber sind wir jetzt der Mög­
lichkeit einer Erklärung doch naher gekommen, und zwar durch Beobachtungen von 
Herrn Prof. Hahn des hiesigen Hygienischen Instituts, welche derselbe gelegentlich 
zweier bakteriologischer Luftfahrten des heurigen Jahres gewonnen hat und die eben­
falls in unserem Jahresbericht ausführlich zur Veröffentlichung gelangen sollen. Prof. 
Hahn fand nämlich, daß in 1000bis 2000 m Höhe über Flußläufen — Lech, Glonn, Amper, 



Isar — eine jedesmalige geringe Abnahme des Staubgehalts der Luft bestand. Es steht 
nun außer Zweifel, daß, wo weniger Staub vorhanden, auch weniger Gelegenheit für 
den Wasserdampf geboten ist, sich zu kondensieren. Ob aber dieser geringe Unterschied 
des Staubgehalts, der festgestellt wurde, die hauptsächliche oder alleinige Ursache für 
die Abbildung von Gewässern in Wolkendecken abgeben kann, das steht freilich noch 
dahin. Hoffentlich werden uns künftige Fahrten noch weiteres Material in dieser 
Richtung liefern. 

München, Dezember 1907. 

Oie Luftschiffahrt auf der zweiten Friedenskonferenz. 

Auszug aus dem dem Reichstage unterm 6. Dezember 1907 zugegangenen Weißbuch. 

Der Artikel 25, «1er die Beschießung unverteidigter Platze untersagt, hat in seiner 
neuen Fassung den Zusatz erhalten: „mit welchen Mitteln es auch sei". Dieser Zusatz 
soll klarstellen, daß sich das Verbot auch auf eine solche Beschießung erstreckt, die 
aus Luftschiffen oder auf sonstigen neuen Wegen erfolgen könnte. 

XIV. Erklärung, betreffend das Verbot des Werfens von Geschonsen und Sprengstoffen 
aus Luftschiffen (g. Anlage 16). 

Durch diese Erklärung wird die auf der ersten Friedenskonferenz vereinbarte 
und inzwischen abgelaufene Erklärung über denselben Gegenstand erneuert. Die neue 
Vereinbarung deckt sich fast wörtlich mit der früheren. Der einzige Unterschied be­
steht darin, daß die frühere Vereinbarung für einen Zeitraum von 5 Jahren geschlossen 
war, wahrend die neue bis zum Schlüsse der dritten Friedenskonferenz gelten soll. 

Deutschland hatte der Vereinbarung auf der Konferenz unter der Bedingung 
zugestimmt, daß alle großen Militärmächte denselben Standpunkt einnehmen würden. 
Da verschiedene dieser Machte die Erneuerung abgelehnt haben, wird auch Deutsch­
land ihr nicht beitreten können. f » 

Die vorstehend aufgeführten (hier nicht sämtlich angeführt. Red.) Vereinbarungen 
sind am Schlüsse der Konferenz mit dem Datum des 18. Oktober 1907 von den Ver­
tretern der Mehrzahl der Mächte unterzeichnet worden. Die deutschen Bevoll­
mächtigten haben namentlich mit Rücksicht darauf, daß die Bevollmächtigten anderer 
Großmächte die Vereinbarungen nicht sofort unterzeichneten, von deren alsbaldiger 
Zeichnung gleichfalls abgesehen. Deutschland ist aber durchaus geneigt, die sämtlichen 
Vereinbarungen mit Ausnahme der Erklärung über die Luftschiffe (Anlage 16) dem­
nächst zu unterzeichnen. 

Anlage 16. Erklärung betreffend das Verbot des Werfens von Geschossen und Spreng-
* Stoffen aus Luftschiffen. 

Die unterzeichneten Bevollmächtigten der zur zweiten internationalen Friedens­
konferenz im Haag eingeladenen Mächte, von ihren Regierungen zu diesem Zwecke 
gebührend ermächtigt, von dem Gedanken geleitet, der in der Deklaration von St. Peters­
burg vom 29. November/11. Dezember 1868 Ausdruck gefunden hat, und von dem 
Wunsche erfüllt, die inzwischen abgelaufene Haager Erklärung vom 29. Juli 1899 zu 
erneuern, erklären: 

Die Vertragsmächte sind dahin übereingekommen, daß für einen bis zum Schluß 
der dritten Friedenskonferenz reichenden Zeitraum das Werfen von Geschossen und 
Sprengstoffen aus Luftschiffen oder auf anderen ähnlichen neuen Wegen verboten ist. 

Diese Erklärung ist für die Vertragsmächte nur bindend im Falle eines Krieges 
zwischen zwei oder mehreren von ihnen. 



Sic hört mit dem Augenblick auT, verbindlich zu sein, wo in einem Kriege zwischen 
Yertragsmachtcn eine Nichtvertragsinacht sich einer der Kriegsparteien anschließt. 

Diese Erklärung soll möglichst bald ratifiziert werden. 
Die Ratifikationsurkunden sollen im Haag hinterlegt werden. 
Über die Hinterlegung der Ratifikationsurkunden soll ein Protokoll aufgenommen 

werden, von diesem soll beglaubigte Abschrift allen Vertrags machten auf diplomatischem 
Wege mitgeteilt werden. 

Die Nichtsignatarmachte können dieser Erklärung beitreten. Sie haben zu diesem 
Zweck ihren Heitritt den Vertragsmächten durch eine schriftliche Anzeige bekannt­
zugeben, die au dir' Regierung der Niederlande zu richten und von dieser allen anderen 
Verlragsmachlen mitzuteilen ist. 

Falls einer der hohen vertragschließenden Teile diese Erklärung kündigen sollte, 
würde diese Kündigung erst ein Jahr nach der schriftlich an die Regierung der Nieder­
lande ergehenden und von dieser allen anderen Verlragsmachlen unverzüglich mit­
zuteilenden Benachrichtigung wirksam werden. 

Diese Kündigung soll nur in Ansehung der Macht wirksam sein, die sie erklart hat. 
Zu l'rkund dessen haben die Bevollmächtigten diese Erklärung mit ihren Unter­

schriften versehen. 
Geschehen im Haag am achtzehnten Oktober neuiizohnhundertsiebcn in einer 

einzigen Ausfertigung, die im Archive der Regierung der Niederlande hinterlegt bleiben 
soll und wovon beglaubigte Abschriften den Vertragsmächten auf diplomatischem 
Weg«» übergeben werden sollen. 

(Unterschriften.) 

2. Kapitel. Spione. Artikel 29. 

Demgemäß sind Militärpersonen in Uniform, die in das Operationsgebiet des 
feindlichen Heeres eingedrungen sind, um sich Nachrichten zu verschaffen, nicht als 
Spione zu betrachten. Desgleichen gelten nicht als Spione: Militärpersonen und Nicht-
niilitärpersonen, die den ihnen erteilten Auftrag, Mitteilungen an ihr eigenes oder an 
das feindliche Heer zu überbringen, offen ausführen. Dahin gehören ebenfalls Personen, 
die in Luftschiffen befördert werden, um Mitteilungen zu überbringen oder um über­
haupt Verbindungen zwischen den verschiedenen Teilen eines Heeres oder eines Ge­
bietes aufrechtzuerhalten. K. 

* 
Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

Die 2M. Sitzung des Berliner Vereins für Luftschiffahrt am 21. Oktober, welche 
außerordentlich zahlreich besucht war und der u. a auch der frühere zweite Vorsitzen­
de. Major von Tschudi, beiwohnte, wurde durch den allseitig mit großer Befriedigung 
aufgenommenen Vorschlag des Vereinsvorsitzenden, Geheimrates Buslev, eröffnet, 
Beglückwünschutigslelegramme zu ihren in den letzten Monaten erreichten aeronau­
tischen Erfolgen zu senden an den Grafen Zeppelin, den Major Groß und den Major 
von Parseval. Die Telegramme wurden alsbald abgesandt. Zur Aufnahme in den 
Verein haben sich neuerdings 36 Herren gemeldet, deren Aufnahme in den satzungs­
gemäßen Formen erfolgte. Der eiste Punkt der Tagesordnung „Vortrag des Herrn 
Regierungsrates a. D. J. Hofmann über Luftschiffahrt und Fhigtechnik" knüpfte an 
einen Beschluß des letzten Verbandstages deutscher Luftschiffahrt»-Vereine an. wonach 
besondere flugtechnische Sektionen begründet werden sollen. ALs Einleitung zu einer 
Besprechung dieser Angelegenheit, die den zweiten Punkt der Tagesordnung bildete, 
konnte kein Geeigneterer sprechen, als der bekannte Drachenflieger-Konstrukteur. Er 
erblickte schon in der Tatsache allein, daß einer der erfahrensten und verdienstvollsten 
Luft.sc Iii ff er, der Major Moedebeck. diesen Antrag gestellt hat, und daß dieser Antrag 



einstimmig vom Verbände angenommen worden ist, ein so erfreuliches Zeichen für den 
Fortschritt in der Luftschiffahrt, wie seit lange keiner mehr zu melden gewesen sei. 
Der Vortragende ging zunächst auf die Bestrebungen ein, den Ballon lenkbar zu machen, 
gab seiner Freude darüber Ausdruck, daß die deutschen Ballons die fremden über­
flügelt haben, und erklärte es durchaus nicht für unmöglich, den Ballon des Grafen 
Zeppelin durch LuftpufTer oder nachgiebige Fußstücke so auszugestalten, daß der 
Ballon auch auf festem Boden ohne Gefahr landen könne. Den Gründen des Fort­
schritts im Bau von Lenkballons nachgehend, hielt Reg.-Rat Hofmann dafür, daß die 
entscheidende Wendung durch die Automobilindustrie hervorgerufen worden sei, 
welche jetzt Motoren im Gewicht von 3—5 kg auf die Pferdekraft zu liefern imstande 
sei, während noch vor wenigen Jahren 20—30 kg Motorgewicht für die Pferdekraft ge­
rechnet werden mußten. Genau dieselben leichten Motoren, wie sie der Erbauer eines 
Lenkballons brauche, habe auch der Erbauer einer Flugmaschine nötig, und es komme 
also nur darauf an, auch dem Flugtechniker die Mittel zu gewahren, daß er sich solche 
leichten Motoren kaufen könne. Reg.-Rat Hofmann fragt: Was ist denn nun ein Flug­
techniker? und beantwortet die Frage dahin: Ein Techniker im Sinne von Leonardo 
da Vinci ist heute ein Flugtechniker nicht mehr; denn man weiß, daß die Menschen­
kraft, mag sie auch noch so günstig umgeformt werden, nicht ausreicht, um einen 
Menschen horizontal durch die Luft, von der Luft getragen, zu führen. Man kann 
also die Bestrebungen des „fliegenden Menschen" von Leonardo da Vinci — 1500 — 
bis auf Lilieuthal — 1870 — übergehen. Lilienthal arbeitete sich bis 18'J0 zu gesunden 
flugtechnischen Anschauungen durch und wurde nun der Meister und leider auch der 
Märtyrer einer neuen Schule von Flugtechnikern, einer Schule, die den persönlichen 
Kunst fing, und zwar ah Gleitflug oder Fallflug gegen den Wind von erhöhten Punkten 
aus, pflegte. Ihre Hauptvertreter sind außer Lilienthal: Pileher in England, Chanute 
und Herring in Chicago, Buttenstedt in Berlin, Voisin in Paris usw. Sie übten den 
Gleitflug ohne Hilfsinaschinen. Nun hatte aber Lilienthal bereits dem Gedanken Aus­
druck gegeben, die hebende Kraft des Windes durch Motoren zu unterstützen, dadurch 
Flugweite und Flugdauer zu vergrößern und so allmählich zum freien wagerechten Fliegen 
zu gelangen. In dieser Richtung arbeiteten Lilienthal selbst, ferner Stenzel und Scheues 
in Hamburg mit schlagenden Schwingen, die Gebrüder Wright in Dayton mit Chanute-
schem Gleitflieger und Schraubenpropeller. Eine zueile Schule ion Flugtechnikern 
bekümmerte sich um den persönlichen Kunstflug gar nicht, sondern ging vom Drachen 
aus, dem bekannten Spielzeug. Diese sagten sich: überall in der Natur kann man 
Arbeitsvorgänge umkehren. Statt einen ruhigen Drachen an einer Schnur von bewegter 
Luft tragen zu lassen, kann man einen Drachen auch von ruhiger Luft tragen lassen, wenn 
man ihn in dieserschnell genug vorwärts treibt. Dies Experiment macht beim Auflassen 
eines Drachens jeder Junge; Ersetzt man dann den Schnurzugdurch geeignete, vom Drachen 
selbst geführte Vortriebsmitlel, so hat man den freifliegenden Drachen oder Drachenflieger. 
Der Erste, der das Flugproblem von dieser Seite faßte, war der Engländer Henson (1843). 
Der Hensonschen Schule gehören an: der Franzose du Teinple (1857), der zuerst er­
kannte, daß ein Drachenflieger auch mit einer einzigen Vortriebschraube seitlich stabil sein 
kann, ferner Jullien, Tantin und Riebet, Hargrave, Phillips. Sir Hirarn Maxim, Langley, 
Ader, Kreß und seit mehr als 20 Jahren der Vortragende selbst. Dieser Schule gehören 
auch die Erbauer der neuen Drachenflieger an, die bemannt kürzere oder längere Strecken 
geflogen sind: Santos Dumont (bis 220 m), Vuia, Ble>int, Delagrange, Farman (bis 
280 m), Kap. Ferber und Graf De la Vaulx. Reg.-Rat Hofmann ist der Ansicht, daß 
die Zukunft zweifellos den Drachenfliegern gehört. Von den Schwingenfliegern hört man 
ohnehin schon fast nichts mehr, die Radflieger sind von Professor Wellner selbst auf­
gegeben, und die Schraubenflieger, welche allerdings in der Maschine von Leger für 
den Fürsten von Monaco und in den Maschinen von Dufaux in Genf ) , sowie Breguct 
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und Richet in Douai ganz neuzeitliche Vertreter besitzen, beruhen auf einer vollständigen 
Verkennung der Aufgaben eines Luftf UHRWERKES. Man will doch mit einer Flugmaschine 
nicht wie ein Ballon oder eine Lerche in die Höhe steigen, sondern mit möglichst wenig 
Kraftaufwand horizontal weiterfliegen. 

Der Vortragende wandte sich dann gegen diejenige Strömung in den Luftschiffer-
kreisen, welche Statik und Dynamik verbinden will. Die neueren Lenkballons ver­
danken allerdings einen Teil ihrer Kr folge dem Umstände, daß sie ohne Ballastausgabe 
steigen und ohne Gasverlust sich senken können. Graf Zeppelin hat zu diesem Zweck 
an seinem neuesten Luftballon 16 Drachenflachen: ahnlich ausgeprägt erscheinen die 
Drachenflächen beim englischen Militärballon und beim Ballon Mal6cot. Da ist nun 
der Gedanke verführerisch. Schritt vor Schritt die Ballons kleiner und die Drachen-
flachen größer zu machen, bis man schließlich beim Drachenflieger ankommt. Und 
man kann ja auch darauf hinweisen, daß man beim Schwimmenlernen statisch anfängt 
und dynamisch aufhört. Aber man begeht hier einen Trugschluß, insofern Verhältnisse, 
die fast um «las Tausendfache verschieden sind, wie zwischen Mensch und Wasser 
einerseits, Mensch und Luft andererseits, nicht aufeinander übertragen werden können. Ein 
und derselbe Ballon von z. B. 5 Liter Inhalt, der mit Luft gefüllt imstande ist, einen 
Menschen von 50 KG über Wasser zu halten, ist, mit Wasserstoff gefüllt, in der Luft noch 
nicht einmal imstande, einen Spatzen zu tragen, und darum haben die Spatzen ganz recht, 
wenn sie das Fliegen auf ihre Art und nicht SO WIE die Menschen das Schwimmen 
lernen. 

Reg.-Rat Hofmann ging noch auf das Fliegenleriieit und die Art des Abfluges 
bei Flugtieren und Maschinen kurz ein und kam nach seiner im Vorangehenden ge­
gebenen Obersicht über das flugtechnische Arbeitsgebiet auf die Frage zurück, wie 
mit den vorliegenden Aufgaben der Beschluß, besondere flugtechnische Gruppen zu 
bilden, in Verbindung gebracht werden soll. Kr erklärte, schon wegen der wissenschaft­
lichen Anteilnahme der Flugtechniker an der Ballontechnik würde er es bedauern, 
wenn hier eine Spaltung irn Vereine entstände. Auch hätten sich die Flugtechniker 
über Mangel an Interesse an ihren Bestrebungen seitens der Raiiontechniker ja keines­
falls zu beklagen. Die Flugtechnik stände nur immer im Winkel, wenn es sich um Geld 
handle, und darum empfehle er, dem Sinne des Beschlusses des Verbandslages dadurch 
gerecht zu werden, daß einmal Anlaß genommen werde, im Verein Farbe zu bekennen. 
Dann könnte ein Liste aufgestellt werden, aus der zu ersehen ist, 1. welche Mitglieder 
nichts von der Flugmaschine erhoffen, 2. welche Mitglieder die Lösung des Flugproblems 
durch den lenkbaren Ballon für unmöglich halten und 3. welche Mitglieder noch un­
entschieden sind. An der Hand einer solchen Liste könnten die Ausgaben gerechter, 
d. i. mehr dem Willen der Mitglieder entsprechend, bemessen werden; denn der Schatz­
meister hätte ja die klare Willensmeinung der Gruppe 1 und 2, und dieGruppe 3 würde 
je zur Hälfte diesen beiden ersten Gruppen beisteuern. Es könnte also z. B. jetzt schon, 
neben den zu Sportzwecken dienenden Ballons LilicnthaLsche oder Chanulesche Gleit­
flieger zu Sportzwecken angeschafft werden. Spater könnten dann Drachenflächen für 
Drachenflieger gebaut werden (also nur die Flügel, nicht etwa ganze Maschinen), so daß 
alsdann der Gleitflug in einem Bambusgestell mit solchen Flügeln in der nötigen Be­
gleitung von Sandsäcken unter denselben Umständen geübt werden könnte, wie wenn 
einem Drachenflieger in der Luft der Motor versagt. Hierzu bedürfte es allerdings noch 
des Benutzungsrechtes eines geeigneten Geländes, des Anschlusses an Automobile, 
Rennbahnen u. dergl. Kurz, man könnte mit wenig Geld schon jetzt Ersprießliches 
für die Flugtechnik leisten. Bezüglich der Gebrüder Wright hob zum Schluß der 
Vortragende noch hervor, daß die (auf Grund eines Telegramms an Hauptmann 
Hildebrandt — zurzeit in Chicago —) von Chanute beglaubigten Fluge bis zu 3 4 engl. 
Meilen = 1200 m nicht bestritten werden sollen. Aber diese Flüge waren Gleitflüge, 
d. i. Abwärtsflüge, während die Flüge von San los Dumonl und Farman Drachenflüge 
in horizontaler oder schwach ansteigender Richtung waren. 



In der sich an den beifallig aufgenommenen Vortrag anschließenden Erörterung 
betonte Geheimrat Busley die Bereitwilligkeit des Vereins, die flugtechnischen Be­
strebungen nach äußerster Möglichkeit zu unterstützen und dafür zunächst eine Ausgabe 
von 600—1000 Mark in das Vereinsjahresbudget einzusetzen. Von anderer Seite wurde 
geltend gemacht, daß heute schon im Sinne des Vortragenden Beschlüsse zu fassen 
und Abstimmungen herbeizuführen vorzeitig sei. Für den Vorschlag von Geheimrat 
Busley, ohne Verzug dem Interesse des Vereins an der Flugtechnik durch Wahl einer 
Kommission Ausdruck zu geben, ergab sich indessen Einstimmigkeit, ebenso für die vor­
geschlagene Zusammensetzung dieser „flugtechnischen" Kommission, der angehören 
werden: Professor Dr. Süring als Vorsitzender und die Herren Reg.-Rat J. Hofmann. 
Geh. Oberbaurat Br. Zimmermann, Dr. Elias und Walenski. Die Kommission wird 
das Recht der Zuwahl haben. 

Der dritte Punkt der Tagesordnung betraf einen Antrag des Vorstandes auf 
Änderung der Satzungen mit Rücksicht auf die Anstellung eines Geschäftsführers, die 
hei «1er wachsenden Geschkftslast des Vereins und der von ihm übernommenen Leitung 
des Verbandes der deutschen Luftschiffahrt-Vereine zur Notwendigkeit geworden 
ist. Satzungsgemäß erfolgte die erste Lesung der ziemlich umfangreichen Änderungen, 
die nächste Monatsversammlung wird die zweite Lesung und Beschlußfassung bringen. 

Seit letzter Versammlung haben 8 Vereinsballonfahrten stattgefunden. Der 
Bericht über die interessanteren unter ihnen wird mit dem noch rückständigen über 
die Juni-September-Fahrten vereinigt werden. 

Der letzte Punkt der Tagesordnung „Geschäftliches" brachte noch eine mehr­
seitige Aussprache darüber, daß die Telegraphen-, Telephon- und vor allem die Stark­
stromleitungen sich immer mehr als ein Hemmnis für die Luftschiffahrt erweisen, die 
letztgenannten auch als eine große Gefahr, der zu begegnen sie auf den von den Ballon­
führern mitgeführten Karten kenntlich gemacht werden sollen. Nicht mit Unrecht 
wurde hervorgehoben, daß die zu erwartende fernere Entwicklung der Luftschiffahrt 
wohl Anlaß geben werde, alle diese Drahtleitungen unterirdisch zu führen. Wichtig 
sei auch zur Verhütung von Kollisionen eine bessere Beherrschung des Schleppseiles, 
das schneller als bisher ab- und aufgerollt werden müsse. A. F. 

* 
Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt. 

Am 25. November 10 Uhr vorm. fand in dem festlich ausgeschmückten Hofe 
der Gasanstalt zu Straßburg i. E. die feierliche Taufe des neuen Ballons „Zeppelin" statt. 

Der Vorsitzende des Vereins Se. Exzellenz Generalleutnant z. I). Breitenbach 
empfing am Eingang den JugendTrischen greisen Erfinder Graf v. Zeppelin mit seiner 
Tochter Komtesse Helene. 

Seine Königliche Hoheit Prinz Waldemar von Preußen gab der Feier durch seine 
Anwesenheit einen besonderen Glanz. Ferner waren erschienen Se Exzellenz der kom­
mandierende General des XV. Armeekorps Ritter Henschel von Gilgenheimb mit vielen 
Generälen und mit seinem Stabe, der Oberbürgermeister Dr. Schwandner, Unterstaats­
sekretär Mandel und zahlreiche Vertreter der Universität, der Stadtverwaltung, der 
Armee und der Zivilbevölkerung sowie fast sämtliche Mitglieder des Oberrheinischen 
Vereins für Luftschiffahrt in Straßburg. Einige von außerhalb aus Freiburg und Mann­
heim hatten ich ebenfalls diesen historischen Akt nicht entgehen lassen wollen. Herr 
Gasdirektor Kern hatte in äußerst opulenter Weise für zahlreiche Erfrischungen gesorgt. 
Das festlich gekleidete Personal der Gasanstalt war andauernd bemüht, auch das leib­
liche Wohlbefinden der anwesenden wohl mehr als 500 Personen mit Bouillon, Sekt, 
Burgunder, Gänseleber und Kaviarschnitten auf den höchsten Grad allgemeiner Zu­
friedenheit zu bringen. 



Kurz nach 10 I h r war der Ballon „Zeppelin", besetzt durch Oberleutnant Loh-
inüller. Brigadekommandeur General Pavel und Maler Griesbach, zur Abfahrt fertig. 

Exzellenz von Breitenbach wandte sich darauf an die Anwesenden mit folgenden 
Worten: 

Euere Königliche Hoheit! Eure Exzellenzen, meine Damen und Herren! Als 
Vorsitzender des Oberrheinischen Vereins für Luftschiffahrt bitte ich, unsere Keier 
mit wenigen Worten einleiten zu dürfen. 

Vor allem Eurer Königlichen Hoheit unsern untertanigsten Dank für das 
Erscheinen, das ebenso unserem Vereine wie der Sat he, der wir dienen, zur höchsten 
Ehre gereicht. Seit seinem Bestehen hat unser Verein sich zur Aufgabe gestellt, 
mit der Pflege der Luftschiffahrt nicht nur dem Sport zu huldigen, sondern 
auch vor allem vatcrlandi chen und wissenschaftlichen Interessen zu dienen. 
In steter Fühlung mit dem kaiserlichen Festungsgouvernement sind wir von 
dem Wunsche beseelt, uns eintretendenfalls mit allen Kräften in den Dienst 
der Festungsverteidigung stellen zu können. Wissenschaftliche Interessen ver­
binden uns mit dem meteorologischen Landesdienst. In Anerkennung dieser gemein­
nützigen Ziele haben Seine Durchlaucht Fürst zu Hohenlohe-Langeuburg seinerzeit 
als kaiserlicher Statthalter die Gnade gehabt, das Protektorat über den Verein zu 
übernehmen. In ehrfurchtsvollster Dankbarkeit gedenken wir heute unseres hohen 
Protektors. Seine Durchlaucht haben, wie allezeit, so auch aus Anlaß unserer 
heutigen Feier Höchstsein Interesse an der En tw ick lung des Vereins in gnadigster 
Weise zum Ausdruck gebracht. Auch Euren Exzellenzen und den hohen Vertretern 
der kaiserlichen Hegicrung unsern gehorsamsten Dank für die gütige Befolgung 
unserer Einladung und die unserm Vereine jederzeit bereitwilligst gewahrte Unter­
stützung. 

So dürfen wir denn die heutige Feier mit dem freudigen Empfinden begehen, 
dali unsern Bestrebungen ein wohlwollendes Interesse von höchster und hoher 
Stelle entgegengebracht wird; auch erfüllt uns das Erscheinen einer so großen 
Zahl von Gasten aus nah und fern mit der Hoffnung, daß unser Verein immer 
mehr Aufnahme finden wird. Herzlichen Dank sage ich ferner der geehrten Direktion 
der Gasanstalt, die uns nicht nur heute gastlich bei sich aufgenommen und in so 
hervorragender Weise zur Erhöhung der Feier beigetragen, sondern sich auch sonst 
um den Verein außerordentlich verdient gemacht hat. 

Eine ganz besondere Freude ist uns durch das Erscheinen unseres hochverehrten 
Ehrenmitgliedes Sr. Exzellenz des Herrn Generals der Kavallerie Graf v. Zeppelin zuteil 
geworden. Eure Exzellenz haben trotz aller Arbeitslast das Opfer einer Heise hierher nicht 
gescheut, um dem Verein einen besonderen Beweis des Interesses an seinem Wirken und 
Gedeihen zu geben. Für die uns hiermit widerfahrene Ehrung die richtigen Worte des 
Dankes zu finden, fallt mir schwer. Wir verehren in Eurer Exzellenz den größten und 
verdienstvollsten LuHsehifTer Deutschlands, den Sieger in dem Wettstreit um die 
Eroberung des Luitmeeres. Möge es dem Verein in seinen Erfolgen gelingen, sich der 
hohen Ehre, Euere Exzellenz zu seinen Ehrenmitgliedern zahlen zu dürfen, allzeit 
würdig zu erweisen. 

Darf ich Sie nun, gnädigste Komtesse, bitten, an unserm neuen Ballon, der 
seinem ersten Aufstieg entgegensieht, die Taufe zu vollziehen. 

Die Komtesse Helene von Zeppelin ergriff darauf die vom Universitätsprofessor 
Dr. Thiele ihr überreichte Flasche mit flüssiger Luft und hielt folgende weihevolle 
TauTrede: 

Es freut mich ganz besonders, daß ich habe kommen dürfen, diesem neuen Segler 
der Lüfte den Namen meines Vaters beizulegen. Möge er ihm Glück bringen, daß er 
ein Förderer der Wissenschaft und ein Freudenbringer werde für viele. So Irage denn 
den Namen „Zeppelin" hinauf und hinein in das herrliche Luftmeer, du stolzer, schöner 
Ballon, und daß immer an dir sich erfüllen möge der Luftschiffergruß, den wir dir 



jelzt zurufen: „Glück ab!" So tritt denn deine erste Fahrt an. Ballon „Zeppelin" 
schwebe hoch! 

Bei Ausspruch des Namens schleuderte die Gräfin die Flasche mit der flüssigen 
Luft gegen den Korb; sie zerschellte augenblicklich, und es entstand an ihrer Stelle 
eine breite weiße Dampfwolke. Den letzten Worten folgte unmittelbar das Kommando 
„Los!" Unter dem Hoch aller Zuschauer trieb der vom Verein selbsterbaute schöne 
Bullon seinem Elemente zu. 

Der zweite Ballon „Straßburg" folgte mit den Herren Kriegsgerichtsrat Becker, 
Kreisdirektor Freiherr von Gemmingen und Dr. Knoop nach einer halben Stunde. 

Ballon „Zeppelin" landete gegen Sonnenunlergang 4 Uhr 20 Min. nachm. bei 
Dillstadt, Kr. Suhl in Nähe von Meiningen; Ballon „Straßburg" um 2 Uhr 45 Min. 
nachm. bei Walldürn im Odenwalde. Mck. 

* 

Flugtechnische Übersicht. 
Im ersten Dezemberheft 1907 hat te Hauptmann Ferber über die 

Arbeiten des unermüdlichen Bleriot berichtet. Sei tdem hat der französische 
Flugtechniker bereits einen neuen Drachenflieger konstruiert und ver­
sucht. Der im genannten Heft mit Nr. 4 bezeichnete Drachenflieger hat 
am 17. September 1907 den längsten Fing eines Drachenfliegers bis daliin, 
abgesehen von Santos Dumonts Flug über 220 m, ausgeführt, dabei landete 
er aber so unglücklich, daß er ernste Beschädigung erlitt. Der neue Drachen­
flieger hat wieder mit Papier bekleidete Flächen, die mit Kopallack ge-
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FIG. 1. DRACHENFLIEGER BLENOT VON SO P.S. 

dichtet sind. Die Wölbung der Flügel ist nach unten gekehrt, die vorderen 
und die hinteren Flächen sind ein wenig gegeneinander geneigt, wie die 
Figur 1 erkennen läßt. Man sieht, daß die vorderen Flächen, horizontalen 
Flug angenommen, einen größeren Hinfallswinkel bieten als die hinteren. 
Die Spannweite beträgt 11 in, die gesamte Tragfläche 25 qm; der Führer 
nimmt ziemlich weit vorn im Körper der Flugmaschine Platz. Höhen­
steuer, wie Bleriot sie bisher vorn verwandte — beim Drachenflieger IV 
waren sie seit l ich an den vorderen Tragflächen — sind ganz weggeblieben. 
Dafür sind am hinteren Ende zwei unabhängig voneinander bewegliche 



Höhensteuer angebracht. Dadurch, daß entweder beide gleichzeitig ein­
gestell t werden, wirken sie nur als Höhensteuer oder aber, sofern jedem 
von ihnen ein anderer Winkel gegeben wird, sollen sie das seitl iche Gleich­
gewicht bewahren; sie wirken aber, wie man leicht sieht, auch als Seiten­
steuer. Zwischen diesen Steuern ist außerdem ein senkrechtes Seiten­
steuer angebracht. Der Antrieb wird durch einen Antoinette-Motor von 
8 Zylindern und 50 Pferdekräften bewirkt, der ziemlich weit vorn l iegt 
und eine metallene Schraube von vier Flügeln dreht; sie hat 1,10 m 
Steigung bei einem Durchmesser von 2,10 m. Zwei vordere und ein hinteres 
Rad dienen zum Anlaufen. Das Gesamtgewicht des Apparates ist 425 kg, 
also 17 kg pro Quadratmeter und 8 kg pro Pferdekraft. Am 5. August 
unternahm Bleriot seinen ersten Versuch, der allerdings nicht zum Abflug 
führte; die Schrauben wurden dabei etwas beschädigt. Am 7. November 
wurden die Anlaufversuche fortgesetzt, hauptsächl ich zu dem Zwecke, 
um die Stabil i tät zu prüfen und zu sehen, ob die etwas schwachen Räder 
genügten. 
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F igu r 2. Drachen f l i eger S a n l o s - D u m o n t 19. 

Auch mit diesem Drachenflieger hatte Bleriot Unglück, am 18. Dezember ver­
suchte er etwa 3 Stunden lang abzufliegen, endlich bei einer Geschwindigkeit von etwa 
50 km pro Stunde gelang es ihm, den Boden zu verlassen und in etwa 3 m Höhe zu 
segeln. Da der Apparat sehr stabil war, konnte man auf einen guten Flug hoffen, aber 
schon nach einigen Metern hörte man ein leichtes Knacken: einige der Stützdrähte 
waren gebrochen, der Apparat stürzte zu Boden und überschlug sich, Bleriot schien 
in großer Gefahr, jedoch wurde er sehr bald aus den Trümmern seiner Maschine heraus­
geholt und war wunderbarerweise völlig unverletzt. Trotz des fortgesetzten Mißge­
schickes hat er den Mut nicht verloren, sondern gedenkt sofort an den Bau eines neuen 
Fliegers zu gehen. Wir wünschen ihm, daß mit diesem seine Energie endlich belohnt 
wird. 

Auch San tos Dumont hat sich, wie bereits früher mitgetei l t , wieder 
mit Eifer der Flugtechnik zugewandt. Sein neuer Drachenflieger Nr. 19 
hat wohl den Rekord in bezug auf kürzeste Bauzeit von allen bisher be­
kannten, er war nämlich in zwei Wochen vol lständig fertig. Bei der Kon­
struktion ist viel Bambus verwendet worden, ebenso als Bekleidungs-
malerial für die Flüchen Seide, mit der ausgesprochenen Absicht, den 



Flieger möglichst leicht zu machen. Die Spannweite beträgt 5,10 m, die 
Länge der Flügel von Vorder- bis Hinterrand 2 m. Der Motor, der in 
Fig. 3 besonders dargestellt ist, ist von der Firma Duteil & Chalmers 
geliefert, er wiegt bei 17 bis 20 Pferdekräften nur 22 kg und treibt eine 
metall ische, zweiflügelige Schraube von 1,35 m Durchmesser und 1,05 m 
Steigung. Zwei Seitensteuer sind vorn vorgesehen, außerdem ein kleines 
Höhensteuer. Das Schwanzsteuer ist in einem Kugelgelenk gelagert und 
läßt sich durch drei 
Schnüre nach allen Sei­
ten verstellen. Es liegt 
sehr weit nach hinten, 
so daß die gesamte 
Baulänge des Appara­
tes 8 rn beträgt; dabei 
ist die Flugmaschine 
äußerst leicht, sie wiegt 
nur 56 kg und mit San-
tos Dumont selbst 
110 kg. Am 16. Sep­
tember versuchte San-
tos Dumont den erst 
am Vortage fertig ge­
wordenen Apparat in 
Bagatel le. Beim dritten 
Anlauf erhob sich die 
Maschine sehr leicht 
und vollführte einen 
sehr schönen Flug über 
200 m. Daraufhin ließ 
sich der Erbauer für den 
Großen Preis Deutsch-
Archdeacon einschrei­
ben. Die Kommission 
des Aeroklubs war am 

17. bereits zur Stelle und hat folgendes Protokoll aufgenommen: Um 
10 Uhr 12 Min. besteigt Santos Dumont den Apparat und läßt den 
Motor angehen; nach sehr kurzem Anlauf verläßt er den Boden, kommt 
6ber bald wieder zur Erde. Neuer Versuch um 10 Uhr 25 Min. Diesmal 
erhebt er sich auf 4 bis 5 m, stellt jedoch sofort wieder die Zündung ab, 
weil er fürchtete, zu hoch zu kommen, und fällt ziemlich hart. Beschädigt 
ist nur ein Bambusstab, der sofort ersetzt wird. U m 10 Uhr 45 Min. ver­
läßt der Apparat von neuem den Boden, aber, da die Anlaufgeschwindig­
keit zu gering war, fällt er bald wieder herunter. Um 11 Uhr 35 Min. 
wird ein sehr hübscher Flug über etwa 100 m ausgeführt, aus Versehen jedoch 
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Flg. 3 . M o t o r de» Drachen f l i ege rs S a n t o s - O u m o n t 19. 



die Zündung abgestel l t , t rotzdem aber eine ausgezeichnete Landung zu­

stande gebracht. Um 11 Uhr 40 Min. gelang es, fast 200 m in einer Höhe 

zwischen 1,50 bis 2 m mit wil lkürl ichem Auf- und Absteigen auszuführen. 

Es ist unseres Wissens das erste Mal. daß dies bei einem Flugversuche 

gelungen ist. Trotzdem um 11 Uhr 55 Min. sich ein ziemlich heftiger Wind 

erhob, wird der Apparat noch einmal fert iggemacht, jedoch gelang es 

nicht, dauernd in der Luft zu bleiben; es wird drei Viertel eines Kreises 

teils fliegend, teils auf den Rädern fahrend ausgeführt. Nachmi t tags 

werden noch zwei Flüge von 50 und 100 m zustandegebracht. E. 

* 
Henri Farman. 

Der große Preis Deutsch-Archdeacon ist am 13. Januar von Henri Farman 
gewonnen worden. Nachdem er am 12. Januar zweimal den 1000 m-Kreis in etwa 
105 Sekunden gefahren war, löste er die Preisaufgabe am 13. vor der Kommission 
des Aero-Club. Wir beglückwünschen den unermüdlichen Sportsmann aufrichtig 
zu seinem Erfolge. Ein Bericht über die letzten Flüge aus der Feder des Haupt­
manns Ferber wird in einem der nächsten Hefte erscheinen. 

Wiener Flugtechniker-Verein. 

Der W. F. V. erlaubt sich die Änderung in den Schriftführerstellen bekannt 
zu geben: 

Schriftführer I, Herr Ferdinand Christ, Privatier; 
Schriftführer II, Herr Anton Schuster. Adjunkt. 
Am 5. Dezember 1907 hielt der Hauptmann F. Ilinterstoißer einen Vortrag über 

„Die Luftschiffahrt im Jahre 1907". Er führte darin folgendes aus: 
Das Jahr 1907 war für die praktische Luftschiffahrt besonders erfolgreich; noch 

nie wurde so viel Zweckdienliches versucht, noch nie haben die ..Lenkbaren" so äugen-
fällige Erfolge erzielt wie gerade heuer, und merkwürdigerweise wurde noch nie so 
wenig Theorie getrieben und so wenig „Erfundenes" publiziert wie anno 1907. 

Von besonderem Interesse sind nicht allein für die Flugtechniker, sondern auch 
für die ganze gebildete Welt die a v i a t i s c h e n Erfolge. Wie in allen anderen Zweigen 
der Aeronautik( ? Red.)marschiert auch auf diesem Spezialgebiete Frankreich an der Spitze, 
ja man kann mit Ruhe sagen: auch da ist es um die Länge der ganzen Rennbahn voraus. 
War es doch Farman, der auf dem Kavallerieexerzierplatz nächst Paris mit einem 
Apparate „schwerer als die Luft" (also ohne Ballon) anfangs November eine über 
1 km lange Schleife in 5 m Höhe zurücklegte und auf die Abfahrtstelle selbst zurück­
kehrte. Aber auch noch andere Aeronauten mit illustren Namen, wie z. B. Santos-
Dumont und Graf de La Vaulx haben von sich reden gemacht und üben fleißig auf «fem 
genannten Exerzierplatz, der von der französischen Republik mit Baracken und Material­
schuppen versehen wurde, um es allen Erfiinh'rn un«f Projektanten ohne weiteres mög­
lich zu machen, nach Beli«d>en ihre Versuche machen zu können. 

Die M o t o r b a 11 o n s , «lie ja heuer das erstemal besonders leichte Motoren 
(„Antoinette") ausnützen konnten, haben mit frischem Mute eingesetzt und nach 
ihren anfänglich bescheidenen Erfolgen bald sehr ansehnliche Leistungen gezeitigt. 
Beträchtliche Distanzen wunien zurückgelegt, ein«? Stundengeschwindigkeit von mehr 
als 35 km erreicht, und schließlich gelang es dem Zeppelin-Ballon, fast acht Stunden 



in der Luft zu bleiben. Die Tagespresse war ja von allen diesen Fahrten voll und ist 
den ganzen Sommer und Herbst hindurch nicht zur Ruhe gekommen. Die Fachblältor 
aber brachten so viel Material, dali man darüber stundenlang Vorträge halten könnte! 

Es muß, was die Motorballons anbelangt, darauf hingewiesen werden, daß gerade 
der Herbst, der sonst ein so zweifelhaftes Wetter in unsere Breitegrade bringt, heuer 
sehr günstige und allerorts in Mitteleuropa wochenlang nur mäßige Winde dominieren 
l ieß; ja es herrschte oft lange Windstille. Dies wurde von den „Lenkbaren" redlich 
ausgenützt, und darum sind nach Ansicht des Vortragenden die Hoffnungen, welche 
man an die Motorballons setzt, viel zu optimistische. Gelingt es einem lenkbaren Ballon 
nicht, in seine Halle zurückzukommen, und findet derselbe auf seiner Irrfahrt nicht 
zufällig einen natürlichen Landungshafen (tiefe Gruben, Quertäler usw.), so muß man 
jedesmal eine Landungskatastrophe befürchten, ja sicher erwarten, wie z. B. beim 
starren Systeme! Man betrachte nur die Unfälle des „Nulli Secundus" und der „Patrie". 

Die w i s s e n s c h a f t l i c h e Luftschiffahrt hat im abgelaufenen Jahre ihre 
simultanen Forschungen auch auf das Meer ausgedehnt und außerdem erreicht, daß 
sich auch England und Amerika an den internationalen monatlichen Fahrten be­
teiligen. 

Der s p o r t l i c h e Luftschiffer hat ein besonders ereignisreichas und ergiebiges 
Jahr zu verzeichenen. Zu erwähnen sind insbesondere die Wettfahrten in Lüttich, 
Brüssel, Paris, Bordeaux, Barcelona, Valencia, Düsseldorf und Mannheim. 

Am 17. September 1907 waren in Brüssel gelegentlich der Tagung der Föderation 
der internationalen Aeronautik sogar 'M Ballons zum edlen Wettkampf geste l l t 

Leider erzeugen hier und da diese Veranstaltungen eine krankhafte Rekordsucht 
oder verleiten die Teilnehmer zu recht waghalsigen und tollen Unternehmungen, bei 
denen man Gott danken muß, wenn die Sache glimpflich abläuft. (Fahrten ins offene 
Meer hinaus, Landungen ohne Ballast usw.) 

Die m i l i t ä r i s c h e Aeronautik endlich konzentrierte diesmal ihre Studien 
auf den Bau der lenkbaren Ballons, um dieses neue Mittel für den Krieg auszunützen 
und zu verwerten. 

Daß ein an Arbeit so reiches Jahr auch die Unglücksstatistik vergrößerte, darf 
nicht wundernehmen. Es muß jedoch wiederholt daran erinnert werden, daß viele 
Unfälle auf Unvorsichtigkeit der Fahrer und auf Unkenntnis der Laien zurückzuführen 
sind. Man darf sich nicht täuschen und glauben, zur Belehrung des Volkes bereits 
genug getan zu haben. Nach wie vor ist es Pflicht der Luftschiffer, bei jeder Gelegenheit 
zur Aufklarung der Unkundigen ihr Scherflein beizutragen, damit aus dem mit dem 
Blute der Pioniere der Luftschiffahrt so reichlich gedüngten Boden endlich das so 
sehnsüchtig erwartete wirkliche Luftschiff hervorsprieße. v. L. 

* 
Gleitflugmodell-Wettbewerb anläßlich der Ausstellung München 1908. 

Der Sportausschuß der Ausstellung „München 1908" veranstaltet unter Mit­
wirkung von Mitgliedern des Münchener Vereins für Luftschiffahrt einen Wettbewerb 
von Aeroplan- (Gleitflieger-) Modellen. Zur Bewerbung sind Modelle mit und ohne 
Motor zugelassen, zum Wettflug nur solche ohne Motor. Die tragenden Flachen eines 
Modelles müssen mindestens 1 Quadratmeter und dürfen höchstens 2 Quadratmeter 
Gesamlinhalt aufweisen. Das Gesamtgewicht eines zum Wettflug zuzulassenden Gleit­
fliegermodells muß per Quadratmeter Tragfläche mindestens 0,5 kg betragen, für 
Modelle mit Motor ist das Gewichtsverhältnis freigegeben. Der Wettflug der Gleit­
flieger lindet während der Ausstellung „München 1908" in einem vom Sportausschuß 
zur Verfügung gestellten geeigneten Raum statt. Mindestleistung für Preisanspruch 
ist Erreichung von 15 m horizontaler Entfernung von 2 m hoher Abflugsstelle. Der 



Flug <larf zweimal wiederholt werden. Samtliehe Preiswerber haben ihre Modelle 
auch einem größeren Publikum vorzuführen. Erbauer von Gleitfliegern oder Flug-
maschincn, die nicht in den Rahmen des Wettbewerbes fallen, können ihre Apparate 
während der Ausstellung ebenfalls öffentlich vorführen. Als Anmeldetermin ist der 
1. März 11*08 festgesetzt. Die ausführlichen Bedingungen des Wettbewerbes, die in 
der nächsten Nummer veröffentlicht werden, werden allen Interessenten durch die 
Geschäftsstelle des Sportausschusses, München, Neuhauserstraßc Nr. 10, kostenlos 
zugesandt. 

* 
Gordon-Bennet-Wettf liegen 1908. 

Die klassische Wettfahrt wird in diesem Jahre im Oktober von Berlin aus statt­
finden. Der Meldeschluß dazu wird voraussichtlich im Juli d. J. sein. Die deutschen 
Führer werden von der Sportkommission des Deutschen Luftschifferverbandes aus­
gewählt werden. Meldungen zur Mitfahrt sind an diese Kommission zu richten. 
Belgien hat bereits drei Ballons gemeldet. Es verlautet, daß Japan zwei deutsche 
Ballons ankaufen will, um sich mit denselben an der Wettfahrt zu beteiligen, jedoch 
ist bisher Japan dem internationalen Luflsehifferverbande nicht beigetreten. E. 

* 
Verschiedenes. 

Kugelballon oder Luftschiff als Sportfahrzeug.' Noch sind die Erfolge der 
deutschen Kugelballons in dem Wettstreit von Lüttieh, Brüssel und St. Louis unver­
gessen. Vom Standpunkt des heutigen \ ereiuslufUschiffers aus betrachtet, sind diese 
Siege von großer sportlicher Bedeutung, da sie die Yortrefflichkeit des deutschen 
Materials und die Umsicht der Führung bewiesen haben. Wie weil hierbei der glück­
liche Zufall, Auftrieb und Belastung eine Rolle spielen, weiß jeder praktische Luft­
schiffen Welchen Zweck haben nun diese Wettflüge mit Kugelballons und welchen 
Wert haben Kugelballons neben dein Motorballon und neben den uieilenhoch gehenden 
unbemannten Registrierballons? Die Zeiten, in denen erstere das einzige Yerbindungs-
mitlel eingeschlossener Festungen mit der Außenwelt waren, sind nach Erfindung der 
drahtlosen Telegraphie und Teleplionie für immer vorüber. Es bleibt demnach nur 
der Wert als Sportfahrzeug. Es wird keinem Menschen, der Ballonfahrten gemacht 
hat, einfallen, den Genuß, so losgelöst von allem Irdischen im freien reinen Luftmeer 
dahinzuschwimmen, gering zu achten. Ist aber dieses willenlos einem unbekannten 
Ziel Entgegentreiben im Zeilalter des Blitzzuges, des Schnelldampfers und des Autos 
noch zeitgemäß? Und nun die Betriebskosten! — Man wird einwenden: die Kugel-
ballonfahrlen sind zur Ausbildung der Führer nötig; außerdem kommt die Ballon­
industrie auf ihre Kosten. Ist das richtig? Wie wär's, wenn die Luftschiffervereine 
an Stelle mehrerer Kugelballons ein kleines unstarres Luftschiff anschafften ? Die Kosten 
sind nicht bedeutend höher, wenn man von einer Halle absieht. Außerdem würde 
die Anschaffung eines oder zwei 25 HP.-Motore sehr gut in den Rahmen der von Major 
Moedebeck angeregten und auf dem letzten Luftschifferverbandstage beschlossenen 
flugtechnischen Experimente passen, indem die Motore sowohl für die zu erprobenden 
Flugmaschinen und das andere Mal für den Motorballon Verwendung finden. Bei 
schönem Wetter kann der Ballon täglich mehrere Fahrten mit wechselnden Insassen 
machen. Das wären genußreiche, gesunde Spazierfahrten, bei denen auch der an­
spruchsvollste Sportsinann Befriedigung findet. Man wird nun einwenden: ein Motor­
ballon mit einem Motor von 50 HP. ist nur an wenigen Tagen des Jahres in der Lage, 
die herrschende Windströnning zu überwinden resp. gegen den Wind zu fahren. Aber 
weshalb in aller Welt muß man denn mit Mvlorballons immer gegen Wind fahren wollen?. 



weshalb denn nicht den Wind ausnutzen und den Motor resp. die Eigenbewegung zur 
Steuerung und zur Erreichung eines bestimmten, nicht gerade in der Windrichtung 
liegenden Zieles verwenden? Angenommen, der unstarre Motorballon hat eine Eigen­
geschwindigkeit von 10 m in der Sekunde; am Tage des Aufstieges weht in Berlin ein 
Nordwind von 8 m in der Sekunde. Wind und Eigengeschwindigkeit des Motorballons 
zusammen sind 18 m in der Sekunde oder 65 km in der Stunde. Da die Möglichkeit 
einer Kursabweichung um 50° von der Windrichtung wahrscheinlich ist, so kann der 
Motorballon z. B. Kassel, Weimar, Prag, Hirschberg i. Schi, in 4, Frankfurt a. M., 
Würzburg, Nürnberg, Olmütz, Oppeln in 6 und Karlsruhe, Stuttgart, Augsburg, 
München, Wien und Krakau in 8 Stunden erreichen. Sind in Berlin und in diesen 
Städten Ballonhallen vorhanden, so ist es nicht ausgeschlossen, dali der Ballon am 
nächsten Tage (nach Auffüllung) mit drehendem Winde die Rückreise antritt oder ein 
anderes Ziel erreicht. Das wären gegenüber den Kugelballonfahrten an und für sich 
Leistungen, die unter Umständen praktische Bedeutung erlangen. Sind erst überall 
Hallen vorhanden, so sind Vergnügungsreisen im Ballon jedenfalls an der Tagesordnung, 
und bisher außerhalb des Verkehrs liegende, idyllische Stätten werden Ziel sein. 

Ii. Schelies. 
Aéro-Club de France. Das zweite Halbjahr des Jahres 1907 war eins der erfolg­

reichsten bisher. Von seinem eigenen Aufstiegplatze aus hatte der Club vom 1. Juli 
bis 1. September 146 Aufstiege mit 145 000 cbm Gas und 360 Passagieren, davon 
57 Dämon, ausgeführt. Im ganzen Jahre 1907 wrurden 307 Aufstiege mit 871 Passagieren, 
davon I I I Damen, veranstaltet, bei denen 275 230 cbm Gas verbraucht wurden. Den 
Mitgliedern war außerdem Gelegenheit gegeben worden, den Aufstiegen der,,Patr ie" 
und der „Ville de Paris" teilzunehmen. Die Flugtechnik erfreute sich eines großen 
Aufschwungs, man braucht nur die Namen Santos Dumont, Henri Farman, Louis 
Blériot, Léon Delagrange, Comte de la Vaulx, Robert Esnault-Pelterie zu nennen. 

Das neue französische Militärluftschiff „ République" wird in einigen Monaten 
fertiggestellt sein und der französischen Militärbehörde übergeben werden. Man beab­
sichtigt in Frankreich mi ldem Inhalt der Luftschiffe noch weiter heraufzugehen. Julliot 
hat erklärt, daß bis zu 10 000 cbm Schwierigkeiten beim Bau nicht eintreten werden. 

Ein geheimnisvoller Ballon. In der Nacht vom 27. zum 28. Dezember ist inVer-
riéres-Saint-Hilair ein Ballon ohne Besatzung gelandet. Man fand in der Gondel zwei 
leere Ballastsäcke und sieben volle, einen Mantel, zwei Paar Handschuhe, einen Revolver 
und verschiedene aeronautische Instrumente. Der Ballon trägt die Firmeninschrift 
von Mallet. Die Herkunft dieses Ballons ist bisher nicht aufgeklärt. 

Henri Farman hat vom Aéro-Club de France eine Plakette für einen Flug über 
150 m erhalten. 

Von Göttingen nach Berlin gelangten am 8. Januar vier Mitglieder des neuge­
gründeten Niedersächsischen Vereins. Sie waren mit dem Ballon „Ziegler" um 9 Uhr 
morgens in Götlingen aufgestiegen und landeten um 4 Uhr nachmittags in der Nähe 
von Rahnsdorf. Führer des Ballons war Dr. Linke, Mitfahrer: Professor Prandtel, 
Dr. Pütter und Dr. Bcstclmeyer. Die Landung erfolgte in den ersten Böen des am 
Abend einsetzenden Sturmes und war alles andere, nur nicht leicht. Die LuftsehiJTer 
kamen zu der am selben Abend stattfindenden Sitzung des Berliner Vereins für Luft­
schiffahrt gerade noch zurecht. 

Hie „Tille de Paris" soll bekanntlich in nächster Zeit bei günstiger Witterung 
eine Fahrt von Paris nach London machen, die englische Militärbehörde hat zur Auf­
nahme ihre in Aldershot befindliche Ballonhalle zur Verfügung gestellt. 

Das deutsche Militärluftschiff hat in der ersten Woche des neuen Jahres mehrere 
erfolgreiche Fahrten ausgeführt, am Ende der zweiten Woche wurde es entleert. 

Äerographlsche Karten. Belgien hat die Sammlung des Materials dem Genie-
Hauptmann Malevé übertragen und ihm die Wahl seiner Mitarbeiter freigestellt. In 
Frankreich hat G. Besançon in Gemeinschaft mit dem geographischen Verleger Barrère 



die Herausgabe der Karten bereits begonnen. Für die verschiedenen Gegenden sind 
folgende Mitarbeiter gewonnen: für das Zentrum: A. Boulade, für den Südwesten: 
C. F. Baudry, für den Norden: E. V. Boulenger, für den Osten: Joanneton, für die 
Provence: Georges Delbrück. 

Aero-Klul» von Canton (Ohio). Ein neuer Aero-Klub hat sich in Canton gegründet. 
Als Ehrenmitglieder wurden aufgenommen: Franc P. Lahm, der Sieger im ersten 
Gordon-Bennet-Fliegcn, und Walter Wellmann. 

Pi lotbal lonaufst iege in Ägypten. Die Erforschung der Atmosphäre in Ägypten 
ist durch das Helwan-Observatorium aufgenommen worden. Im August wurden als 
Anfang etwa 15 Pilotballon­
aufstiege gemacht, die zeigten, 
daß der N bis NW-Wind, der 
im August regelmäßig weht, 
etwa 1000—2000 m dick ist, 
darüber liegt eine Schicht von 
W bis WSW-Winden, deren 
Dicke sehr wechselt, wahrend 
über 4000 in Winde der ver­
schiedensten Richtungen ge­
funden wurden. Die neben­
stehende Figur gibt einen 
typischen Aufstieg (vom 27. 
August 1907) wieder, der die 
beiden unteren Schichten gut 
erkennen läßt. Wahrend der 
internationalen Termine im September wurden 5 

4 (.60 

1 10m 

Pilotballons 
Drachenaufstiege werden beabsichtigt (nach „Nature"). 

aufgelassen, auch 
E. 

Literatur. 

Klein, W itterungskunde. In der Deutschen Universalbibliothek für Gebildete 
„Das Wissen der Gegenwart" im Band 2, bringt Professor Dr. Hermann J. Klein eine 
allgemeine Witlerungskunde mit besonderer Berücksichtigung der Wettervoraussage. 

Dieses Buch mit kaum 250 Seiten behandelt die Aerologie nicht allein in sehr 
knapper Form, sondern auch in sehr frischer und gefälliger Weise. Es wird nicht lang­
weilig, auch wenn physikalische Gesetze dem Leser vorgeführt werden. Und wie not 
tut es, daß die Leute und ganz besonders die Aeronauten diese kennen und anwenden 
lernen. 

Wenn neben dem allgemeinen Interesse des Publikums an den Wilterungs-
erscheinungen in neuester Zeit auch ein spezielles und größeres an der Erforschung 
derselben sich kundgibt, so ist der Grund hierfür in gewissen Fortschritten zu suchen, 
welche die Meteorologie in bezug auf die Vorausbestimmung des Wetters gemacht hat. 

Die gegenwärtige Schrift soll in allverständlicher Weise die Grundzüge der Wetter­
kunde und der Prognosen darlegen. Der aufmerksame Leser wird sich daraus ein selb­
ständiges Urteil über den Wert dieser Voraussagen und über die Aussichten zu deren 
ferneren Vervollkommnung bilden können, aber auch selbst über das voraussichtliche 
Wetter urteilen lernen. 

Der Verfasser macht darauf aufmerksam, daß man aus Büchern zwar das „Weiter­
machen" nicht lernen kann, sondern jeder müsse selbst sehen, beobachten und erfahren! 
Für aeronautische Bibliotheken und zum Selbstudium ist das Buch unentbehrlich. 

//interstoisser, Hauptmann. 



Illustrierte Aeronautische Mitteilungen. 
XII. Jahrgang. 3. Februar 1908. 3. Heft. 

Die letzten Versuche und der Erfolg Farmans. 
Von Hauptmann FERBER. Paris. 

In der ersten Dezember-Nummer der „Mittei lungen" hat Oberst­
leutnant Moedebeck über die Versuche Farmans, denen er beigewohnt hat, 
bis zum 8. November 1907 berichtet. Wir wollen heute diesen Bericht 
bis zum endgült igen Erfolge Farmans fortführen. Die Geschichte dieses 
Erfolges beweist wieder einmal die Wichtigkeit des persönlichen Trainings 
und die Notwendigkeit einer ausdauernden Zähigkeit. 

phol. Hol. Pari«. 
Fig. 1 . F a r m a n beim F l u g « u m den GroBen Pre is . 

Der Apparat, um es noch einmal kurz zu erwähnen, ist vom gleichen 
Typ wie der, den Archdeacon 1905 auf der Seine, Bleriot 1906 in Enghien 
und Delagrange 1907 in Bagatelle versuchte. Das ist ganz natürlich, denn 
Voisin hatte nach meinem Unterricht in Berck 1904 eingesehen, daß diese 
Form, mit vorderem Steuer, wie es die Wrights eingeführt hat ten, stabil 
und leicht zu lenken war, und er mußte demgemäß notwendigerweise 
immer wieder auf diese Form zurückkommen. Der Drachenflieger ist 
an Farman Ende August l!«>7 gel iefert worden. Während des ganzen Sep­
tember lernte er in Issy-les-Moulineaux den Motor in Gang setzen und 
auf der Erde zu fahren. Endlich, am 30. September, glückte ihm der erste 
Sprung von 60 m: damit begann eine bisher beispiellose Reihe von Erfolgen. 

Voisin änderte ihm nun sein vorderes Steuer, das bisher zwei Flächen 
übereinander hatte, in ein einflächiges um, das der Vorwärtsbewegung 



weniger Widerstand entgegensetzt. Arn 15. Oktober macht er einen aus­
gezeichneten Flug gegen starken Wind, und von diesem Tage an hatte 
er das Zutrauen, daß der Apparat absolut stabil war. Am 24. Oktober 
gewann er den 1. Preis über 150 in. Indessen machte er nur Sprünge, 
denn ohne seinen Willen bäumte der Apparat vorn auf, verlor seine Ge­
schwindigkeit und (iel herab. Am 26. Oktober kam er hinter das Geheimnis 

pliul. Hol. Par i* . 

¥ig. 2. D rachen i i i ege r F a r m a n vor d e m Aufs t ieg . 

der Führung, und von diesem Tage au beherrschte er den Apparat mit 
«lern Höhensteuer völlig, er llog 770 in und schlug damit den Rekord Santos 

DumonlB. 
Während dieses Monats hatte Yoisin sehr geschickt das Steuerrad 

abgeändert, er hatte ein Automobilsteuerrad eingesetzt. Heim Drehen 
dieses Hades bewegte man das Seitensteuer; dadurch, daß man die ganze 

Steuerstange bewegte, brachte man das Höhen­
steuer in Funkt ion. Bei seinen vielen Versuchen 
hatte Farman sich völlig damit eingearbeitet 
und hatte gefunden, daß mit dem Seitensteuer 
allein der Apparat wieder in horizontale Lage ge­
bracht werden konnte, wenn durch Zufall der 
Wind ihn einmal von der Seite gepackt hatte. 

Ks muß hier bemerkt werden, daß die Ver­
vol lkommnung des Führers sehr durch ein Gestell 
mit verstellbaren Rädern erleichtert wu rde 1 ) ; 
denn dadurch wurde er in den Stand gesetzt, 
mehr als 5 0 Versuche ohne irgendwelche Be­

schädigungen auszuführen, selbst wenn der Apparat quer landete. Dies 
hat ihm ein enormes Cbergewicht be isp ie lsweise über Bleriot gegeben, 
der bei jedem Aufstoß etwas zerbrach und dadurch gezwungen war, zwei 
Wochen auszusetzen. 

t 

I 
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fig, 3. F o r m a n s F l u g b a h n . 

') Der r r x te Drachenfl ieger DeljiijTanjrr ha t te keine vers te l lbaren Ki l ler. 



Am 18. November nun startete Farman um den Großen Preis: er hatte 
Erfolg, berührte aber zweimal den Boden. Das gleiche war am 20. No­
vember der Fall. Von dem Tage an ging es langsam, schrittweise vorwärts. 
Das kam daher, daß er ganz allmählich seinen Apparat verbesserte: erst 
<lie Schraube, die einmal zerbrochen war, dann die Zuführung des Benzins, 
dann die Zündung; kurz, eine ernste Untersuchung und Verbesserung 
aller Teile wurde vor­
genommen. 

Die ganze Hinter­
zelle des Fliegers wur­
de gegen eine kleinere, 
in der Form gleiche 
Zelle ausgewechselt, 
deren Flächen mit 
denen der Vorderzelle 
einen Winkel von 6 0 

bi lden. 1 ) Das Anlauf­
gestell wurde in Ord­
nung gebracht und 
verstärkt. Der Motor 
erhielt ein besonderes 
Wasserreservoir von 
10 I. Dieses Wasser 
verdampfte allerdings 
schon in zehn Minuten, 
aber diese Zeit ist 
mehr als ansieichend, 
um den Preis zu ge­
winnen. Endlieh wur­
den alle vorstehenden 
Teile mit Stoff oder 
Papier überzogen, um 
den Widerstand mög­
lichst herabzusetzen. 
Die Gewichte wurden 

besser verteilt, und zwar in der Weise, daß, sofern der Drachenflieger 
horizontal l iegt, das Steuer genau im Winde steht und keinen Wider­
stand bietet. 

Alle diese Arbeiten sollten Früchte tragen. Am 30. Dezember hatte 
Farman sich völlig von der Erde abgehoben und die Kurve studiert, aber 
erst am 10. Januar ist sie ihm wirklich gelungen, denn an diesem Tage 
hat er gelernt, seinen Apparat so in das Innere der Kurve zu neigen, wie 

|>liiil. Hol, l'nriv 

Fig. I . F a r m a n n a c h d a m S i e g . 

') Dadurch ist die Form des F lugkörpers fast ident isch mit der den Lamnon-Drachrn geworden. Red. 



es die Vögel tun. Am 11. ging dies noch besser, und am 13. war der Große 
Preis in 1 Min. 28 Sek. gewonnen. 

Wie dies geschah, sagt das Protokoll der Commission d'aviat ion: 
auf die einfachste Weise der Wel t : 

„Er war in der Luft genau 20 m vor dem Slartpfosten, ging in großem 
Bogen um die Fahne und landete ohne Stoß, nachdem er die Startl inie 
in vollem Fluge passiert hatte. Man hatte den Eindruck, daß er sowohl 
die Höhe als auch die Seitenrichtung völlig beherrschte; denn beim Rück-
flug, durch die Sonne etwas geblendet, steuerte er zu weit nach rechts. 
Ohne Schwierigkeit hat er einen kleinen Bogen gemacht, um in die Linie 
der beiden Pfähle zu kommen." (S. Fig. 3.) 

Seit dem 13. Januar hat Farman noch seine Zeit verbessert und sie 
auf 1 Min. 52 Sek. gebracht, jedoch war dies kein offizieller Flug. Das 
Interessanteste, was er gemacht hat, war eine Belastungsprobe am 15. 
Man sieht daraus, daß sein Apparat genau die notwendigen Abmessungen 
hat ; denn mit 10 kg Belastung flog er noch, mit 20 kg hat er noch kurze 
Sprünge machen können, und mit 30 kg konnte er sich nicht mehr erheben. 

Farman wurde am 15. Januar im Aeroklub gebührend gefeiert, er 
ging dann nach London, um sich bei den Stiftern der englischen Preise 
nach den Bedingungen zu erkundigen. 

Drei Daten bezeichnen die Marksteine der Entwicklung dieses erfolg­
reichen Führers: 

3. September 1907 — erster Sprung, 
25. Oktober 1907 — erster horizontaler Flug, 
10. Januar 1908 — erste vollständige Kurve. 
Endlich der 13. Januar 1908! Er bezeichnet den ersten Tag der 

wirklichen Beherrschung des Raumes! 

* 
Flugtechnik in Schweden. 

Von Ingenieur B. H. WALUK. 

Durch den Siegeszug der leichten Motoren scheint nunmehr die Zeit 
herangerückt zu sein, daß lediglich durch mechanische Arbeit, ohne Zu­
hilfenahme eines Ballons, größere Lasten durch die Luft bewegt werden 
können. Das Schweben wurde von mir seit etwa 2 U Jahren durch Schlag­
flügel mit Klappenventi len versucht. Über die dabei erzielten Resultate 
soll im folgenden berichtet werden. 

Da die Kosten von Versuchen in größerem Maßstabe ziemlich be­
deutend sind, so wurde am 31. August 1906 der Kreis der Interessenten 
erweitert dadurch, daß eine Aktiengesellschaft unter der Firma Aktie-
bolaget Aviatorer in Goteuburg gegründet wurde. Diese Gesellschaft hat 



etwa 20 Teilhaber und trat mit einem Aktienkapital von 133 000 M. ins 
Leben. Das Aktienkapital darf bis 330 000 M. betragen. 

V ersuctismasch ine von 1905 mit Federkraft für eine Hubleistung von 
100 kg. Die Maschine, die in Fig. 1 dargestellt ist, hat te vier Flügel, die 
um Achsen schwangen. Jeder Flügel hatte eine Oberfläche von 2 qm, 
so daß die Gesamtfläche 8 qm betrug. Alle Flügel waren so gekuppelt , 
daß sie sich gleichzeitig hoben und senkten. Das Heben der Flügel geschah 
in der Weise, daß eine Person in den hinteren Teil des Gestells trat, sich 
auf die beiden unten befindlichen Trit tbretter stel l te und abwechselnd 
mit dem rechten und dem linken Fuße auftrat. Durch die nahe der Mitte 

Vig. 1. V o r a u c h s m a s c h l n o 1905. 

der Trittbretter befestigten Fahrradketten, die nach oben führen, wurden 
die in der Fig. 1 sichtbaren, unmittelbar über dem untersten Flügelpaar 
l iegenden Achsen gedreht. Dieses Drehen geschah nur beim Herunter­
treten des Tr i t tbrettes; wenn also das Trittbrett aufwärts ging, so geht 
das entsprechende, auf der erwähnten Achse sitzende Kettenrad lose 
zurück, während das Kettenrad festgesperrt wird, wenn Trittbrett und 
Kette heruntergeht. Dadurch rotiert die Achse, schrittweise, und zwar 
immer nur nach einer gewissen Richtung. Zwischen den Kettenrädern 
si tzt eine exzentrische Scheibe, die eine dritte Kette aufwickelt. Die 
Kette spannt die beiden in der Figur sichtbaren Spiralfedern, die eine 
Länge von je 75 cm haben und, um 21 cm ausgereckt, je 19.5kg Zug ent­
wickeln; die Kraft zum Anziehen der Federn, solange sie nicht gereckt 



sind, betrug für jede Feder 117 kg. Diese Federn zogen die Flügel herab 
in der Weise, daß eine Auslösungsanordnung an der exzentrischen Scheibe, 
bei Hub von 21 cm der Federn, in Tätigkeit trat. Durch den Flügelnieder­
schlag wurde der gesamte Apparat mit dem darauf stehenden Manne 
angehoben und nach Nachlassen des Niederschlages fiel er wieder zurück. 
Durch dicke Filzsohlen unter dem Gestell wurden Stöße vermindert. Der 
Hub wurde durch Hegistrierfedern, die im vorderen und hinteren Teile 
des Gestells angebracht waren, aufgezeichnet. Eine Kegistrierscheibe 
ist rechts unten in der Fig. 1 sichtbar. Fig. 2 zeigt einige so erhaltene 
Diagramme. Die Anbringung der von den Federn ausgehenden Zug­
stangen an den oberen Flügeln war verlegbar, und zwar zeigen die Dia­
gramme 1 die Hubhöhe, wenn die Zugstange 35 cm von der Achse be-

n 

r = 35 cm 42 cm 42 cm 

R>(ristrt<Tun»f vo rn . 

35 cm 42 cm 42 cm 

Regis t r ierung hinten. 

Kiii. 2. HubhOhtn ( in m m ) ba i « in t f Fcdorarbe i l von 65 K g m und 100 kg A p p a r a t g e w i c h t 

festigt war, während die Diagramme 2 und 3 die Hubhöhe bei einer En t ­
fernung von 42 cm von der Achse zeigen. Man sieht, daß diese letzteren 
Lagen einen höhereu Hub wie die erstere gaben. Das Gewicht des Mannes 
war 65 kg, das Gewicht des Apparates 35 kg, demnach war ein Gesamt­
gewicht von 100 kg zu heben '). Für die folgenden Berechnungen sind 
Hube von 70,5 mm angenommen. Die Hubhöhe ist demnach nicht bedeu­
tend, aber wir werden linden, daß die Zeit, während welcher der Apparat 
in der Luft schwebte, relativ sehr bedeutend ist, und je größer die Zeit 
im Verhältnis zur Fall- und Hubhöhe ist, um so geringer wird die Energie­
menge, um die Flügelbewegung zu unterhalten. Wenn das genannte Ver­
hältnis eine gewisse Größe überschreitet, so entsteht ein kontinuierl iches 
Schweben. 

Es soll nun die Arbeit in Pferdestärken best immt werden, welche 
nach den Versuchen erforderlich ist, um 100 kg in der Schwebe zu halten. 

•i Dieser Apparat i t t nach Kenntnis -lcs Verfasser* JT e rs te , mit welchem es gelungen ist. durch an te» 

speichert«* Muskelkraft umi senkrechten KltVclschl lKcn eine» Menschen in iiie Luft 211 l iehen. 



Wir sehen an den Diagrammen, daß beim Abwärtsgange der Flügel, was 
einem Heben des Apparates entspricht (dieser Teil der Kurve ist in Fig. 2 
voll gezeichnet), ein Knick in der Kurve eintr i t t ; dieser Knick bezeichnet 
das Aufhören des Flügelschlages, wobei der gesamte Apparat etwas nach 
vorn getrieben wurde. Die Knicke treten bei einer Hubhöhe von 54 bzw. 
37 mm auf, so daß sich als Mittel für den Hub am Ende des Niederschlages 
45,5 mm ergibt. Von diesem Zeitpunkte an geht der Apparat unter ge­
wöhnlicher freier Wurfbewegung aufwärts bis zur Gesamthubhöhe, die 
im Mittel 70,5 mm beträgt. Die freie Wurfhöhe ist demnach h 3 = 70.5 — 
45,5 = 25,0 mm. 

Wir wollen nun an einem Schema die Perioden während einer Flügel­
bewegung betrachten. Wir erhalten vier Perioden (Fig. 3). und zwar: 

T 

u 

F i « . 3. 

Periode I 

1—2 

Energie • Verbrauch. 
Beschleunigung auf 
die Geschwind ig -

keit c. 

Periode II 

2 - 3 

Freie Wurfbewegung. 

Periode III 

3—i 

Freier Fall. 

Periode IV 

i—5 

Bremsen, Verzöge­
rung von Geschwin­
digkeit c auf Ge­

schwindigkeit o. 

Wenn jetzt eine neue Folge von vier Perioden hinzugefügt wird, 
so muß offenbar ein stel iges Schweben eintreten, sobald die Hinzufügung 
genau nach der Zeit geschieht, welche die Summe der Zeiten für die vier 
Perioden erfordert. Es ist auch klar, daß das Bremsen des Gewichtes des 
fallenden Körpers während der Periode 4 durch den ersten Teil eines 
niedergehenden Flügelschlages geschehen muß. Dieser Schlag fängt also 
bei Punkt 4 an und dauert während der Periode 4 und 1. die gesamte 
Energiemenge ist dabei die doppelte je einer von diesen Perioden. Die 
Perioden müssen sich so folgen, wie Fig. 'i zeigt. 

(Fortsetzung folgt.) 



Heibig über die „Landung" der Fides in der Adria. 

(Aus einem Briefe an Prof. BEBSON.) 

Rom, 23. Dezember 1907. 
Mio carissimo! 

Zwei Tage lang babe ich mich von allen möglichen Journalisten interviewen 
lassen — hab die Pein erlragen, lediglich um die Dramatisierungssucht des Tenfels-
packs im Zügel zu halten: und nun ersehe ich aus Deiner soeben mit Jubel empfangenen 
Karte, daß meine Anstrengungen wenigstens der ausländischen Presse gegenüber 
völlig nutzlos waren! Die zugleich mit diesem Briefe an Dich abgehende Nummer 
des „Corriere della Sera" mag Dir eine korrektere Version des Wirfalles beibringen. 

Wer hatte es sich träumen lassen, daß ein Wind, welcher 'Al/t Stunden lang (in 
verschiedenen Hohen!) im gleichmäßigen Tempo von \ft km per Stunde nach NNW 
blies, innerhalb weniger Minuten ein Crescendo bis 120km und eine Ablenkung von etwa 
90° nach O erleiden wurde! Dabei geschah die Veränderung so gleichmäßig, daß nichts 
davon zu verspüren war: zwischen Ballon und Knie lag eine völlig undurchsichtige, zu­
gleich mit uns wandernde Wolkenschichl. Nicht die kleinste, sonst das plötzliche Ein­
setzen eines neuen Windes immer begleitende Schwankung des Korbes ließ sich bemerken. 

Für Euch „Aerologen" interessant war diejenige Erscheinung, welcher ich den 
ersten Ausblick auf das Meer verdankte: die Wolkendecke wurde nämlich genau senk­
recht über der Grenze zwischen Wasser und Erde durchsichtig. Ks war, als wenn die 
Schicht der Küstenform entsprechend über ihr ausgeschnitten worden wäre; augen­
scheinlich ein neues Beispiel der von Bassus beschriebenen Abspiegelung von größeren') 
Wassermassen auf den darüber sich befindenden Wolken. Wie Du Dir denken kannst, 
schwirrten mir jedoch in jenen Sekunden nicht gerade wissenschaftliche Anschauungen 
im Kopfe herum, so daß ich die Erscheinung nicht länger beobachten konnte. 

Um so mehr wurde meine Aufmerksamkeit durch einzelne ganz niedrig auf dem 
Wasser dahinjagende Dunstnecken beansprucht; sie bewegten sich nicht, wie der 
Ballon, auf 2000 m nach ONO, sondern nach NW, d. h. der Küste entlang. Im selben 
Augenblicke, wo ich dies feststellte, war ich schon über unser Schicksal beruhigt und 
konnte mich ganz der Regelung des bereits scharf sausenden Abstieges widmen. — 
Als wir etwa 8 Minuten nach dessen Beginn mit 2.5 m per Sekunde Endgeschwindig­
keit unten ankamen, tauchte das Schlepptau etwa zur Hälfte ein und hielt den Fall 
auf, noch ehe der Korb das Wasser berührte. Nun segelten wir mit vollem Winde, 
das schäumende Tau nachziehend, dahin; Freund, ich sage Dir. ein göttlicher Genuß — 
allerdings bei dieser Gelegenheit einigermaßen durch die in mir herumnagende ver­
flixte Verantwortung beeinträchtigt. 

Die Lage war nun die folgende: Der nach der Richtung des Schlepptaues orien­
tierte Kompaß zeigte uns einen genau nach NW gerichteten Kurs. Den Küstenort 
Fano hatte ich im Uaruberwegflicgen erkannt, so daß mir die Stelle der Küste, gegen­
über welcher wir uns befanden, klar war. Die Küste selbst war infolge des winterlichen 
Dunstes unsichtbar: sie konnte jedoch nicht mehr als 10 bis 12 km entfernt sein, da von 
Zeit zu Zeit schwach, aber klar die Pfiffe der Eisenbahn zu hören waren. Wir verfügten 
noch über etwa 30 kg normalen Ballast (an anormalem konnte ich noch, inkl. Korb usw., 
etwa 120 kg schalTen). Wenn Du Dir nun eine Karte von Italien anschaust, wirst Du 
sehen, daß ich, bei Beibehaltung jenes Kurses, nach etwa 90 km wieder hätte aufs 
Festland (nicht weit von Ravenna) stoßen müssen. Bei der per Augenmaß geschätzten 
Geschwindigkeit, mit der wir dahinflogen, hätte dies etwa zwei Stunden erfordert -
vorausgesetzt, daß der Wind weder in Richtung noch an Geschwindigkeit eine Ände­
rung erführe . . . . meine einzige Sorge! 

'i A u V n l i n c * i rUu l ion » i r m i r bei frliü» r r t i WasAtTiiMNirti itii r i o f f i r r e l l f i i K a u N a l n e x u i h c u f c r Kr 

Barson. 



Das Vollgefühl meiner Verantwortung gebot mir, trotz der günstigen Lage der 
Dinge, doch jede noch vor Erreichung des Landes mit eigenen Mitteln sichtbare Ber­
gungsgelegenheit zu beanspruchen. Nach 40 Minuten Schleppfahrt sah ich vor mir 
die beiden „Bilancelle" ,,S. Spiridione" und ..Moncenisio" dahinsegeln: die Durch­
führung meines Entschlusses zwang mich dazu, den Korb als Ankerkonus zu benutzen 
und meinen Kameraden ein kurzes, aber . . . gesundes Seebad zu verabreichen. — Die 
ganze Geschichte ist wirklich nicht wert, daß man viel davon rede; sie beweist nur, 
daß wenn ein Ballonführer einigermaßen Grütze im Kopfe hat und kaltblütig . . . 
„meert", er recht viele Chancen hat, mit heiler Haut davonzukommen — viel mehr, 
als man es gewöhnlich glaubt. 

Dein 
D. Heibig 

Ausschreibung 

für einen Gleitflugrnodell - Wettbewerb anlaßlich der Aus­
stellung „München 1908" mit Unterstützung durch Mit­
glieder des Münchener Vereins für Luftschiffahrt, veranstal­
tet vom Sportausschuß der Ausstellung „München 1908". 

Gelegentlich der Ausstellung „München 1908" veranstaltet 
der Sportausschuß der Ausstellung unter Mitwirkung von Mit­
gliedern des Münchener Vereins für Luftschiffahrt einen Wett­
bewerb von Aeroplan- (Gleitflieger-)modellen unter folgenden 
Bedingungen: 

1. Die Anmeldungen haben bis 1. Marz 1908 bei dem 
Sportausschusse der Ausstellung „München 1908", Rathaus. 

III. Stock, Zimmer Nr. 379, unter Einzahlung von 20 M. brieflich oder mündlich zu 
erfolgen. Wird anonyme Anmeldung vorgezogen, so ist ein bestimmtes Kennwort 
(Motto) anzugeben. Die am Wettbewerbe sich wirklich Beteiligenden erhalten die 
Hälfte des Einsatzes rückerstattet. 

2. Zur Bewerbung sind Modelle mit und ohne Motor zugelassen, zum Wettflug 
nur solche ohne Motor. 

3. Die tragenden Flächen eines Modells müssen mindestens 1 qm und dürfen 
höchstens 2 qm Gesamtinhalt aufweisen. Das Gesamtgewicht eines zum Wettflug 
zuzulassenden Gleitfliegermodells muß per qm Tragfläche wenigstens 0,5 kg betragen; 
für Modelle mit Motor ist das Gewichtsverhältnis freigegeben. 

4. Uber Zulassung zur Bewerbung entscheidet eine Jury, bestehend aus drei 
Herren, die der Münchener Verein für Luftschiffahrt wählt, und zwei Herren, die der 
Sportausschuß der Ausstellung beauftragt. Berufung gegen deren Bescheid besteht nicht. 

5. Der Gefahr, etwa vergeblich Anfertigungskosten aufgewendet zu haben, kann 
begegnet werden durch Einreichung von genügend erläuterten Zeichnungen gleich 
bei der Anmeldung, auf Grund deren ungünstigenfalls bereits Zurückweisung durch die 
Jury stattfinden kann. Dem Ermessen der Bewerber muß es überlassen bleiben, von 
Bestimmung Gebrauch zu machen. 

6. Zurückgewiesene erhalten ihren Einsatz ohne Abzug zurück. Wahrend der 
Ausstellung findet ein Wettflug der Gleitflieger ohne Motor statt. Dazu wird vom 
Sportausschuß ein genügend großer gedeckter, gegen Luftzug geschützter Raum zur 
Verfügung gestellt. 

7. Mindestleistung für Preisanspruch ist Erreichung von 15 m horizontaler Ent­
fernung von 2 in hoher Abflugsstelle, gemessen von Vorderkante der letzteren bis zum 
Landungspunkt (dieser zeichnet sich auf bestreutem Boden ab). 



8. Auslaufweiten auf Rollen. Kufen usw. werden nicht mitgerechnet, die erste 
Berührung des Bodens gilt vielmehr als Landungspunkt. 

9. Der Flug darf zweimal wiederholt werden; es gilt der beste der zwei oder drei 
gemachten Flüge. 

10. Modellen, welche mit Anlauf fliegen, ist ein Gefalle von 1,5 in bei höchstens 
7 m Horizontalstrecke bis zum Abflug zugestanden. Das Ablassen der Modelle vom 
Abflugsort erfolgt durch die betreffenden Bewerber selbst. Für Beschaffung der nötigen 
Anlaufbahn haben die Bewerber selbst Sorge zu tragen. Lanciervorrichtungen anderer 
Art und das Lancieren aus freier Hand sind zulassig, falls sie nach Ansicht der Jury 
dem Flugapparat keine größere Geschwindigkeit als 5 m per Sekunde erteilen. 

11. Die Reihenfolge der Gewinne wird nach den erreichten Entfernungen, jedoch 
unter Berücksichtigung des Verhältnisses der Tragflache zum Gewicht festgestellt. 
Formel hierfür: 

Entfernung > Gewicht 

Tragflache. 

12. Bei Gleichheit zweier oder mehrerer Ergebnisse wird der Flug der betreffenden 
Bewerber wiederholt, bis die Abstufung erreicht ist. Die hierbei erzielten Flugweilen 
der konkurrierenden Bewerber andern am bereits errungenen Range des besten der­
selben nichts; sie geben nur die Reihenfolge für die nächstbesten. 

13. Modelle, die beim Fluge oder bei der Landung Schaden leiden, können nur 
dann zu wiederholtem Fluge zugelassen werden, wenn der Schaden innerhalb 15 Minuten 
nach dem verunglückten Flug gehoben ist. Solche Beschädigungen sind Risiko des 
Bewerbers. 

•14. Preisrichter sind die Herren der Artnahmejury. 
15. Für Preise sind 1000 M. ausgesetzt, aus denen ein erster Preis von 500 M.. 

die übrigen so gebildet werden, daß sie sich auf zwei Drittel der weiteren Bewerber, 
welche den Bedingungen des Wettfluges entsprochen haben, abstufend verteilen. 

16. Bei weniger als vier Bewerbern unterbleibt der Wettflug. 
17. Die am Wettfluge nicht beteiligten Modelle mit Motor oder auch Flugapparate 

(vgl. Satz 22) können nach freiem Urteil der Jury durch Preise ausgezeichnet werden, 
wofür 1000 M. zur Verfügung stehen; jedoch ist Vorbedingung, daß sie vor der Jury 
irgendeinen Flug ausgeführt haben. 

18. Für Unterbringung der angenommenen eingesandten Modelle ist von Anfang 
Juni 1908 an durch den Sportausschuß der Ausstellung ein Raum bereitgestellt. Die 
Ausstellung der Modelle beginnt am 15. Juni 1908, die Modelle müssen bis längstens 
zu diesem Termine eingeliefert sein. 

19. Plalzmiete wird nicht erhoben. 
20. Außer dem für Preiszuteilung maßgebenden Wettfluge im geschlossenen 

Räume haben an einem der Wetterlage nach geeigneten Tage, den die Jury bestimmt, 
samtliche Preisbewerber ihre Modelle in der Arena einem größeren Publikum vorzu­
führen. Es steht ihnen bei dieser Vorführung frei, irgendwelche Lanciervorrichtungen 
oder andere Hilfsmittel anzuwenden oder den Abflug von beliebiger Höhe aus vorzu­
nehmen. Für etwa erwünschte Vorrichtungen haben die Vorführenden selbst Sorge 
zu tragen. An dieser Vorführung können sich die übrigen Flugmodellaussteller nach 
Belieben beteiligen. 

21. Auf die Preiszuerkennung haben die hierbei erzielten Ergebnisse keinen 
Einfluß. 

22. Sollten irgendwelche sonstige Erbauer von Gleitfliegern oder andern Flug­
maschinen, die nicht in den oben gegebenen Rahmen der Modellwettbewerbe fallen, 
beabsichtigen, ihre Apparate oder Modelle wahrend der Ausstellung dem Publikum 
vorzuführen, so wird der Sportausschuß bestrebt sein, ihnen hierzu Gelegenheit zu 
verschaffen; doch ist auch hierfür Anmeldung vor dem 1. Marz 1908 erforderlich. 



Weitere gewünschte Auskunft wird durch den Spurtausschuß der Ausstellung 
erteilt. 

Die Jury besteht aus den Herren: Generalmajor z. D. Neureuther, Prof. Dr. 
Finsterwalder, Prof. Dr. Emden, Ingenieur Schmid-Eckerdt, Privatier Hielle. 

München, am 10. Januar 1908. 

Für den Sportausschuß der Ausstellung, München, 

gez. Dr. Uebel, München, Neuhauserstr. 10. 

* 
Luftschiff-Motore. 

1. Der Antolnett« - Motor. 

Im November 1906 gelang es Sanlos-Dumont als erstem Sterblichen, sich mit 
Hilfe eines durch einen Motor angetriebenen Aeroplans in die Luft zu erheben, zwar 
nicht hoch, zwar nur auf kurze Zeit, aber er verließ doch, angesichts zahlreicher Zu­
schauer, den festen Erdboden und flog ein Stück durch die Luft mit einer Maschine, 
die erheblich schwerer war als die verdrängte Luftmenge. Es war ein unbestrittener 
großer Erfolg, auch wenn heute die Länge des Fluges schon übertrofTcn ist. 

Mit einem Drachenflieger ist schon Lilienthal geflogen, aber ohne Motorantrieb, 
nur infolge des schwach geneigten, gleitenden Falles seiner Flugfläche. Die Erfolge 
Santos-Dumonts und seines Nachfolgers Farman sind zu einem großen Teil den hierbei 
benutzten Motoren zuzuschreiben, und es dürfte interessant sein, diesen Motor etwas 
näher zu betrachten, der inbezug auf Ausnutzung des Gewichts augenblicklich den 
Kekord hält, er wiegt pro Pferdekraft wenig mehr als 1 kg. 

Wie der rapide Fortschritt der Luftschiffahrt der letzten Jahre überhaupt erst 
durch die Ausbildung des Viertaktgasmotors zum leichten Autoinobilmotor ermög­
licht wurde, so wird höchstwahrscheinlich auch für die endliche Eroberung der Luft 
die Weiterentwicklung des motorischen Teils von ausschlaggebender Bedeutung sein. 
Aber es kommt nicht nur die Leichtigkeit in Frage, vielleicht noch wichtiger ist die 
Sicherheit und Einfachheit des Betriebes und Inbetriebsetzens. Wie sollte man einen 
Lenkballoii oder eine Flugmaschine sicher in der Hand haben, wenn man die Quelle 
der Eigenbewegung, den Motor, nicht vollkommen beherrscht? Ein zweckmäßiger 
Luftschiffinotor ist also Lebensfrage sowohl für Lenkballons als auch für Flugmaschinen. 
Er ist noch nicht vorhanden; das beweisen die vielen durch Versagen oder Defektwerden 
der Motoren entstandenen Mißerfolge. Der französische Ingenieur Levavasseur hat 
diese Wichtigkeit des Motors frühzeitig klar erkannt und ihr durch Konstruktion des 
Anloinette-Motors Rechnung getragen. Aus derselben Erkenntnis heraus hat die 
deutsche Motorluftschiffstudiengesellschart ihr Preisausschreiben für Luftschiffmotoren 
erlassen, während für keinen andern Teil, nicht einmal für Propellerschrauben, ein Wett­
bewerb besteht. Obwohl der Antoinette-Motor speziell für LuftschilTzwecke konstruiert 
ist, wurde er doch zunächst in Motorbooten ausprobiert. Die guten Rennerfolge dieser 
Boote sind bekannt. 

Für Flugzwccke muß man au den Motor noch einige Anforderungen stellen, die 
bei Automobilen und Booten von geringerer Wichtigkeit sind, so neben der Leichtig­
keit den Wegfall freier Kräfte, die zu Erzitterungen und bei etwaiger Resonanz zu 
Brüchen einzelner sonst genügend fester Teile der Flugapparate oder Luftschiffe führen 
können. Ferner muß auch bei nicht horizontaler Lage des Motors sicheres Arbeiten 
gewährleistet sein. Der Benzinverbrauch muß in mäßigen Grenzen bleiben, andern­
falls bei Dauerfahrten die Leichtigkeit des Motors durch das größere Gewicht des mit­
zunehmenden Benzinvorrats wieder aufgehoben wird. Für die ersten Versuche mit 



Flugmaschinen kommt dies wegen der kurzen Flugdauer noch nicht in Betracht, wird 
aber sofort bedeutungsvoll, wenn man Uber das Anfangsstadium hinaus ist, wie jetzt 
bei den Lenkballons. 

Der Antoinette-Motor übertrifft alle andern Motoren in erster Linie durch sein 
geringes Gewicht. E>ies ist nun nicht dadurch erreicht, daß, wie man vielleicht 
bei flüchtigem Nachdenken annehmen mag, das leichte Aluminium recht viel 
verwandt wurde oder daß die Materialbeanspruchungen enorm hoch sind. Diese 
sind in den für die Sicherheit nötigen, normalen Grenzen geblieben, und der 
ausgedehnteren Verwendung von Aluminium stellen sich dessen wenig günstige Eigen­
schaften als kraftübertragendes Material entgegen. Die Beobachtung gewisser Kon-
struktionsgrutidsatze und geschickte Detailkonstruktionen haben es jedoch gestattet, 
das Gewicht herunterzudrücken. So nimmt z. B. das Gewicht pro Pferdekraft 
mit der Gröüe der Leistung ab. Das angegebene leichte Gewicht des Antoinette-
Motors von etwas mehr als 1 kg pro Pferdekraft bezieht sich auf Motoren von 50 

keit bleiben muß. Wahrend man normal '«—5 m Kolhengeschwindigkeil bei 1000 
bis 1100 l/mdr. pro Min. anwendet, ergibt sich beim Antoinette-Motor, dessen 
50 PS. - Type bei 130 mm Hub l'tOO t'mdr. pro Min. macht, eine Kolbenge­
schwindigkeit von 6 m/sec. Man könnte ferner noch den Kolbenhub kürzen, was zu 
kleineren Zylinderabmessungen führen würde. Den Einfluß der erwähnten Mittel 
auf die Gewichtsverringerung wird man sich noch besser vorstellen können, wenn man 
bedenkt, daß bei Verkleinerung der linearen Dimensionen die Gewichtsabnahme in 
der dritten Potenz stattfindet. Einen besonders schweren Teil des Motors kann man 
ganz entbehrlich machen, nämlich das Schwungrad. Dieses soll neben einer gewissen 
Kraftreserve die Aufgabe erfüllen, die Kraftabgabe der Welle gleichmäßiger zu gestalten 
und den Motor über etwaige Totpunktlagen herüberzubringen. Die Verwendung von 
8 Zylindern, deren Kolben um 90° gegeneinander versetzte Kurbeln antreiben, gestattet 
nun eine solche Gruppierung der '» Takte der Zylinder zueinander, daß die Welle ein 
genügend gleichmaßiges Drehmoment abzugeben vermag und niemals Totpunktlage 
des ganzen Motors stattfindet, das Schwungrad also überflüssig wird. Dies ist 
beim Antoinette-Motor ausgenutzt worden. Er wird nur in Typen von s. l*i. 2» 
Zylindern gebaut. Es ist einleuchtend, daß aus diesem Grunde auch der Motor 

Fi(f. 1. An to ine t te -Moto r . S c h n i t t i e i c h n u n g . 

und mehr Pferdestarken, 
bei kleineren Motoren 
trifft es nicht mehr zu. 
Ein anderes Mittel der 
Gewichtsverminderungbe­
steht in möglichst hoher 
l mdrehungszahl. Man er­
halt hierdurch geringe Ab­
messungen der Triebwerk­
steile, da die bei jedem 
Hub zu übertragenden 
Kräfte geringer ausfallen, 
es steigen dann aber die 
Kolben und Ventilge­
schwindigkeiten und die 
Abnutzung aller beweg­
lichen Teile. Eine wei­
tere Grenze bildet die 
Zündgeschwindigkeit des 
Explosionsgeinisches, die 
natürlich immer unter 
der. Kolhengeschwindig-



besonders frei von Erzitterungen ist. Das Schwungrad setzt als rasch rotierende Masse 
nicht nur der Lagenänderung des Motors, wie es beim Steuern geschieht, einen Wider­
stand entgegen, sondern es entwickelt hierbei auch eine senkrecht zur Verschiebung 
seiner Welle gerichtete Kraft, die also jetzt auch wegfällt. Die große Zahl von 
Zylindern hat außer der Vermeidung des Schwungrades aber noch andere gute Seiten. 
Zunächst wirkt dies auch auf Verkleinerung des Gewichts hin. bietet außerdem aber 
eine Reserve, so daß der Motor auch bei Versagen einzelner Zylinder nicht gleich voll­
ständig betriebsunfähig wird. Die Abkühlungsfläche ist bei vielen Zylindern größer, 
denn eine Anzahl kleinerer Körper hat pro Einheit des Inhalts mehr Oberfläche als 
ein Körper vom Gesamtinhalt der kleinen Körper. Die gewählten Zylinderzahlen 
erfüllen die auch vorher erwähnte Forderung nach dem Wegfall freier Kräfte, die durch 
die schwingenden und rotierenden Manen entstehen können. Bei 8 Zylindern sind diese 
Kräfte am vollkom­
mensten ausgeglichen 
und Anbringung et­
waiger gewichtsver­
mehrenden Gegenge­
wichte erübrigt sich. 
Es seien aber auch 
nicht die Nachteile 
der Vielzylinder ver­
schwiegen, die in der 
Vermehrung von Ein­
zelteilen und damit 
von Störungsquellen 
besteht; hierunter 
scheint auch der An­
toinette - Motor zu 
leiden. 

Die Stellung der 
Zylinder des Antoi­
nette-Motors ist V-
förmig unter 90° ge­
geneinander und 45° 
gegen die Wagerech­
te, wie die Schnitt-
flg. 1 zeigt. Aus der Draufsicht Abb. 2 ist ersichtlich, daß die Zylindermitten so gegen­
einander versetzt sind, daß je zwei gegenüberliegende Pleuelstangen an derselben Kurbel 
angreifen können. Ein kurzes und damit leichtes Kurbelgehäuse und eine verhältnis­
mäßig einfach gekröpfte Kurbelwelle ist die Folge. Außerdem kommt man mit weniger 
Lagern aus. Bei 8 Zylindern sind nur 5 nötig. Aus der Abb. 1 sieht man ferner die 
leichte Bauart des Kühlmantels, der aus zwei Teilen besteht. Der obere aus Aluminium 
bildet ein Stück mit dem die beiden Ventile enthaltenden Zylinderkopf, der untere 
ist ein glatter Messingblcchmantcl. Die Schwierigkeit einer solchen Konstruktion 
liegt in der guten Abdichtung an den Enden des BlechmanteLs, weil die Ausdehnung 
der beiden aneinanderliegenden Materialien verschieden ist sowohl durch ihre un­
gleiche Erwärmung als auch durch ihre ungleichen Ausdehnungskoeffizienten, der 
eigentliche Zylinderkörper wird natürlich erheblich heißer als der Blechmantel. Dieser 
Mantel ist nun, wie die Abbildung erkennen läßt, am obern Ende in eine Nut des 
Aluminiummantels eingesetzt und durch Verstemmen abgedichtet. In ten liegt er 
auf einer um den Zylinder herumlaufenden Erhöhung, auf der er mittelst eines 
Schrumpfringes gehalten wird. Hierdurch ist ein Arbeiten der beiden Teile auf­
einander ermöglicht, ohne daß die Dichtigkeit leidet. 

Szy l i nd r i ge r An to i ne t t e -Mo lo r 



Für die Ventile sind Ventilsitze aus Stahl in den Alunüniuinkopf eingesetzt, auch 
für die Ventilspindel des gesteuerten Auslaßventils ist ein besonderes in das Alumi­
nium eingesetztes Führungsstuck. I)as Hinlaßventil ist hangend über dem Auslaß­
ventil angeordnet und ohne Steuerung. An das Auspuffventil anschließend zeigt Abb. 1 
kurze, nach oben gerichtete Auspuffrohre, deren Richtung und Krümmung natürlich 
entsprechend der Art des Einbaus leicht abzuändern ist. 

Einige der zuletzt erwähnten Details erkennt man deutlich am Zylinder ganz 
rechts in der Abb. 3 des 16-zylindrigen 100 PS.-Motors. Dort sieht man auch die Zu­
führung des Kühlwassers mittelst zweier achsiale Rohre, deren Abzweigungen das 
Wasser über dem Ansatz des Auspuffrohres an der heißesten Stelle, nämlich dem Aus­
puffventil, einführen. Nachdem es den ganzen Zylinder umspült hat, tritt es an der 
andern Zylinderseite unten durch einen Abflußstutzen in ein für jede Zylinderreihe 
gemeinsames Abflußrohr. Die vorderen Zylinder, besonders die links in der Abb. :i 

Vig. 3. A n l o l n e t t e - M o l o r 100 P S . 16 Zyl . 

lassen dies deutlich sehen. Mitten auf den Zylinderköpfen sieht man die Zündkerzen, 
deren Kabel zu einem auf der Steuerwelle sitzenden Stromverteiler fuhren, der die 
Aufgabe hat, die einzelnen Explosionen in einer für die Kraftverteilung zweckmäßigen 
Reihenfolge stattfinden zu lassen. Die Zahlen an den Zylindern in Abb. 2 geben diese 
Reihenfolge an. 

Der Brennstoff wird den Zylindern durch eine Pumpe zugeführt. Der Motor 
besitzt also keinen Vergaser, und damit ist wohl auch flugtechnischen Anforderungen 
Genüge geleistet. Auf sicheres Funktionieren der Vergaser kann man bei den Schrag-
stellungen, denen der Luftschiffmotor unterworfen ist. nicht ohne weiteres rechnen. 
Die Anwendung der Breiinstoffeinspritzung, die ja im Großgasmaschinenbau (z. B. 
Dieselmotoren) häutig ist, erweckt hier mehr Vertrauen. Der Brennstoff gelangt zunächst 
in ein kleines über dem Einlaßventil angeordnetes Brennstoffventil, s. Abb. t. Beim 
Ansaugen mischt sich «las Benzin mit der AnsaugeluTt und tritt mit dieser zusammen 
in den Explosionsraum. Der Hub der Hrennstoffpumpe ist verstellbar und dadurch 
eine Regelung der Brennstoffzufuhr erzielbar. 



Bei Betrachtung des Zusammenbaus fallt die Befestigung der Zylinder an dem 
Kurbelgehäuse auf. Sie sind nämlich nicht eingeschraubt, sondern mittelst eines vor­
stehenden Bandes und Klemmstücken aufgeklemmt. Abb. 2 und 3 zeigen die Anordnung 
der Klemmstücke, die immer zwei Zylinder zugleich festhaltsn. Am oberen Ende 
sind die Zylinder außerdem noch gegeneinander durch aufgeschraubte Zwischenstücke 
versteift. 

Ein besonderer Vorteil des Antoinette-Motors ist die Möglichkeit, ihn durch Ein­
schaltung der Zündung in Gang zu setzen. Dazu muß man. die BrennstolTpumpe von 
Hand bedienend, jedem Zylinder den erforderlichen HrennstofT zufuhren und darauf 
den Motor zur Erzeugung des Explosionsgemisches und zur Füllung der Zylinder an­
drehen. Wird jetzt die Zündung eingeschaltet, so erfolgt ohne weiteres Anlauf. Durch 
Verdrehung der Nockenwelle ist außerdem eine Umsteuerung des Motors ermöglicht. 
Als Hrennstoff soll ebensogut 
wie Benzin auch Petroleum 
oder Wasserstoff verwendbar 
sein. 

Die Schmierung erfolgt 
durch Ölbad und Schmier­
rohr, dasoberhalb der Nocken­
welle verlauft (s. Abb. 1) und 
die Lager direkt mit ö l ver­
sorgt. 

Die Abb. 4 zeigt den Ein­
bau eines Antoinette-Motors 
auf dem Aeroplan Santos-
Dumonts. Die langen dünnen 
Bohre hinter dem Apparat 
bilden einen dem Bau der 
Flugmaschine angepaßten 
Rückkühler. Die dit ken 
Bohre oben auf dem Motor 
leiten die Ansaugeluft nach n*«. E i n b a u de» A n t o i n e t t e - M o t o r s w so P S . iiyt. 

den Saugventilen. Die Aus- a i r a c h r o f l i e g r r s . m o s D u m o n t . ) 

puffrohre sind innerhalb des 
von den Zylindern gebildeten Winkels nach hinten gebogen. 

Es sei noch eine Tabelle beigefugt, in der die Haupttnaße der von der Société 
Anonyme Antoinette, Puteaux, fabrizierten Typen enthalten sind. 

8 Zylinder 16 Zylinder 

1 0 / 

Pferdestarken 
« 0 / J 0 / 

/ T A / »o 
10i>/ 

• I S « 

Pferdestärken 
• 0 / I M / 

/ I M Z I T A 

Axsiale Lange 600 800 950 1056 1018 1398 1670 
Breite A Fig. 2 450 620 760 810 450 620 760 

B Fig. 1 305 440 516 560 305 440 516 
85 109 130 154 85 109 130 

D 254 328 440 468 254 328 410 

An Leichtigkeit sind die Antoinette-Motoren bis jetzt unerreicht. Das steht fest. 
Ob sie auch die andern guten Eigenschaften, die der Luftschiffmotor haben muß. 
in sich vereinigen, «las ist noch nicht sicher. Wie es scheint, müssen sie noch einige 
Kinderkrankheiten durchmachen. Jedenfalls waren die beiden bis jetzt erfolgreichen 
Flugmaschinen mit Antoinette-Motoren ausgerüstet, für Lenkballons hat man meist 



andern Motoren den Vorzug gegeben; daraus konnte man vielleicht auf zu großen 
Benzinverbrauch oder nicht genügende Zuverlässigkeit schließen. Wie dem auch sei, 
auf alle Falle gebührt dem Konstrukteur, Herrn Ingenieur Levavasseur, volle Aner­
kennung seines Anteils an den mit Hilfe dieser Motoren erreichten flugtechnischen Er­
folgen. Er wird sicher nicht versäumen, seine Konstruktionen weiter auszubauen und 
zu vervollkommnen. B. Walenttky. 

* 
Münchener Verein für Luftschiffahrt. 

In der fünften Sitzung des Jahres 1907, Dienstag den 12. November, berichtete 
zuerst Herr Intendanturrat Schedl über zwei Fahrten. Die erste am 2t. Juni 190", 
geführt von Sr. Kgl. Hoheit dem Prinzen Georg von Bayern (Teilnehmer: Hauptmann 
v. Baligand, Professor Dr. Hahn und der Vortragende), dauerte 5 l / i Stunden und endete 

- bei Budweis in Böhmen. Im ersten Teile der Fahrt stieg der Ballon, von kleinen, 
durch vorsichtige Ballastausgabe ausgeglichenen Schwankungen abgesehen, ziemlich regel­
mäßig bis etwa 1500 m abs. Höhe. Dann trat ein rasches Sinken ein bis auf 700 m. Die 
wahrend des Fallens allmählich ausgegebene Ballastmenge von 2'/» Sack ermöglichte 
ein zweites energisches Steigen, wobei nach überfliegung der Donau bei Seestetten 
über dem Kamm des Bayrischen Waldes die Maximalhöhe von 2200 ni erreicht wurde. 
Nach raschem, maßig gebremstem Falle wurde 3 km nördlich von Höritz glücklich 
gelandet. Prof. Hahn hatte wahrend der Fahrt Staubzahlungen angestellt, die beim 
überfliegen der drei Flüsse Isar, Donau und Moldau eine erhebliche Abnahme der 
Staubzahl ergaben. 

Die zweite Fahrt am 3. Oktober 1907 (Führer: der Vortragende, Teilnehmer: 
Frau Direktor Schwartz, Reallehrer Lampart, Ministerialsekretär Ibler) führte in schwach 
rechts gekrümmter Kurve nach Rothenburg a. d. Tauber. Der Ballon erhob sich ziemlich 
rasch auf etwa 1500 m, um dann plötzlich bis fast auf die Erde herabzufallen. Ziemlich 
späte Ballastausgabe ließen ihn rasch wieder steigen. Dieses Fallen und Steigen wieder­
holte sich in ähnlicher Weise noch zweimal, wobei die jeweilige Höhenlage die vorher­
gehende in bekannter Weise überschritt. Die Maximalhöhe betrug 2300 m. Dann 
war aber die Tragfähigkeit des Ballons erschöpft, und nach sehr rapidem Fall wurde 
gelandet. Die Ursache des dreimaligen energischen Sinkens konnte mangels genügender 
Temperaturablesungen nicht aufgeklärt werden; Wolkenschatten sollen nicht der 
Grund gewesen sein. 

Hierauf berichtete Professor P. Vogel über die Versuche, astronomische Orts­
bestimmungen im Ballon zu machen, welche er bei einer von S. K. IL Prinz Georg von 
Bayern geführten Fahrt anstellte. Er erläuterte zunächst die Methode der Breiten-
und Zeitbestimmung auf See und behandelte ausführlich die Sumnerschen Stand­
linien sowie die einschlägigen Rechnungen mittels der Merkatorfunktionen. Die Ver­
suche v. Sigsfelds, mit Spiegelkreis und künstlichem Horizont Sonnenhöhe im Ballon 
zu messen, ergaben kein Resultat, da der auf einem Tische am Korbrande aufgestellte 
Flüssigkcitshorizorit nicht ruhig genug war. Der Vortragende stellte nun ein flaches, 
mit Tinte gefülltes Glasgefäß auf ein am Füllansalz hängendes Brettchen und konnte 
so mittelst eines dem geodätischen Institut der Technischen Hochschule gehörigen 
Breithauptsehen Taschensextanten leidliche Resultate erzielen (Itreilcnhestimmungen 
auf 5' genau), die bei Verwendung eines zweckmäßigeren Horizontes noch verbessert 
werden könnten. Wenn man sich mit einer Genauigkeit von 5'—10' begnügt, so dürfte 
der Butenschönsche Libellenquadrant wegen seiner bequemeren Handhabung vor­
zuziehen sein. Für die Berechnung der Beobachtungen sollte man jedenfalls die Merka­
torfunktionen benutzen (vgl. Archiv der Deutschen Seewarte 1898: ..Über die Auf­
lösung nautisch-astronomischer Aufgaben von Professor Dr. C. Borgen"). (Eigen­
referat.) 



In der 6. Sitzung des Jahres 1907, Dienstag, 10. Dezember, sprach Herr Professor 
Dr. Hahn über quantitative Bestimmung der gas- und staubförmigen Verunreinigungen 
in der Luft. Hedner betonte zuerst die Notwendigkeit der quantitativen Bestimmung 
von Luftverunreinigungen; bei Bau und Begutachtung von Ventilationsanlagen, in 
Hauch- und Huflbelästigungsfragen war bisher die Entscheidung über oft kostspielige 
Anlagen nur unsicheren Schätzungen von Interessenten anheimgestellt, was oft zu 
unzweckmäßigen Anordnungen geführt haben mag. Professor Hahn hat nun ausgehend 
von seinen ursprünglich nur zu wissenschaftlichen Zwecken angestellten Versuchen 
Methoden für eine allgemeinere praktische Verwendung ausgearbeitet. 

Alle Arten zur Bestimmung von Fremdstoften in der LuTt basieren darauf, daß 
ein abgemessenes Luftquantum durch ein entsprechend gestaltetes Filter gesogen wird. 
Stat t der bisherigen wegen ihrer Schwerfälligkeit sehr unpraktischen Wasseraspiratoren 
verwendet Herr Professor Hahn jetzt eine von Herrn Ingenieur Sedlbauer konstruierte 
zwcizylindrige Luftpumpe. Herr Sedlbauer demonstrierte sein neuestes, sehr ingeniös 
gebautes Modell; die Pumpe wird von einem kleinen Elektromotor angetrieben, ver­
braucht 0,8 Amp. bei '« Volt Spannung und saugt in der Minute 5—7 1 Luft an. Dieses 
Volum wird an einem Zahlwerk direkt abgelesen. Das Gewicht ist etwa zehnmal kleiner 
als das der alten Wasseraspiratoren. Dadurch und durch die Möglichkeit, beliebig 
viele Versuche hintereinander zu machen, ist man erst in den Stand gesetzt, z. B. 
wahrend einer Ballonfahrt nicht nur einzelne Stichproben, sondern ganze Bestimmungs­
reihen ausführen zu können, zumal die Dauer einer Messung nur 10 Minuten betragt. 

Für den Gebrauch im Ballon wird dieser kleine Apparat, mit einem meterlangen 
Ansatzrohr und dem Filter versehen, am Äquator des Ballons aufgehängt. Damit ist 
auch das Problem einer Probeentnahme von Luft, welche nicht durch den Ballon mit 
verschleppten Bakterien und Staub verunreinigt ist, auf die denkbar beste Weise 
gelöst, denn das Ansatzrohr ragt über die Zone der „Ballonluft" genügend weit hinaus. 

Die eminente Brauchbarkeit des Sedlbauerschen Apparates für Staub-, Ruß-
und Gasbestimmungen besprach dann Hedner in seineu weiteren Ausführungen; statt 
der gewichtsanalytischen Bestimmungsart verwendet Hedner mit großer Zeitersparnis 
kolorimetrische Methoden, welche zwar keine genauen absoluten Messungen, aber 
immerhin gute Vergleichswerte ergeben, und um solche handelt es sich bei den meisten 
technischen Bestimmungen. 

In der Diskussion wies Professor Dr. Emden auf die Bedeutung der Staub-
ht-slimmuiig für meteorologische Erscheinungen hin. Aus der Gewichtsmenge und der 
Anzahl des in der Luft enthaltenen Staubes laßt sich wenigstens die Größenordnung 
des Staubkorndurchmessers berechnen. Die Kenntnis dieses Wertes ist für die theoreti­
sche Erklärung von Himmels- und Dämmerungsfarben von Wichtigkeit. 

Zum Schluß teilte Herr Professor Dr. Finsterwalder noch einiges über den Gleit­
flieger des Herrn Wolfmüller mit. Das prinzipiell Neue an diesem Apparat ist eine 
Vorrichtung zur automatischen Stabilitätserhaltung und Steuerung. W. benutzt näm­
lich die vom Fliegenden unwillkürlich bei geringen Gleichgewichtsverschiebungen ge­
machten Bewegungen, um bewegliche Lamellen in seinen Flügeln für den Luftwider­
stand ein- und auszuschalten und so die Störung unschädlich zu machen. Die durch 
derartige Bewegungen verursachte Drehung aus der Flugrichtung wird ebenfalls auto­
matisch am Vertikalsteuer ausgeglichen. In Gegenwart des Heferenten wurden mit 
diesem ebenso geschickt als stabil gebauten Apparate acht Flüge von einer Böschung 
herab gemacht, ohne daß wederdem Apparat noch dem Fahrer irgendein Unfall zugestoßen 
wäre. Leider ist das Gewicht und der Stirnwiderstand des Fliegers noch so groß, daß 
der eigentliche Gleitflug nur sehr kurz ist. Ein im Bau befindliches zweites Modell 
soll Verbesserungen in diesem Sinne erfahren. Dr. II, Steinmetz. 

* 



Landen oder Stranden! 

Hei unserer Luftsi lulfahrl ist alles noch so neu, daß BcgrilTsvcrwechselungcn 
wold z.u entschuldigen sind. Bei der anwachsenden Zahl ihrer Interessenten konnten 
sie aber doch von verderblicher Wirkung für die Sache werden. Aus diesem Grunde 
möchte ich in nachfolgendem auf den bisher unbeachtet gebliebenen Unterschied zwischen 
„Landen und Stranden" mit Luftballons und Luftschiffen naher hinweisen. 

„Landen" nannten wir bisher allgemein das Zur-Erde-gelangen mit einem Ballon 
oder Luftschiff. Das Wort hatte uns bislang völlig genügt, wenngleich über die Art 
und Weise der Landung im Luftschifferidiom stets unterschieden wurde zwischen 
iJamentandung. glatter und glücklicher Landung. In wenigen Ausnahmefällen wurde 
auch nach einer „Zwischenlandung", bei welcher man einzelne Personen aussetzte, 
weitergefahren. In den weitaus meisten Fallen beendete der Ballon nach der ersten 
Landung seine Fahrt, weil es des windigen Wetters wegen gewöhnlich notwendig isl, 
ihn beim Landen mittels der BeiUleine aufzureißen, um gefährlichen Zufallen, wie 
Schleiffahrten zu entgehen. 

An diese Verhaltnisse haben wir uns seither so gewöhnt, daß wir in der Art und 
Weise des Landens mit dem Luftballon eben gar nichts Absonderliches mehr linden. 
So landet eben ein Luftballon, und derjenige, welcher damit fahren will, muß die Eigen-
heilen dieses Worts auf sich nehmen. Leider glauben nun auch die meisten, so und 
nicht anders müsse auch ein Luftschiff landen. Mit Unrecht! In eleu weitaus ineisten 
Fallen stranden nämlich alle unsere Kugelballons. Dieses Stranden schadet ihnen 
aber weiter nichts, weil ihr Material darauf eingerichtet ist und unsere Führer darauf 
geschult sind. Als keine Strandungen oder besser als wirkliehe Landungen kann mau 
nur diejenigen Niederkünfte bezeichnen, bei denen der Ballon nach dem 1 lerabkommeii 
auf den Erdboden die Fähigkeit zu einer baldigen Fortsetzung der Ballonfahrt ohne 
oder mit geringer Nachfüllung an Gas behalt. 

Bewußt und gewollt tritt der eigentliche BegrifT des Landens erst neuerdings auf 
bei unseren Luftschiffen. Ihr Landen vollzieht sieh auch unter ganz anderen Voraus­
setzungen. Ihre längliche Gestalt verlangt es. daß sie sich mit Hilfe ihrer Motorkräflo 
bis zur Festmachung mit der Spitze gegen den Wind halten, wenn sie auf Land nieder­
gehen wollen. Beim Niedergehen auf Wasser liegen die Verhältnisse, wie Graf v. Zeppelin 
gezeigt hat, einfacher. 

Nun gibt es allerdings einen Luftschifftyp, wie es der von Parseval ist, der ohne 
erhebliche Materialbcschädiguug stranden kann. Beim Lebaudytyp ist eine Strandung 
bereits mit großen Unbequemlichkeiten und meist mit Beschädigungen verknüpft, 
ein Grund dafür, weshalb man schließlich so sehr spat erst bei der „Patrie" das Zer­
reißen versuchte. Bei starren Systemen isl eine Strandung ohne Beschädigung der 
Konstruktion sehr schwierig; nur bei ganz ruhigem Wetter, bei welchem der Freiballon 
eine Damenlandung machen würde, wäre auch sie denkbar. David Schwarzs Luftschiff 
strandete im Jahre 1897 in Tempelhof, ebenso Graf v. Zeppelins am 17. Januar 190G 
bei Kislegg. Solche bei Versuchen nie ausgeschlossenen unglücklichen Strandungen 
dürfen aber nicht mit dem Landen starrer Luftschiffe auf festem Boden verwechselt werden, 
wie es leider heute in der Presse noch allgemein geschieht. H. \V. L. Moedebcck. 

* 
Sächsischer Verein für Luftschiffahrt 

Schon längst hat «1er Lnftsi hiffersport im Königreich Sachsen zahlreiche und 
begeisterte Anhänger, wie dies aus dem Mitghederverzen hnisse des Berliner Vereins 
und aus dessen Fahrtenverzeichnisseii hervorgeht. Jetzt hat dieses lebhafte Interesse, 
namentlich dank den eifrigen Bemühungen des Dr. med. Weißwange, auch durch 



Gründung eines sächsischen Vereins in Dresden Ausdruck gefunden, diu noch im De­
zember vorigen Jahres erfolgt ist. Der Verein, der sich die wissenschaftliche wie die 
sportliche Förderung der Luftschiffahrt zur Aufgabe gemacht hat und besondere Ab­
teilungen für motorische Luftschiffahrt und für Flugtechnik zu bilden gedenkt, zählt 
schon jetzt über 200 Mitglieder, obwohl er erst vor wenigen Wochen an die Öffent­
l ichkeit getreten ist. Der Verein ist im Besitze eines 1437 cbrn Ballons aus der Fabrik 
von Riedinger und beabsichtigt im Februar seine erste Auffahrt zu veranstalten. Die 
Wahl des Vorstandes steht noch bevor. P. 

* 
Schlesischer Verein für Luftschiffahrt 

In Breslau hat sich am LI. Januar 1908 ein schlesischer Verein für Luftschiffahrt 
konstituiert. Seine Satzungen sind den Satzungen des Berliner Vereins nachgebildet 
worden. Der Gründungsversammlung ging eine öffentliche Versammlung voraus, die 
so zahlreich besucht war. daß der große Festsaal des neuen Vereinshauses der Schlesi-
schen Gesellschaft für vaterländische Kultur die Teilnehmer kaum zu fassen vermochte. 
Der Oberprüsident v. Zedlitz-Trützschler, der Kommandierende General des VI. Ar­
meekorps Woyrseh und andere Persönlichkeiten aus der Generalität und der hohen 
Beamtenschaft, zahlreiche Offiziere und Herren aus der Provinz, Mitglieder der Sport­
vereine, Herren und Damen aus allen Kreisen der Bürgerschaft nahmen an der Ver­
sammlung teil. Hauptmann a. D. Hildebrandt hielt einen einleitenden Vortrag über 
Luftschiffahrt. Unmittelbar darauf folgte die Gründerversammlung, in der die Sta­
tuten beraten und angenommen wurden. Den Vorsitz des neuen Vereins übernahm 
Universitätsprofessor Ahegg. In den Vorstand wurden gewählt: Herr Universitäts-
professor v. d. Borne als stellvertretender Vorsitzender, Kapitän Freiherr v. Kloch 
als Schriftführer, Hauptmann Gottschalk als Vorsitzender des Fahrtenausschusses 
und Bankdirektor Dr. Korpulus als Schatzmeister. Der Jahresbeitrag beträgt 12 Mark. 
Mit etwa 120 Mitgliedern trat der Verein ins Leben. 

Am 14. machte der Verein seine erste Fahrt, die mit Herrn und Frau Prof. Ahegg 
nach etwa vier Stunden unter Führung von Dr. K. Ladenburg nahe Ostrowo an der 
russischen Grenze endete. 

Niederländischer Verein für Luftschiffahrt. 

Am 25. Januar wurde im Haag ein Verein für Luftschiffahrt unter dem 
Namen: „Nederlandsche Vereeniging voor Luchtvarrt" gegründet. Der neue Ver­
ein zählt bereits 219 Mitglieder. Vorsitzender ist: Genie-Oberst C. J. Synders, 
I. Sekretär: A. E. Rainbaldn, Oberleutnant z. S.. IL Sekretär: Freiherr J. H. 
R.im, Hauptmann a. D. /?-—o. 

* 
Verschiedenes. 

Die Araber als Flugtechniker Im neunten Jahrhundert. Ein Freund unserer 
Zeitschrift macht uns auf folgende interessante Stelle eines Werkes aufmerksam, welches 
die bisher unbekannte Beschäftigung der Araber mit der Flugtechnik erwähnt. Der­
selbe schreibt uns: Beim Studium arabischer Mathematiker stieß ich wiederholt auf 
flugtechnische Beschreibungen, erinnere mich aber an die einzelnen Stellen nicht mehr 
penauer, da damals das Flugproblem mein Interesse noch nicht hatte. Dagegen finde 
ich zufällig, in Bestätigung des oben Gesagten, im Jahrgang 1897, nouvelle se>ie 11, 



der Bildiotlieca mallicinnlicu, herausgegeben von Gustav Kncsirüm, Stockholm, eins 
Abhandlung von II. Btltor in Zürich, in der es heißt (S. X 5 ) : 

„Man möge mir zum Schluß noch gestallen, eine Stelle aus einem Schriftsteller 
anzuführen, die nicht gerade das Gebiet der mathematischen Wissenschaften direkt 
berührt, aber doch unser Interesse in Anspruch nehmen darf. Man weiß, daß die Araber 
auch in den mechanischen Künsten Hervorragendes geleistet haben, ich erinnere nur 
an die Wasseruhr, die Harun ar-Raschid Karl dem Großen zum Geschenk gemacht 
hat. und an die noch berühmtere des 'Abderrahman zu Toledo; daß sie aber auch Ver­
suche mit Flugmaschinen gemacht haben, ist vielleicht bis jetzt noch wenigen bekannt. 
El-Makkari erzählt von einem Ahü-1 Käsim 'Abbas ben Firnäs, dem Weisen Anda­
lusiens, dessen Lebenszeit in die zweite Hälfte des 9 . Jahrhunderts fällt, daß dieser 
auf geistreiche Weise herausgebracht habe, wie er seinen Körper zum Fliegen bringen 
könnte; er bekleidete s i e h mit Federn und verfertigte sich zwei Flügel, mit Hülfe deren 
er in der Luft eine große Strecke weit llog; im Hiuuntcrsteigeii aber war er nicht so 
geschickt und erlitt eine Schädigung; er wußte nämlich nicht, daß der Vogel einfach 
auf seinen Schwanz hinunterfällt, und hatte sich deshalb keinen Schwanz gemacht." 

Mck. 
Der Drachenflieger Gastamblde- Mciiirin, dessen Beschreibung wir in Heft 1 

phol. Riil. Pari». 

Drachen l l i oge r G a s t a m b l d e - M a n g i n . 

brachten, hat am 2 0 . und 2 1 . Januar in Bagatelle einige Anlaufversucho gemacht, 
ohne daß es ihm gelang, sich vom Boden zu erheben. 

Die Vllle de Paris machte am 1 3 . Januar eine Ausbildungsfahrt. An Bord war 
Kapferer als Führer, Paulhan als Mechaniker, außer Hauptmann Bois und drei Unter­
offizieren. Das Luflschirf flog um 2 Uhr 1 0 Min. ab. nahm den Kurs auf Paris und 
kreiste mehrfach Uber dem Triumphbogen. Die Fahrt nach Paris hatte 5 0 Minuten 
in Anspruch genommen, zur Rückfahrt wurden nur 1 6 Minuten gebraucht. Am 1 5 . 
trat es die schon lange beabsichtigte Fahrt nach Verdun an. Um 9 Uhr 1 0 Min. morgens 
verließ die „Ville de Paris" ihre Halle in Sartrouville, der Kommandant Bouttieaux. 
Kapferer, der Führer, und der Mechaniker Paulhan besteigen die Gondel, und um 
9 Uhr 4 7 Min. geht das Luftschiff hoch, nach Osten. Um 1 2 Uhr 1 4 Min. wird Coulom-
miers passiert, d. h. die ersten 7 6 km wurden in 2 Stunden 2 7 Min. zurückgelegt. 1 2 Uhr 
3 0 Min. Boissy, 1 Uhr 1 5 Min. Montmirail. 2 Uhr 2 6 Min. Vertus, 3 Uhr 5 Min. 
Chälons. Das Luftschiff wurde von mehreren Automobilen, in einem von ihnen hatte 
Deutseh de l.i Meurthe Platz genommen, verfolgt. Hinter ChftlonS \ almy w u r d e 

eine Zwischenlandung von etwa I Stunde Dauer ausgeführt, da ein undichter Hahn 



sich nickt in der Luft reparieren ließ. 1 in 7 M i r •'> Min. Iraf das Luftschiff in \erduu 
ein, 7 Uhf Xr> Min. war es bereits gelandet. Am '21. Januar wurde es entleert 

Der Drachenflieger Delagrange, dessen Ilmlerzelle verkleinert wurde, so daß 
er nunmehr dem erfolgreichen Farinanscheii Flieger sehr ähnlich ist, machte am 2 0 . Ja-

phot. Kol. Partei 
Drachenf l ieger D e l a g r a n g e 2. 

niiar einen schönen Flug von etwa 100 m Lange in lssy-les-Moulineaux. Dieser Flug-
maschinentyp ist jetzt also so weit ausgebildet, daß man mit ihm ohne weitere Vor-
versiiche sofort einen Flug ausführen kann. 

Ballastsand als Andenken. Als der Sieger der Gordon-Bennelt-Ballonfahrt. 
Herr Oskar Erbslöh, nach seiner 40 stündigen Fahrt mit dem Ballon „Pommern" am 
23. Oktober 1907 in Asbury Park N. J. landete, waren viele der Zuschauer begierig. 
Bich ein Andenken an diese Begebenheit zu verschaffen. Ein Jüngling bot für die deutsche 
Fahne zehn Dollars, und als der Ballonführer sich auf diesen Handel nicht einlassen 
wollle, sondern die Fahne einem Landsmanne, der ihn darum bat. zur Ausschmückung 
••nies deutschen Klubs schenkte, waren bald mehrere andere Flaggen verschwunden. 
Die Souvenirjäger begnügten sich nun nicht mit diesem Haub, sondern einer schnitl 
sogar, wie wir schon früher berichteten, ein Stück aus dem Netz des Ballons heraus. 
Besonders sinnig ist das Andenken, welches Herr George W. Pittenger, Präsident der 
Handelskammer in Asbury Park, an den denkwürdigen Tag aufbewahrt hat. Kurz 
nach der Landung wurden die LuftschilTer von den Herren Pittenger und Wortmann 
zum Mittagessen in Frenchs Restaurant eingeladen, und dafür erbat sich Herr Pittenger 
einen Sack mit Ballastsand als Andenken. Damit nun der Sand, der Herrn Piltenger 
sehr wertvoll war, nicht verloren ginge, ließ er ihn mit Stuck mischen, und diese Mischung 
bildet nun das Kapitel einer Säule an seinem neuen Hause Nr. 708 Fourth Avenue. 
Herr Piltenger versäumt nicht, alle Besucher auf die Stelle aufmerksam zu machen 
und ihnen die Geschichte von der Landung des Ballon „Pommern" in Asbury Park 
zu erzählen. 

Henry Farman ist vom Ae>o-Club de France mit der goldenen Medaille ausge­
z e i c h n e t worden, während den Gebrüdern Voisin wie dem Konstrukteur des Motors. 
I^vasseur, silberne Medaillen zuerkannt wurden. 

Einen Preis von 10000 Fr. hat Armengaud jeune dem Aero-Club de France 
zur Verfügung gestellt mit der Bestimmung, daß der Preis demjenigen gegeben werden 
soll, der mittels einer Flugmaschine langer als eine viertel Stunde in der Luft bleibt 

B. 

Im Bayerischen Automobil-Klub hat sich eine Abteilung für Flugtechnik 
unter Dr. Gans gebildet. Dieser hat 1 0 OUO M. als Breis gestiftet für einen im Lauf der 



Ausstellung aus/ul'iiliri'iiuVii WelKlug. Sieger jsl, wer naeli ."> Minulen Klug zum Aus­
gangspunkt mit seinem Flugapparat zurückkommt. Mit dem Gleitflugmodellbewerb 
des Sportausschusses steht dies nicht in Verbindung. Die Abteilung des Automobil-
Klubs will auch einen Denkbaren erwerben zu Flügen wahrend der Ausstellung. Auch 
ein Wettbewerb von Hundhallons ist angeregt. Der Münchener Verein für Luftschiff­
fahrt kann sich voraussichtlich hieran nicht beteiligen, weil er an die Bestimmungen 
der Fed. Int. A er. gebunden ist. diesen aber nicht entsprechen kann. Der Sache zuliebe 
ist es zu begrüßen, wenn linanzkhiftigc Leute hier etwas machen, wozu dem Verein 
die Mittel fehlen. K. Ar. 

Der Aéronautique-Club de France feierte am 2 3 . Januar im Palais d'Orsay 
das Fest seines zehnjährigen Bestehens durch ein Festmahl, zu dem die hervorragend­
sten LurtschilTer Frankreichs erschienen waren. Dem Begründer des Klubs, der jetzt 
noch Vorsitzender ist, M. Saunier, wurde eine Bronze überreicht. Saunier gab einen 
kurzen Überblick über die Entwicklung des Klubs. Bei der Feier waren viele Damen 
zugegen. 

Versuche über Winddruck werden in England von Dr. T. E. Stanton ausge­
führt. Es wurde in «1er bekannten Formel P = K. v* K = O . Ü 0 2 7 gefunden, also 
etwas kleiner als die Werte von Dines, Frowde und Langley. Eine wichtige Er­
gänzung erfuhren die Versuche durch Ausdehnung auf große Flachen über 1 0 0 
Quadratfuß zur Entscheidung der öfter geäußerten Ansicht, daß bei großen 
Flachen die Zunahme des Druckes nicht proportional der Flache, sondern kleiner 
i s t Es wurde zu diesem Zwecke ein eiserner Turm errichtet und die Flachen an 
leichtem Gerüst so aufgehängt, daß der Mittelpunkt 5 0 Fuß über dem Boden war. 
Die untersuchten Flachen 5 : ü, ô : 1 0 und 1 0 : 1 0 Fuß gaben praktisch für die 
Konstante die gleichen Werte, t n te r Zugrundelegung von Pfund pro Quadratfuß 
und Meilen pro Stunde als Einheit des Druckes und der Windgeschwindigkeit 
wurde die Konstante zu 0 . 0 0 . V 2 gefunden. (Nach ..Nature*'.) Ii. 

Personal ia. 

Janssen f. 
Am 2 : t Dezember 1 0 0 " starb zu Meudon im 8 H . Lebensjahre der berühmte 

französische Astronom Prof. Dr. Pierre Jul. César Hon. Janssen. Mitglied der 
Akademie der Wissenschaften und Direktor des von ihm begründeten astron.-
physikalischen Observatoriums zu Meudon. 

Janssen war am 2 4 . Februar 1 8 2 » in Paris geboren und hat in hervorragen­
dem Maße die Astrophysik, insbesondere auf dem Gebiete des Spektroskopie 
und Photographie, gefordert. Die Belagerung von Paris im Jahre 1 8 7 0 hinderte 
ihn nicht, seinen fachwissenschafllichen Forschungen weiter nachzugehen. 
Im Ballon .,Voila" verließ er am 2 . Dezember 1 8 7 0 mit Chapelin morgens 
fi I h r Paris und landete gegen 1 1 l : hr HO Min. vormittags bei Savenay (Loire-
inférieure). Seil jener Zeil bewahrte er auch für die Luftschiffahrt eine be­
sondere Vorliebe: er nahm am aeronautischen Kongreß der Weltausstellung 
in Paris 1 8 8 0 als Präsident teil und bekleidete bis zu seinem nunmehr erfolgten 
Tode auch das Amt eines Ehrenpräsidenten in der Commission Permanente 
Internationale d'aéronautique. 

Seine Beisetzung erfolgte am 2 8 . Dezember in der Kirche Saint-Germain-
des-Prés. von wo die Leiche nach dem Erbbegräbnis auf Pere-Lachaise ge­
bracht wurde. , 1 / . 



Professor Pallazzo, dem Direktor des Kgl. JIahen. Melcrologischen und Gco-
dynanusi hen InstitiiLs in Rom, wurde von S. M. dem Kaiser für seine Verdienste um 
die wissenschaftliche Luftschiffahrt der Kronenorden II. Klasse verliehen. 

Oberstleutnant Johann Starcevic ist für vorzügliche Dienstleistung das Militar-
verdienstkreuz verliehen. 

Hauptmann Franz Ilinterstoisser, Kommandant der Militaraeronautischen An­
stalt, wurde in der Generalversammlung des Wiener Aeroklubs auf Vorschlag des Aus-
M'husses zum Vizepräsidenten und Fahrwart des Clubs ernannt. 

Aus Anlaß des Besuches des Königs von Siam erhielten folgende Mitglieder des 
Berliner Vereins für Luftschiffahrt Auszeichnungen: die Direktoren der Gesellschaft 
für drahtlose Télégraphie Graf G. v. Arco und G. W. llargiuaiin das Oflizierkreuz des 
Siamesischen Elefanlenordeus, der Ingenieur der Gesellschaft fur drahtlose Télé­
graphie. Oberleutnant a. D. Soltf das Rillerkreuz des Siamesischen Elefanteiiordens. 

Freiherr Y. Lyneker, Inspekteur der Verkehrstruppen, erhielt den Stern zum Kgl. 
Kronenorden 2. Klasse und wurde zum Gen.-Lt. befördert. 

Dr . - Ing . Zimmermann, Wirklicher Geh. Oberbaurat, vortragender Rat im 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Mitglied des flugtechnischen Ausschusses des 
Berliner Vereins für Luftschiffahrt, erhielt den Kgl. Kroneuorden 2. Klasse mit 
dem Stern. 

Dr. Mlethe, Geh. Reg.-Rat, Professor an der Technischen Hochschule Berlin, 
Vorstandsmitglied des Berliner Vereins für Luftschiffahrt und des Deutschen Aero-
Klubs, erhielt den Kgl. Kroneuorden 3. Klasse. 

Dr. E. Lehmann, Assistent am photochemischen Laboratorium der Technischen 
Hochschule, Mitglied des Berliner Vereins für Luftschiffahrt, habilitierte sich au 
der Technischen Hochschule Berlin für Chemie des Lichtes und Farbenphotographie. 

Patent- und Gebrauchsmusterschau in der Luftschiffahrt. 

Deutsche Patente. 

A n m e 1 d u n g e u. 

77 h. B4Ô60H. Wendeflügelrad. Dr. Erich v. Bernd, Wien. 2:!. 2. 07. Einspruchs­
frist bis 5. Februar 1907. 

Deutsche Gebrauchsmuster. 

77 h. 323 830 Flugapparat mil Tretvorrichtung. Johann l Irich Weiß, Sieglitzhof 
bei Erlangen. 1. 11. 07. W. 23 -.63. 

77 h. 328 925 Lenkbare Fluguiaschiiie. Albert Geisler, Driburg i. \V. 1.11. 07. G. 18 1 44. 
77 h. 324 128 Gestell für lenkbare Flugmaschinen. Albert Geisler, Driburg i. W. 1. 11. 07. 

G. 18 145. 

* 
Literatur. 

Comptes ItenduK 1907. Nr. 23 (10. Juni). ./. Tissot, Appareil très sur permettant 
lr séjour et le travail longuement prolongés dans les atmosphères irrespirables. 
Der Schranbenpropeller (Schiffsschraube). Konstruktion und Berechnung desselben 

von C. Dreihard, Ingenieur. Mit 59 Abbildungen und Tafeln. Verlag M. Krayn 
Berlin. Preis geh. 3.50 Mark. 

Das Buch behandelt die Schiffsschraube in elementarer Weise. Es ist fur den 
Praktiker geschrieben und füllt ohne Zweifel eine vorhandene Lücke aus, denn dieser 



Gegenstand ist notli sehr wenig in gesonderten Werken behandelt. Man war meist 
genötigt, aus größeren Werken über Schiffhau und aus Zeitschriften sieh «las Wissens­
weite über die Schraube zusammenzusuchen. In diesem Buchelchen findet man «las 
Notwendige so zusammengestellt, daß es direkt verwertbar ist. 

In knapper und klarer Form werden zunächst, von guten Figuren unterstützt, 
die grundlegenden Begriffe festgelegt. Beigefügte Rechnungsbeispiele erläutern ihre 
Anwendung und die Benutzung der wichtigsten Berechnungsformeln zur Bestimmung 
der Ilauptdimensioiieii. Auf die Theorie, die ja für dieses Gebiet noch wenig geklart 
ist, ist Verfasser mit Recht nicht eingegangen, sondern hat sich begnügt, bewahrte 
Formeln anzugeben. Der erste Teil schließt mit den Kapiteln über Schrauben mit 
veränderlicher Steigung (Niki-, Zeise-Propeller) und solche mit verstellbaren Flügeln 
( Mevis-, Grob-, Meißner-, Dävel-Schraubc), sowie über hochtourige Propeller. Im 
zweiten Teil findet man «lasWichtigste über die Konstruktion der Schraube, die Ellipsen-
abwicklungsiuethode und die von Dr. Bauer. Im letzten Teil wird die Herstellung 
beschrieben. 

Iis handelt sich zwar in diesem Buche um die Wasserschraube, das meiste trifft 
aber auch für die Luftschraube zu, und der Leser, den mehr die Luftschraube interessiert, 
wird nach Durcharbeitung dieses Werkchens auch über deren Wirkungsweise, Be­
rechnung und Konstruktion genauere Vorstellungen bekommen. Wer sich eingehender 
mit dieser Materie befassen will, wird in diesem Buch eine zweckmäßige Vorbereitung 
finden, die ihm zu einem erfolgreichen Studium größerer Werke wie z. B. das von 
Achenbach, verhelfen wird. Walensky. 
Das Luftschiff in völkerrechtlicher und strafrechtlicher Beziehung von Dr. Grünwald-

Hannover. Helwingsche Verlagsbuchhandlung. 1908. 
Die langatmige Aufschrift des kaum 6 1 Seiten starken Büchleins erinnert etwa 

an „Motorluftschiff-Studiengesellschaft'' oder „Militäraeronautische Abteilung". Viel­
leicht hätte der Ausdruck „Liiftschifferrecht" den Nagel auf den Kopf getroffen. So 
kurz laßt sich übrigens diese Broschüre nicht abtun. Rein juridisch mag ja alles 
richtig sein, doch ist es kaum zulässig, wenn man ein internationales Liiftschifferrecht 
schaffen will, einfach eine Parallele zwischen See und Luftmeer, Seeschiff und Luftschiff 
zu zii hen. 

Noch lange nicht ist ein Personen- und Warentransport per aerem zu erwarten, 
vorläufig gibt es nur Militär- und Zivilballone (Luftschiffe), und warum ein Verbrechen, 
eine strafbare Handlung, die auf der einen oder anderen dieser beiden Gattungen von 
Vehikeln etwa begangen worden, vom Richter anders zu beurteilen wäre, weil das 
eine ein Staatsluftschiff und das andere ein Privatluftschiff ist, entzieht sich dein Ver­
ständnis des Nichtjuristen! In dem Sinne müssen wir also Gott danken, daß der Luft­
schiffe noch so wenige sind und daher nicht an einem schönen Sonntage eine regelrechte 
Luftkarambolage Platz greifen konnte. 

Das Buch laßt sich gut lesen, und es macht dem besondere Freude. «1er dem 
Richlerstaiide fernsteht und dem lange, salbungsvolle Satze keine besonderen Be­
sehwerden verursachen. 

Trotz alledem würde es die Luftschiffer, die häufig über Land kommen, mehr 
interessieren, welche Gesetze die Schadloshaltuug bei «1er Landung regeln, die Ver­
gütung des Flurschatlens und das Passieren der Landesgrenzen, damit nicht einmal 
wieder irg« indwo der gelandete Ballon — als Strandgut bezeichnet werden könnte. 

Hinlerstoißer, k. k. Hauptmann. 
La Nature, 1 9 0 7 , Nr. 1 7 9 4 . L. Fournier, L'aéroplane Edmond Senx. 
Nr. 1 7 9 6 . S. : { ' « i . R. Doncières, Les nouveaux Sanlos- Dumont. Ballonflieger 

Santo*.Diimfuil. 
Nr. 1 7 9 7 , S. :W2. R. Doncières, Les dirigeables allemands. Luftschiff Groß und 

Parseval. 
Nr. 1 7 9 8 , S. : t 7 7 . R. Doncières, L'aéroplane Henry Farinan. 
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Die Stabilität von Flugapparaten. 
Von HERHANN ZWICK, cand. math., Neustadt a. Hdt. 

(Fortsetzung.) 

Die vert ikale Stabi l i tä t eines Flugapparates hängt zunächst ab von 

der Lage dieser zu den verschiedenen ol gehörenden Widerstände in bezug 

au f den Schwerpunkt . Es sind da folgende Fälle mögl ich : 

1. Es geht kein Widerstand durch den Schwerpunkt (z. B. Schalen-

k reuzanemometer , Fig. 2, Schwerpunkt bei S i ) . Dann haben alle Wider­

s tände gleichsinnige Drehmomente , da man annehmen kann, daß in der 

Ände rung ihrer R ichtung bei s te t ig sich änderndem a keine Unste t igke i t 

auf t r i t t und der Widerstand für keinen 

Wer t von % Null wird. Ein Gleitf lug ohne 

Rota t ion ist in diesem Falle nicht mög­

l i ch ; die Rotat ion wird s o l a n g e beschleu­

n ig t , bis der Gesamtwiderstand dadurch 

in seiner Lage so geändert wird, daß er 

durch den Schwerpunkt geht . 

2. Es geht nur ein Widerstand durch 

d e n Schwerpunkt ; dann ist die zugehörige 

Einfa l l r ichtung immer einseit ig labi l ; 

denn dann müssen die Widerstände, die 

bei Änderung der Einfal l r ichtung nach 

der einen oder andern Seite auftreten, 

in beiden Fäl len gleichsinnige Drehmo­

mente in bezug auf den Schwerpunkt besi tzen, was aus dem unter 3 

folgenden hervorgeht. Der Körper wird also bei der geringsten Abwe ichung 

der Einfal l r ichtung in bes t immtem Sinne in Rotat ion geraten. Man erhält 

d iesen Fall z. B. in Fig. 2 , wenn man den Schwerpunkt des Anemometers 

(oder die feste Drehungsachse) auf der von den Widerständen eingehül l ten 

kreisähnl ichen Kurve Ä* ann immt (S., der Fig. 2 ). Der Fall 2 ist in der 

Wi rkung dem Fal le 1 ähnl ich und kann als Entar tung des Falles 3 be­

t rachte t werden. 

3. Es gehen zwei Widerstände durch den Schwerpunkt . Die zuge­

hör igen Einfal l r ichtungen sind in diesem Falle entweder beide einseit ig 

' ) En ^mpllr l i l t Mich, s ta l t der jfpbrStiicliliihiii n icht ko r r vk t ru Rrzt-K-htiung'-ii loii(;ttiirli(i»li! und trannvcrsa.l i ' 

(•i+DD Itritlp Kind t ransversa l ) «lie Anx' lr l l rkp ver t ika le «ml f r i t l u l i » S tah i l iU t z» (,'rhrinii licn. 
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labil, oder es ist eine und nur eine von ihnen stabi l . Dami t nämlich e ine 

Einfal l r ichtung {Ei der Fig. 3) stabil sei, ist erforderlich, daß die Wider­

s tände der benachbarten Einfallr ichtungeti {Ej und E:\) mi t größerem 

oder kleinerem i ein Drehmoment in bezug auf den Schwerpunkt besi tzen, 

das durcli Drehung des Körpers 

dieses t wenn grüßer zu verklei­

nern, wenn kleiner zu vergrößern 

sucht. Das heißt: Der zum nur 

wenig vergrößerten i und der zum 

nahezu um 360° vergrößerten t ge­

hörende Widerstand haben entgegen­

gesetzte Drehmomente. Fs m u ß 

also dazwischen ein i exist ieren (ot 4 

der Fig. 3), für das das Drehmoment 

des zugehörigen Widerstandes Null 

ist, also dieser Widerstand durch den 

Schwerpunkt geht. Die Einfal lr ich-

tung zu diesem t ist labil, da die 

Widerstände der benachbarten E in ­

fal lr ichtungen nach der A n n a h m e 

eine Drehung nach der ersten (sta­

bi len) Einful lr ichtung verursachen. 

Es gehen mehr als zwei Widers lände durch den Schwerpunkt . 

Haben n davon stabi le Einfal l r ichtungen, so müssen // andere mit in­

stabi len Einfal l r ichtungen vorhanden sein, was nach Art von 3 zu be­

weisen ist ; es können aber außerdem beliebig viele Widerstände durch den 

Schwerpunkt mi t einseit ig labilen Ei i i ful l r ichlungen vorhanden sein. 

Al le Widerstände umhül len nämlich eine Kurve, 

deren Gestalt von der Form des Flugkörpers 

abhängt . Die drehmoment losen Widerstände 

mit stabi len und labilen Einfal l r ichtungen sind 

einfache (bezw. dreifache) Tangenten vom 

Schwerpunkt aus an diese Kurve. Die der 

einseit ig labi len Einfal l r ichtungen sind Doppcl­

tangenten. Im Falle 1 lassen sich keine Tan­

genten vom Schwerpunkt aus an die Kurve 

ziehen. Liegt z. 13. bei einem Prisma mit qua­

drat ischem Querschnit t der Schwerpunkt im 

Mit te lpunkt , so ist bei sämt l ichen Einfal l r ichtungen, die senkrecht zu einer 

Fläche sind, der Körper im labi len, bei sämt l ichen diagonalen Einfal lr ich-

t u n g n im stabi len Gleichgewicht , wie aus Fig. 4 hervorgeht, die diesen 

Fall angenähert darstel l t . Es ist unschwer eine Lage für den 

Schwerpunkt ausfindig zu machen, bei der zwei Widerstände 

durch ihn mit einseit ig labi len Einfal l r ichtungen vorhanden sind 

FI,', i. 



(alle Schni t tpunkte der verschiedenen Kurvenäste miteinander gehören 
hierher). 

Nun ist klar, soll ein Flugkörper in der Hinsicht stabil sein, daß er 
sich immer wieder mit einer best immten auf ihm fixierten Richtung in 
die Bewegungsr ichtung einzustellen sucht, wie er auch vorn Winde ge­
troffen, oder wie er auch abgeworfen werden möge, so müssen seine Wider­
stände der zweiten Möglichkeit des dritten Falles genügen. Nennt man 
eine Einfallr ichtung, deren Widerstand durch den Schwerpunkt geht, 
mit Umkehrung des Richtungssinnes „Achse drehmomentloser Be­
wegung", so folgt als erste Bedingung, die mindestens ein Flugapparat 
erfüllen m u ß : 

Ein Flugapparat darf nur eine stabile Achse drehnionientloser 
Bewegung haben und hat dann immer auch eine labile. Diese labile 
muß möglichst weit, d. h. möglichst um tue Winkelgröße 180° von 
der stabi len entfernt l iegen 1 ) . 

Zur Erläuterung 
möge a n * dieser 
Stelle der rotie­
rende Fall eines 
rechteckigen ebe­
nen Kartons be­
trachtet werden, der 
von Prof. Dr. Fr. 
Ahlborn 2 ) und an­
dern eingehend ge­
schildert wurde. Ein 
solcher Karton mit 
dem Schwerpunkt 
in der Mitte hat 
in jeder Symme­
trieebene zwei sta­
bile Achsen dreh­
moment loser Bewe­
gung (senkrecht zur 
Fläche, E\ und E\ 
der Fig. 5) und zwei 
labile (in der Ebene 
des Kartons, / und 
J'), von denen jede 
stabile von jeder labilen um 90° entfernt ist. Dieser geringen Ent­
fernung von einer stabilen Achse bis zur nächsten labilen ist es zuzu-

' ) A h n l h h r r le l rachdmgct i U « « c n »ich bei einem «nf dem Wasse r ohne H«'m>£iiii!,' HCI IUI I I i t i i ^ f idcu k ü r u e r 

anstel len, wohei dem Luf twiderstand der Auftr ieb, dem Trä^hci lsHidcrt tand das (.iewioht des schw iiiiiiicuclcii Kor|>cr> 

rn lüpr i r l i l . le tz tere* mir rjenwegen.. weil ihis ( jewicht hier dein Auftrieb y le ich iitnl minier »•iittfOi.'eiiifeM'tiEt i,'erielilei i*t. 
7 ) . O r r Schwebet! nif und die Kallheweguii i ; ebener Tafeln in der hilft" Hiimh. natw. Ahhndl. 1H»7. 

Via. :>. 



schreiben, daß der Karton so leicht in Rotat ion gerät. Verlegt man den 

Schwerpunkt mehr nach einer Längskante zu (S-2 der Fig.) , so sind die 

beiden stabi len Achsen dr. B. (Ej und Ej) nach dieser Längskante geneigt, 

d. h. sie schl ießen mit der einen labi len Achse dr. B. einen spi tzen, mi t der 

andern einen stumpfen Winkel ein. Letzteres verringert die Neigung zu 

einer Rotat ion, aber es besteht die Neigung, daß die Einfal l r ichtung von 

der einen stabi len Achse über die nächst l iegende labile zur andern stabi len 

überspringt, was wegen der dadurch bedingten Änderung der Wider-

s tandsr ichtung eine bedeutende Instabi l i tät des Fluges ausmacht . Fig. 5 

stel l t das Bild der von den Widerständen 

eingehül l ten Kurve für den Fall dar, 

daß ein St i rnwiderstand berücksicht igt 

wird. N immt man letztern = 0 so zer­

fällt die Kurve in die Geraden X, X' und 

JJ ' . Fig. 6 stellt die charakter ist ische 

Kurve der Widerstände für den Fall 

angenähert dar, daß der Körper aus zwei 

Flächen bes ieht , von denen die eine ein­

seit ig gekrümmt, die andere eben ist, 

und daß ein kleiner St i rnwiderstand be­

rücksicht igt wird. Diesen Fall findet 

man in der Natur bei Schwalben und 

Möven, wo die beidersei tsebenen Schwung­

federpartien gegen den gewölbten Basis­

teil der Flügel zurückl iegen. Dadurch, 

daß die gekrümmte Fläche, wenn sie von 

der hohlen Seite angeblasen wird, einen 

bedeutend größeren Widerstand erfährt, 

als wenn sie von der konvexen Seite an­

geblasen wird, während die ebene Fläche 

auf beiden Sei ten denselben Widerstand 

erfährt, erleidet die Kurve eine Verzer­

rung, wie aus der Figur zu ersehen ist. 

Man kann hier mit Leicht igkei t eine Lage 

für den Schwerpunkt ausfindig machen, 

bei der derselbe in einem Widerstand mit günst igem 'f l iegt, ohne daß 

eine zweite stabi le Achse auftr i t t (etwa bei $ der Figur), und ohne daß 

der Schwerpunkt wei t unter die Tragfläche verlegt werden muß . Bei 

dem Karton (Fig. 5) wäre erst der weit unter der Tragfläche l iegende 

Punk t S;i von einer zweiten stabi len Achse frei. 

Obige erste Bedingung der Stabi l i tät wurde zunächst abgelei tet unter 

der Annahme, daß die Lage der Widerstände von der Geschwindigkei t 

der Bewegung unabhängig is t ; ist dies nicht der Fall (z. B. nach Ahl­

borns wei tgehender Übert ragung des Avanzin ischen Gesetzes auf den Luft-



widerstand, nach der sich der Widerstand einer ebenen Fläche bei dem­

selben spitzen Einfal lwinkel der Luft bei zunehmender Geschwindigkei t 

e twas nach rückwärts verschieben müßte, oder indem einzelne Flächen 

des F lugapparates elastisch mi t diesem verbunden sind), so muß obige 

Bedingung für alle praktisch vorkommenden Geschwindigkeiten erfüllt sein. 

Zu jeder andern Geschwindigkei t wird dann eine anders ger ichtete stabi le 

Achse drehrnomentloser Bewegung gehören, aber es dürfen nicht zu der­

selben Geschwindigkei t mehrere gehören. Benütz t man ferner bei be­

mann ten Apparaten einen Teil der Tragfläche zum vert ikalen Steuern, 

so m u ß , will man vor unerwünschten Möglichkeiten geschütz t sein, die 

aufgestel l te Bedingung bei al len Stel lungen erfüllt sein, die der steuernde 

Teil soll e innehmen können. Indem fernerhin angenommen wird, daß 

der F lugapparat der ersten Stabi l i tä tsbedingung genügt , bediene ich 

mich zur Bezeichnung der stabilen Achse dr. B. des Ausdrucks Dreh­

momentlose Achse" oder der zusammengezogenen Abkürzung ,,D-Achse11. In 

den Figuren ist diese immer dargestel l t durch einen dreifachen Pfeil. 

(Fortsetzung folgt.) 

* 
Eine Damenballonfahrt im Winter. 

Von H I L D E BAMLER. Essen. 

„Der alte Petrus könnte manchmal wirklich etwas einsichtsvoller sein", stöhnte 
ich ärgerlich, als ich eines Morgens aufwachte und den Wind ziemlich kraftig um unser 
allerdings etwas exponiert liegendes Haus pfeifen hörte. Sollte ich mich doch heute 
wieder einmal nach langer Pause meinem geliebten Luftsport widmen und hatte dabei 
bestimmt auf schönes Wetter gehofft. Mein teurer Gatte erhob sich ebenfalls ziemlich 
knurrend, studierte sein Barometer, dann die Windrichtung und die Wolken auf allen 
Seiten unseres Hauses, um schließlich nach der lakonischen Erklärung „geht nicht 
für eine Damenfahrt" seinen friedlichen Morgenschlummer noch etwas zu verlängern. 
Sagte ich „friedlich"? Kaum hatte er sich Morpheus wieder etwas zugewandt, da 
tönte es schrill „rrrrrr" durchs Haus. Natürlich! Das Telephon! Die herrliche Ein­
richtung, die man trotzdem so oft verwünscht! Sehr bald klopfte auch ein dienstbarer 
Geist: „Gnädige Frau, die übrigen Herrschaften lassen sagen, sie seien unterwegs zum 
Ballonplatz". Na, da blieb uns nichts anderes übrig, als uns auch zum Aufstiegort 
zu begeben, um doch wenigstens mal zu sehen, was dort vorginge. Schon von weitem 
sahen wir die sich langsam blähende goldgelbe Hülle unseres neuen Ballons „Bamler". 
l'nd wirklich, das Wetter schien hier gar nicht so übel. Hier und da machte schon 
die Sonne schwache Versuche, durchzulügen; ein wenig böig war es zwar, aber es war 
doch auch „wissenschaftlicher Tag", d. h. ein Tag, an welchem möglichst viele Ballons 
an allen Orten des In- und Auslandes aufsteigen sollen, um durch wissenschaftliche 
Beobachtungen zur Erforschung der obern Luftschichten etwas beizutragen. Ein 
Registrierballon, d. h. ein unbemannter Ballon, stand uns nicht zur Verfügung, also 
mußte möglichst ein bemannter, in unserm Falle sogar ein teils „betrauter" Ballon 
aufsteigen, denn außer mir wollte noch eine weitere Dame sich den beiden Führern 
anvertrauen. Die Füllung unsers Luftschiffs war durch die stoßweise einsetzenden 
Winde, bei der sich die Zahl der Haltemannschaften als nicht genügend herausstellte, 
ziemlich schwierig; die noch befohlenen ergänzenden Mannschaften glänzten durch 



dauernde Abwesenheit, und als sogar noch einer der Leute durch eingeatmetes Gas 
betäubt wurde und weggeschafft werden mußte, da paßten die übrigen nicht mehr 
recht aufs Kommando auf. Der kluge Ballon merkte seinen Vorteil, und hatte er früher 
manchmal vergebens versucht, seinen hemmenden Banden zu entfliehen, so gelang 
ihm diesmal sein Wunsch über Erwarten gut. Der böse Wind nahm die Backen zu 
seiner Unterstützung mal recht voll, und wupp! — flog unser braver „Bamler" unter 
dem haltenden Netz hervor, hinauf in unbeschrankte Freiheit. Nun hatten wir also 
doch noch einen „unbemannten" Ballon und auch einen „Freiballon", der in seiner 
Freude, uns ein Schnippchen geschlagen zu haben, mehrere Purzelbäume schlug, um 
dann hohnlächelnd unsern entsetzten Blicken zu entschwinden! — „Alles blickte 
stumm in dem ganzen Kreis herum." In diesem Moment erschienen natürlich auch 
die jetzt allzu überflüssigen Ersatzmannschaften. Doch was hilfts: „Mit des Geschickes 
Mächten ist kein ewiger Bund zu flochten", und so setzten wir uns still an ein ge­
schütztes Plätzchen, um wenigstens den wohlgepackten Proviantkorb zu leeren. Aber 
der Sekt mundete nicht, und rechter Hunger war auch nicht vorhanden, und so erging 
man sich in den gewagtesten Mutmaßungen, wo unser Ausreißer wohl hingeflogen sei 
und ob wir wohl jemals ein Wiedersehen mit ihm feiern würden. Während dieser sich 
nun lustig in Freiheit tummelte, sausten wir zu Wölfls Telegraphenbureau, um unsere 
Trauerbotschaft in alle Winde flattern zu lassen. Junker „Bamler" bekam aber seine 
Heise nicht sehr gut, und unvorsichtigerweise muß er sie wohl mit einer ,,P!atz"karle 
angetreten haben, denn 

„Bald hieß es das Land hinauf, hinunter. 
Der „Bamler" ist schon wieder 'runter." 

Erfahrungsgemäß kommt Hochmut vor dem Fall, und so war auch unser Ballon 
immer höher gestiegen bei seinem kühnen Fluge, da hörte man über Buer i. W. plötzlich 
einen Knall, und siehe da — der Stolze war in drei Teile geplatzt und fiel nun jämmerlich 
zur Erde nieder. Flugs wurde er aufgelesen und zum Ballondoktor nach Augsburg 
geschickt, der auch bald die beruhigende Diagnose abgab, sein Patient würde als Phönix 
aus diesem Abenteuer erstehen. Na, da konnte man sich also von dem Schreck erholen! 

Wie aber stand es nun um unsere Damenballonfahrt Der Durchgänger war 
ja allerdings der vielumhegte Benjamin unserer Luftflottillc, doch hatte der Nieder­
rheinische Verein auch noch manch anderes tüchtiges Luftfahrzeug verfügbar; und 
hatte der folgende Tag nur dem Unfall des vorhergehenden gegolten, so war man jetzt 
zu neuem Sport bereit. Die Zeitungen hatten inzwischen viel Übertriebenes von „orkan­
artigen Stürmen" geredet, in die wir uns hätten hinaufbegeben wollen, und waren 
wir uns schon immer ganz forsch vorgekommen, so befragten wir jetzt manchmal 
unsern Spiegel, um zu sehen, ob sich etwa schon irgendwelche Aureole um unsere 
Häupter gebildet hätte von wegen unseres opferfreudigen Wagemutes für die Wissen­
schaft! — Unser Fahrlenwart erklärte, der Samstag sei noch genau so wichtig wie 
der Donnerstag in dieser Woche, und wir verabredeten alsbald für den nächsten Tag 
einen neuen Aufstieg, der auch ganz programmäßig verlief. Die eine Korbgenossin 
mußte zwar unfreiwilligerweise zurückbleiben, wurde aber bald durch einen schneidigen 
kleinen Leutnant ersetzt, der seinen ersten Luftabenteuern mit einiger Spannung 
entgegensah. Zuerst war die Sache für einen Neuling keineswegs berückend: Nebel 
deckte die Erde, als wir aufstiegen, in Nebel fuhren wir hinein, die Erde entschwand, 
und kalte undurchdringliche Nebelschleier hüllten uns auf allen Seiten ein, die be­
rühmte „Waschküche" bei Ballonfahrten. Doch golreu unserm Wahlspruch: 

„Immer höher sollst du steigen. 
Immer weiter schweif* dein Blick" 

gaben wir kraftig Ballast, und siehe da. gar bald sahen wir die Kugel über uns schon 
goldig in ganz schwachen, dann immer stärkeren Sonnenstrahlen schimmern, und hielt 
man die Hand über den Korbrand hinaus, so spürte man schon ihre wärmende Kraft, 



während wir selber uns noch im Schatten des Ballons befanden. „Elberfeld" hieß 
diesmal unser Luftschiff, denn im Wuppertal stand seine Wiege, und tapfer kämpfte 
es sich durch zum Licht, bis glänzende Sonnenstrahlen uns umfingen und ein weites, 
weites Wolkenmeer zu unsern Füßen wallte, wunderbar erhaben in seiner lautlosen 
Schönheit und Unermeßlichkeit! — Über uns tiefblauer Himmel mit dem flimmernden 
goldenen Sonnenball, und um uns weiße Wogen und in der Ferne schneegekrönte 
Gebirgsketten. Bald meinte man, das Berner Oberland zu schauen, bald die Walliser 
Alpenkette zu erkennen, oder sind's die Schwarzwaldberge. Denn es ist ja Winters­
zeit, Dezember, obwohl wir noch keinen Schnee geschaut. Doch nein: nichts als Wolken­
gcbilde und wieder Wolkengebilde, wohin der entzückte Blick auch schweift. Ich 
lasse die Herren der Schöpfung den Ballon leiten und ihre wissenschaftlichen Instru­
mente beobachten. 2000 m hoch, 2500 m, bis zur Maximalhöhe dieser Fahrt von 3000 m. 
Dabei war es recht kalt trotz der warmen Sonnenstrahlen, die mein Gesicht in wenigen 
Stunden so verbrannten, als ob ich längere Zeit eine Sommerfrische am Meere genossen 
hätte. Wir maßen — 8, ja — 10 Grad, ohne jedoch übermäßige Kälte zu empfinden. 
Mich aber interessiert jetzt das alles nicht, ich will ungestört das Werk des Schöpfers 
schauen und mich in all die Schönheit rings umher vertiefen. Doch wenn wir auch, 
Göttern gleich, durch des Himmels weite Gefilde wallen, so sind wir trotz allem nur 
sterblichen und irdischen Gesetzen unterworfen, und so machen sich allmählich Hunger 
und Durst fühlbar, weshalb wir nun zu einem herzhaften Imbiß schreiten. Noch damit 
beschäftigt, sehen wir plötzlich die Wolkendecke an einigen Stellen etwas durchsichtiger 
werden, hier und da schimmert matt eine Straße oder eine Eisenbahnlinie durch, aber 
noch immer ahnen wir nicht, wo wir uns befinden. Der eine meint, wir seien südlich 
geflogen, der andere glaubte uns im Norden, während wir aber in Wirklichkeit in nord-
nordöstlicher Richtung geflogen waren, wie uns bald die immer größer werdenden Durch­
blicke auf die Erde belehrten. Wie in einem weiten Rahmen schauten wir kleine Fleck­
chen Land, doch die Wolkendecke teilte sich mehr und mehr; immer weiter schweifte 
der Blick über das schöne Westfalenland, und unwillkürlich kamen mir Freiligraths 
prachtvolle Verse in den Sinn, der seine Heimat so wunderbar beschreibt: 

Da liegt sie — herbstlicher Dunst ihr Kleid! — 
In der Abendsonne Brand! 
L"nd hinter ihr endlos, meilenweit, 
Das leuchtende Münsterland! 
Ein Blitz wie Silber — das ist die Lippe! 
Links hier des Hellwegs goldene Au! 
Und dort zur Rechten, überm Gestrüppe, 
Das ist meines Osnings dämmerndes Blau! 

Wie eigens für unsere Ballonfahrt gedichtet, schienen mir diese Zeilen. Unter 
uns lag der Lippe gewundenes, silbern schimmerndes Band; hier unterschieden wir 
Beckum, dort Oelde, nun überflogen wir Rheda mit seinem schönen Schloß, rechts 
ragten die Türme und Spitzen von Gütersloh. 

Mit sinkender Sonne sanken wir tiefer, und unser Kurs wurde nördlicher. Da 
auch der Ballast zu Ende ging, beschlossen wir die Landung. Ein vor uns liegendes Feld 
war unser Ziel, doch der Bodenwind hatte eine ziemliche Geschwindigkeit, und so 
flogen wir darüber hinaus und tauchten tief in die Baumwipfel am Waldesrande. Etwas 
Ballast ausgeworfen, und der erleichterte Ballon erhob sich noch einmal ein weniges, 
doch hilfreiche Hände hatten das Schleppseil erfaßt und setzten somit allen weiteren 
Gelüsten des „Elberfeld" nun ein Ende, indem sie uns geschickt auf ein benachbartes 
Brachfeld hinunterzogen. Bald war der Ballon verpackt und auch ein Fuhrwerk zur 
Stelle, das uns zur Bahn und somit zur lieben Heimat und dem etwas sorgenvoll ge­
wesenen Gatten zurückführte. Meinem Herzenssöhnchen aber habe ich schöne Märchen 
erzählt von dem heben Christkindlein in seinem goldenen Schlitten mit dem silbernen 



Schellengeläute und den schönen Engelein, die ich alle in den weiten Himmelsgefilden 
getroffen hatte; und mit leuchtenden Augen hörte er zu und kann nicht abwarten, 
bis er erst „groß" ist und auch mit Vati und Mutti eine Luftreise machen darf, auf 
der es so viel Wunderbares zu schauen gibt. 

* 
Über Auffliegvorrichtungen bei Flugmaschinen, insbesondere beim 

Drachenflieger Jatho. 

Von F. W. OELZE, Hannover. 

Nur wenige glückliche Flugtechniker können sich mit ihren Flugmaschinen in 
einem bestimmten, gewollten Momente vom Erdboden erheben. Dieses Problem ist 
sicherlich eines der schwierigsten der dynamischen Luftschiffahrt und vielleicht ihr 
springender Punkt überhaupt. Denn wenn erst die Flugmaschine auf den Willen des 

Führers hin exakt und sicher 
vom Erdboden loskommt, 
dann dürfte das eigentliche 
Fliegen auch bald erreicht 
sein. Schätzt man es doch 
heute hoch ein, wenn ein Flie­
ger nur im gewünschten Au­
genblick „springt", wie viele 
Flugapparate sind aber stör­
risch und wollen sich unter 
keinen Umständen von Mut­
ter Erde trennen. 

Mit Hilfe sehr verschiede­
nartiger Vorrichtungen hat 

F i g . i. man versucht, das Auf­
fliegen zu erreichen. Das 

drastischste Mittel ist wohl das Ilinausschleudern der Apparate in die Luft durch 
Sprungfedern oder gar durch explosive Stoffe. Auf Ausstellungen und Wettbewerben 
werden des öfteren 
kleinere Modelle vor­
geführt, die wie eine 
Harpune in die Luft 
geschossen werden; 
das ist ja für die Zu­
schauer eine rechte 
Augen- und Ohren­
weide, wissenschaft­
lichen Wert haben 
solche „Flugmaschi­
nen" aber gewöhn­
lich nicht, deshalb ist 
es mit Freude zu be­
grüßen, daß in Zu- K i . - . 2. 
kunft derartige In­
strumente von Preisausschreiben ausgeschlossen werden sollen. Sprungfedern und 
federnde Teile haben ja gewisse Vorteile, doch dürften sie mehr für das Landen als für 



den Aufflug in Betracht kommen. Gleichfalls sehr naheliegend ist es, die Flugmaschine 
eine schiefe Ebene hinunterlaufen zu lassen und die dadurch erzielte Geschwindigkeit für 
den Aufflug nutzbar zu machen (s. unten). Oder man kann auch den Flieger von einem 
erhöhten Punkte frei herabfallen lassen und so die erforderliche Kompression der Luft 
bewirken. (Der Amerikaner Langley laßt z. B. seinen Drachenflieger von einer im 
Potomacflusse befindlichen Halle herabfallen.) Diese Art von Fliegern ist jedoch stets 
an das Vorhandensein einer schiefen Ebene bzw. eines turinartigen Gestelles gebunden, 
weshalb ihr praktischer Wert nur gering ist. 

Außerordentlich sinnreich ist die Einrichtung beim Hof man tischen Drachen­
flieger; hierbei wird der freie Fall dadurch überall ermöglicht, daß der Flieger auf hohen 
Stelzbeinen steht, die beim Abflug plötzlich zusammenknicken. Auch beim Landen 
dürften diese gute Dienste leisten. Bislang ist der Flieger von Regierungsrat Hofmann 
noch nicht ganz fertiggestellt, weshalb ein endgültiges L'rteil über dieses Verfahren 
nicht möglich ist. 

Wahrend diese Vorrichtungen auch für Gleitflieger gebraucht werden können, 
sind die folgenden nur für 
Flieger, die über eine eigene 
starke motorische Kraft ver­
fügen, verwendbar. 

I m Drachenflieger (Flügel­
flieger und Schrauben flieger 
kommen jetzt wohl kaum in 
Betracht) zum Auffliegen zu 
bringen, gibt es zwei Mittel, 
die beide eine hohe Erdge­
schwindigkeit verlangen. Ent­
weder läßt man Flieger, die 
entsprechend geformte Flügel 
haben müssen, mit steigender 
Geschwindigkeit auf der Erde 
oder auf einer Wasserfläche 
anfahren, bis der Flieger sich 
selbsttätig erhebt, oder man *
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bringt die horizontalen Segelflächen bei genügender Anlaufschnelligkeit möglichst rasch 
in die Schräglage und der Flieger hebt sich dann durch den Gegendruck der Luft. 

Die erste Methode beruht darauf, daß schwach parabolisch gekrümmte horizontale 
Flächen eine bedeutende Auftriebskraft besitzen, wenn sie von einem starken horizon­
talen Luftstrom getroflen werden (Lilienthal). Man hätte also nur nötig, eine Flug­
maschine mit horizontalen, parabolischen Flächen auf einer horizontalen Ebene mit 
großer Geschwindigkeit anfahren zu lassen, um den erforderlichen Luftstrom zu erreichen, 
bis sich der Flieger von selbst emporhebt. Doch ist diese Methode etwas heikel, denn 
einerseits muß das Gewicht des Apparates möglichst gering sein, damit die Hubkraft 
der gekrümmten Flächen genügt, und andererseits muß der Motor sehr kräftig sein, 
um die nötige Geschwindigkeit zu erzielen — zwei Forderungen, die sich nur schwer 
vereinigen lassen. 

Dagegen bietet das zweite Mittel eine viel bessere Ausnutzung der Motorkraft 
und scheint berufen zu sein, die Frage des glatten, sicheren Auffluges einer endgültigen 
Lösung näherzuführen. Es beruht, wie schon oben gesagt, darauf, daß man den Drachen­
flieger mit horizontalen Segelflächen anfahren läßt und dann die Segel, wenn genügende 
Geschwindigkeit vorhanden ist, plötzlich in die Schräglage bringt. Der durch die Segel­
flächen erzeugte Luftdruck hebt dann das Fahrzeug empor. Man könnte ja auch einen 
Aeroplan gleich mit schrägen Segeln anlaufen lassen (wie Santos-Dumont) und die 
Geschwindigkeit dann (theoretisch) so weit steigern, bis der Luftdruck so groß ist, 



daß er das Fahrzeug emporhebt, aber hierzu ist eine sehr lange Anlaufbahn erforderlich. 
Horizontal gestellte Segel setzen aber der Luft nur einen minimalen Widerstand ent­
gegen, die nötige Schnelligkeit kann also sehr rasch und bei schnell gesteigerter Motor­
leistung auf einer verhältnismäßig kleinen Sirecke erreicht werden. Wenn dann bei 
hinreichender Erdgeschwindigkeit, die etwa 10 bis 14 m in der Sekunde betragen muß, 
die Segelflächen rapide schräg gestellt werden, so wird die ganze lebendige Kraft des 
Fahrzeuges gegen die vorderen Luftmassen nutzbar gemacht und deshalb ein äußerst 
kraftiger, hebender Gegendruck hervorgerufen. 

Es kommt nun alles darauf an, diese Schrägstellung der Segel möglichst sicher 
und rasch zu erreichen. • Man kann solches durch Verschiebbarkeit der Tragfläche 
um i h r e Querachse (z. H. \ u i a ) (»der Verstellung der Stutzen (z. B. Hofmann) bewerk­
stelligen. Durch einfache Horizontalsteuer kann man gefahrlos nicht auffliegen (Aero-
plan von Farman und ahnliche Flieger). 

In eigenartiger Weise hat Jatho versucht, durch zwei verschiedene Konstruk­
tionen dieses Problem zu losen. 

Bereits im Heft 1. l 'JOH d i e s e r Zeitschrift beschrieb ich den ersten (früheren) 
Mechanismus. Ich brauche die Stelle hier nur zu wiederholen. 

M 

i 

I 

Beim Auffliegen spielen 
die eigenartig angebrachten 
fünf Hader eine große Rolle. 
Der Flieger fährt nämlich auf 
den vordem drei Rädern mit 
horizontal gestellten Segeln 
erst auf der Erde entlang. 
Hat er dann eine genügend 
grolle Geschwindigkeit er­
reicht (etwa 10 bis 14 m in 
der Sekunde), so stellt der 
Steuermann das obere Segel 
schräg. Dadurch kippt der 
Flieger auf die hintern Rä­
der, auch das große Grund­
segel kommt in die Schräg-

FiK. I . G o n d e l i n A u f f l u g s l e l l u n o . »uf die Luft wird ein 
starker Druck ausgeübt und 

der Flieger erhebt sich von dem Erdboden (siehe auch die beiden schematischen 
Zeichnungen (Fig. 1 und 2 ) . 

Diese M e t h o d e hat ja große Vorteile. Der Führer kann mit einem SteuergriiT 
die Aufflugstellung erzielen, ferner kann der Flieger mit Hilfe des fünften Rades auf 
der Erde gesteuert werden; das ist sehr wichtig, wenn der Anlauf auf einer nicht ganz 
geraden Flache. /.. B. einer e t was gekrümmten Chaussee, erfolgt. Ein Nachteil dieses Ver­
fahrens besteht jedoch darin, daß ein Teil des Luftdruckes dazu dienen muß, den 
Flieger auf den hinteren vier Rädern zu erhalten (derselbe hat das Bestreben, wieder 
auf das fünfte Rat ! zurückzufallen), und dann wird auch die Schrägstcllung nur suk­
zessive erreicht, denn das obere Segel, das der Steuermann schrägstellt, muß erst einen 
genügend großen Luftdruck erzeugen, ehe es den Aeroplan zu kippen vermag. 

Als daher einmal bei einer Cbungsfahrt im tiefen Sande der Vahrenwalder Heide 
das Vorderrad brach, entschloß sich Jatho, eine völlige Änderung des Auffliegcmecha-
nismus vorzunehmen. 

Die soeben fertiggestellte neue Gondel trägt jetzt nicht mehr fünf, sondern nur 
vier Räder. Die erforderliche Schrägstellung der Segel wird dadurch erzielt, daß der 
Aeroplan vorn angehoben wird. Die zwei vorderen Rader besitzen nämlich eine ge­
sonderte Achse, die in der Ruhe und beim Anfahren fast in einer horizontalen Ebene 



mit der Achse der hinteren Hader liegt: der Flieger steht also wagerecht. Im Moment 
des AuTfluges wird diese Achse aber mit Hilfe eines Hebels oder der Heine etwa 40 cm 
unter die Gondel verlegt (s. d. Fig. 3—6.). Dadurch hebt sich die Gondel bzw. die Flug-
inaschine vorn um dieselbe Strecke, die Segel stehen also schräg. Die großen Vorteile 

Fi-.'. ">. Vorderer Teil der Gonde l In An fah ra te l l ung . Kiir. • Vorderer Teil der Gonde l in Au f f l uge te l l ung . 

dieser Hinrichtung sind u. a. die. daß die Schräglage augenblicklich erreicht wird und 
daß das obere horizontale Segel noch zur Erhöhung bzw. Schwächung des Luftdruckes 
beitragen kann. 

Eine Erdsteuerung ist bei der jetzigen Gondel nicht vorgesehen, da der Drachen­
flieger vorläufig nur auf der geebneten und befestigten Aufahrbahn den Anlauf nimmt. 
Eine solche könnte aber leicht angebracht werden, wobei man den Mechanismus event. 
noch so verändern möchte, «laß man, statt die Gondel vorn anzuheben, sie hinten 
fallen ließe. 

Das erste englische Militärluftschiff.1) 

S c h o n die Erfolge Lebaudys mit seinem ersten Lenkbaren, dem „Jaune" und 
vielleicht noch mehr die zielbewußten stetigen Vervollkommnungen und Steigerungen 
der Leistungen von Zeppelins Luftschiff, wozu noch Parsevals „Unstarrer" und das 
Deutsche MilitärluftschifT kamen, hatten die öffentliche Meinung in England allmäh­
lich dermaßen in Bewegung gebracht, daß auch dort die Überzeugung übermächtig 
wurde, man müsse ein lenkbares Luftschiff haben. Da schon Lebaudy kein Hehl daraus 
gemacht halte, daß kriegerische Verwendung ins Auge gefaßt war und auch bei den 
anderen Lenkbaren dies naturgemäß ebenso der Fall sein mußte, so handelte es sich 
folgerichtig zunächst auch in England um ein militärisches Luftfahrzeug. Ob bei den 
Drangern die abenteuerliche Vorstellung von der Beobachtung und Zurückweisung 
einer von der Festlandseite herkommenden Truppenlufttransporlflotte oder irgend­
welche andere Kampfesverwendung zur Verteidigung des Inselstaales vorschwebte. 

') Die endl iche Mi l i t tn r rw j i l tun i r gedenkt in nächs te r Zeil einen neuen .Xnl l i Secuudus- h c r a u s z u b r i n g m . 

Ks durfte demnach nicht uninteressant -.ein. jetzt die Leis tungen de» er«ten engl ischen Militarli i ftsrhiffs im Zu­

sammenhange kennen xu lernen. Red. 



ist ohne wesentliche Bedeutung. Jedenfalls mußte der Lenkbare her, und zwar möglichst 
ra.M-h. Diese Kasehheit mag auf die (iestaltung der Ergebnisse von Einlluß gewesen 
sein. In Kommandokreisen würde man wohl vorgezogen haben, erst noch mehr Er­
fahrungen zur Verfügung zu erhalten, vielleicht auch erst noch zu erwägen, ob sich 
für das Inselreich ebensolche Verwendungen voraussetzen lassen, wie sie der Luft-
schifTerei des Festlandes die Aufgaben stellen, oder ob nicht etwa der Fesselballon im 
Dienste der Marine mehr unmittelbar praktisch Brauchbares, wenigstens für die Ver­
teidigung der Küsten, leisten werde, als der Lenkbare. Möglich war es immerhin, daß 
angesichts eines einmal vorhandenen Lenkbaren sich vielleicht neue Ideen seiner Nutz­
barmachung ergeben würden, also: go ahead, füll speed! Die ersten Aufstiege erfolgten 
kurz, vor Abmarsch der Truppen zu den Ilerkstübungen 1907, obwohl noch ein 
paar Wochen vorher die Erbauer die Möglichkeit rechtzeitiger Fertigstellung und 
genügender Erprobung aller Teile verneint hatten. Die Luftschi Her truppe sollte eben 
das Fahrzeug mit ins Übungsgelände nehmen, und so kam es, daß an dem Probetag 
das nicht ganz sicher erhoffte Funktionieren sich auch nicht in vollem Maße einstellte. 

D a s ers te e n g l i s c h e Mi l i tär lurtschi f f „Nu l l ! S e c u n d u » " . 

Bei der ersten Fahrt am Morgen verließ der Lenkbare leicht und glatt die Halle, stieg 
unter Ballastausgabe und Ingangsetzung der Schrauben langsam und sicher bis gegen 
:t00 m auf, führte dann verschiedene Wendungen aus. machte auch eine längere Strecke 
(etwa 6,4 km) gegen mäßigen Wind, doch gab es nach Zurücklegung eines s / 4 -Kreis­
bogens von etwa :t km Länge eine Störung, die Bewegung stockte und der Ballon sank. 
Von einem Gebüsch kam man noch mit erneuerter Schraubenbewegung frei, doch dann 
l e g t e sich das Fahrzeug, übrigens ohne Schaden, auf die Erde. Nach einigen N a c h -

arbeiten in der Halle kam das Fahrzeug am Nachmittag wieder heraus, stieg diesmal 
bis zu 800 m auf, legte einen Kreisbogen von rast 5 km Länge zurück, doch soll dieser 
zweite Versuch nach Bericht eines Augenzeugen nicht so ganz harmlos verlaufen sein. 
Das Längengleichgewicht ging verloren, obwohl das Steigen und Sinken gut durch die 
Stellung der Seitenflügel bewirkt worden war, das Luftschiff kam mit dem Vorderteil 
zuerst auf den Boden und einige Teile erlitten durch den Stoß Beschädigungen, 
doch nur solche unerheblicher Natur. 



Uber Bau und Ausmaße des Fahrzeuges ist Nachstehendes zugänglich geworden: 
Der Tragkörper des Lenkbaren hat die Form eines an beiden Enden halbkugel­
förmig abgeschlossenen Zylinders. Er ist etwa 33,5 m lang, hat etwa 9 m Durchmesser 
und ist aus Goldsehlagerhaut gefertigt. Die Tausende von Einzelblättern dieses Materials, 
das zum ersten Male in solcher Ausdehnung angewendet ist, sind durch ein eigenes, 
nicht bekannt gegebenes Verfahren zusammengefügt. Die Hülle ist sehr gasdicht. 

Dieser Langballon ist mit einem feinen Netz überzogen, das aber nicht allein die 
Gondel zu tragen hat. Vier breite, in gleichen Abständen verteilte gurtartige Bänder 
sind quer über den zylindrischen Teil des Ballons gelegt und nehmen mit ihren gänse­
fußartig gezackten Enden einen Teil der Last auf. Im Sinne gleichmäßiger Lastver­
teilung wirkt ferner ein nahe unter dem Ballon befindliches langgestrecktes Rechteck 
aus steifen Längsstangen aus Stahlrohr, die durch eine größere Zahl von Quersprossen 
verbunden sind. An den Seiten dieses Rechtecks laufen zunächst alle vom Netz und 
den Gurten ausgehenden Tragedrähte in dichter Reihe aus. Weiter nach abwärts, 
etwa 21/» m unter dem Ballon, folgt ein mehr zusammengezogenes Stangenwerk, mit 
dem oberen Rechteck durch Stäbe und Vorspannungsdrähte verbunden, welches nach 
unten in einer langen kielähnlichen Kante endigt. 

Innerhalb dieses schmalen unteren Teiles sitzt die langgestreckte, kahnförmige 
etwa 4,8 m lange Gondel, ein mit Stoff überspanntes Stahlgerippe, welche im vorderen 
Dritteil die SOpferdige Maschine, einen Petroleummotor mit sechs (oder acht?) Zylindern 
und einem großen Luftkühler trägt. Zwei nach den Seiten der Gondel hinausragende, 
auf leichtem Holzrahmenwerk gelagerte Arme tragen die beiden Schrauben, die durch 
Treibrad Übersetzung bewegt werden. Sie sind zweiflügelig und ihre Schraubenflächen 
bestehen aus ungefähr ruderförmigen Platten. Die Petroleumtanks sitzen oben im 
Stangenwerk. Die Gondel hängt etwa 3 m unterhalb des Ballon kör pers. 

Zum Steuern dient zunächst eine am Hinterende des Stangenwerks befestigte, 
über gekreuzte Holzstäbe gespannte und etwa l ' / j q m große Segelfläche, die durch 
geeignetes Takelwerk in die erforderliche Stellung zur Fahrtrichtung gebracht werden 
kann. Sie ist ungefähr wie ein Schiffsruder befestigt. Außerdem sind noch zwrei an den 
Seiten der Gondel schräg aufwärts ragende Flügel angebracht, die zur Erhaltung der 
Längsslabilitäl und durch Drehung um ihre Längsrippe zur Höhensteuerung dienen. 
Sämtliche Teile des Fahrzeuges sind in England gefertigt. Zur Füllung war Wasser­
stoff verwendet. 

In der Gondel befanden sich bei den ersten Proben drei Personen, nämlich Col. 
Capper am Steuer, M. Cody aLs Maschinenführer und Capt. King. Das Gesamtgewicht 
von Gondel, Insassen und Maschine wird zu 1 Tonne angegeben. 

Nulli secundus blieb nun zunächst in Aldershot. Am 5. Oktober fuhr er nach 
Ausführung verschiedener Wendungen vormittags 11 Uhr in gerader Linie und sehr 
guter Haltung gegen London, wo er um 12 1/* Uhr eintraf, die St. Pauls-Kathedrale 
umfuhr, dann aber an der Rückkehr durch inzwischen eingetretene Verstärkung des 
bei der Abfahrt kaum merklich gewesenen Westwindes gehindert wurde. Das Fahrzeug 
war dabei fast zum Stillstand gekommen. Eine kleine Havarie und Nachlassen des 
Auftriebs sollen mitgewirkt haben zum Entschluß, einen sicheren Ankerplatz, und 
zwar beim Kristallpalast in Sydenham, aufzusuchen. Nach anderer Lesart soll diese 
Zwischenlandung bereits vorher beabsichtigt gewesen sein. Der Lenkbare war 31/» 
Stunden in Fahrt gewesen und hatte 80,4 km zurückgelegt, wobei die erreichte Ge­
schwindigkeit auf etwa 22,fi km angegeben wird. Der Petroleumverbrauch betrug 
etwa 38 Liter. In der Besatzung war für Capt. King Ltt. Waterlow eingetreten. Die 
Fahrthöhe war im Mittel 230 m, doch war bis 1300 m gestiegen und auch wieder sehr 
tief herabgegangen worden, auch hatte man etwa Stunde lang beim Kristallpalast 
noch einige Wendung vor der Festlegung in Mitte der Radfahrbahn ausgeführt. Gas 
zur Nachfüllung wurde bestellt und günstigere Windverhältnisse sollten zur Rückfahrt 
abgewartet werden. 



Das Wetter gestaltete si< Ii jedoch dorn Luftschiff verderblich, denn am 10. Oktober 
morgens zwischen 8 und (J Uhr riU einer der heftig einfallenden Windstoße das ganze 
Fahrzeug mit solcher Wucht in die Hohe, dali mehrere Verunkcrungspfahlc nachgaben 
und ausgerissen wurden, worauf alst>ald der Tragkörper auf dem Kopfstehend in wildem 
Wirbeltanze das an ihm hängende Gestänge und Rahmenwerk verbog und zerknickte, 
bis es endlich den etwa hundert herbeigeeilten Sappcuren gelang, durch Entleerung 
des Ballons das Ungetüm zur Ruhe zu bringen. Aus dem Trümmerhaufen, der übrigen* 
wie gewöhnlich viel schlimmer aussah, als die Sache lag, konnte die Hülle als reparatur­
fähig, die Maschine unbeschädigt geborgen werden. Die Bestandteile wurden nach 
Farnborough zurückgesandt; doch ist nicht Wiederherstellung in alter Form, sondern 
ein Neubau geplant, und zwar soll der Tragkörper verlängert und günstiger geformt, 
ein 100 pferdiger Antoinetle-Motor eingebaut, Mitnahme von Petroleum für i00 km 
Fahrt vorgesehen, auch die Gondel verbessert werden. Man hofft zu Beginn des neuen 
Jahres schon Versuche machen zu können. Es überrascht nicht, daß auch in der engli­
schen Fachpresse auf die Schwierigkeiten der verlässigen Versicherung von lenkbaren 
Luftschiffen an beliebigen Haltestellen besonders hingedeutet und daß die Notwendig­
keit besonderer Luftsi hiffhafen betont wird, ebenso das Bedürfnis nach Karten, auf 
denen zur Zwischenlandung geeignete ört l ichkeiten mit gutem Windschutz eigens 
hervorgehoben sind. A'. A". 

Wissenschaftliche Ballonfahrten des Niederrheinischen Vereins. 

Obwohl die Januarterinine, welche die internationale Kommission für wissen­
schaftliche Luftschiffahrt festgesetzt hatte, für Vereinsfahrten nicht besonders günstig 
lagen — Helen sie doch auT den 2., 3. und 4. Januar — und obwohl die an diesen Tagen 
herrschenden Morgentemperaturen von — 1 6 ° Celsius gewiß nicht zu Luftausflügen 
verlockten, so fanden sich doch für den 4. und 5. Januar Mitfahrer, welche es den er­
fahrenen Führern glaubten, daß es bei der damals herrschenden Wetterlage in den 
oberen Schichten viel wärmer sei wie unten und man eventuell in der Höhe den schön­
sten Frühlingstag verleben könne. 

Am 4. Januar machte der ausgerückte Ballon „Bamler" nach seiner Reparatur 
wieder seine erste Fahrt unter Fuhrung von Herrn E. Schröder (Essen), den Herr 
Dr. Kempken (Wickrath) als wissenschaftlicher Beobachter begleitete. Der Ballon 
hat durch die Fahrt bewiesen, daß ihm der eigenmächtige Ausflug, abgesehen von den 
Schönheitspllastern, die nicht zu vermeiden waren, nichts geschadet hat; er hat bei 
einer Bemannung von vier Mitfahrern 10 Sack Ballast mitgenommen und ist nach 
sechsstündiger Fahrt wegen Windstille bei Weert in Holland vor den großen Mooren 
mit 8 Sack Ballast gelandet. 

Die ausgeführten Temperaturbeobachtungen zeigen folgende interessanten Er­
gebnisse: bei der Abfahrt 9,25 Uhr in Mülheim a. d. Ruhr wurde — 11 0 gemessen, 
mit wachsender Hohe nahm die Temperatur sehr schnell zu, so daß sie in 300 m Höhe 
bereits — 1° betrug und es den Luftschiffern, die bei den Vorbereitungen etwas kalt 
geworden waren, bei der wunderbar wärmenden Sonne richtig frühlingsmäßig wann 
wurde. Diese Temperatur von — 1° hielt sich bis etwa 550 m, von da an nahm sie nach 
der Höhe zu regelmäßig, aber langsam wieder ab, so daß auf 100m Erhebung eine Ab­
nahme von 0,35° kommt, während die mittlere Erniedrigung erfahrungsgemäß 0,5° 
per 100m betragt. Die niedrigste Temperatur wurde mit —8° in 2550m Höhe gemessen. 

Wie ist diese eigentümliche Temperaturverteilung zu erklären. In der Tempe­
ratur, die in 300 in Höhe herrscht, finden wir mit — 1° die Temperatur wieder, welche 
die Luft in den Mittagsstunden tags zuvor an der Erdoberfläche halte. Diese Erwär­
mung ist bei der sehr geringen Liiftbewegung ohne Störung langsam bis in diese Höhe 



vorgedrungen und hat sich dort gehalten, wahrend die Luft in der Erdnahe durch 
die starke Wärmeausstrahlung der Erde in der langen klaren Nacht wieder so stark 
abgekühlt war, daß sie um 9 , 2 5 I h r erst — 1 1 ° aufwies. 

Die geringe Abnahme der Temperatur nach der Höhe zu zeigt, daß kein eigent­
liches Hochdruckwetter mit dynamischer Erwärmung mehr herrschte, sondern daß 
in den oberen Luftschichten sich schon die von NW her nahende Depression, die zwei 
Tage darauf Tauwetter brachte, bemerkbar machte. Diese Einwirkung der Depression 
laßt sich auch an den Windrichtungen erkennen, welche diese und die beiden 
folgenden Fahrten in den verschiedenen Höhen aufweisen. Ein zweiter Ballon 
des Vereins, der „Rhein*4, der am gleichen Tage unter Führung des Herrn Haupt­
mann von Abercron von Düsseldorf aulfuhr und sich in niedrigen Höhen bis zu 1 0 0 0 m 
hielt, landete nach 7 Stunden in Antwerpen, hatte demnach richtigen Ostwind. Der 
„Bamler" jedoch, der wegen der wissenschaftlichen Beobachtungen in die Höhe ge­
trieben wurde, nahm mit wachsender Höhe immer nördlicheren Kurs bei verlangsamter 
Luftbewegung. Ein dritter Ballon endlich, der „Elberfeld", der am 5 . unter Führung 
von Herrn Rechtsanwalt Dr. Niemeyer fuhr und ganz ahnliche Temperalurverhaltnisse 
vorfand, hatte in den unteren Schichten richtigen Südwind, so daß der Ballon über 
Oberhausen bis in die Gegend der Lippe fuhr. Mit wachsender Höhe aber drehte der 
Wind immer mehr nach rechts, so daß schließlich Westwifid herrschte und der Ballon 
hinter Recklinghausen landete — mit einer Damenlandung natürlich, denn als erste 
Dame des Vereins machte Frau Dr. Bamler bei der Gelegenheit ihre Führerfahrl. 
Arn 6 . war dann die westliche Luftströmung bis in die unteren Schichten vorgedrungen 
und brachte uns Erwärmung und Tauwetter. Ii. 

* 

Die Arbeitsleistung einer fliegenden Taube. 

Von WILHELM VOLKMANN in Berlin. 

In dem Bericht über den Vortrag des Herrn E. Rumpier (lllustr. Aer. Mitt. I I . 
'«13 — ' i ! 4 . 1 9 0 7 ) sind der Vergleichung der Klugmaschinen mit Vögeln Zahlen zu­
grunde gelegt, die zum Widerspruch herausfordern. Außerdem ist das Gewicht des 
\ogels mit dem des Motors statt mit dem der ganzen Flugmasi hine verglichen. 

Die Grundlage der Berechnung gibt die Angabe ab. daß eine Taube von 0 . 4 kg 
Gewicht beim Fluge 0 , 4 Pferdestärken leiste. Nach der Angabe des Herrn Ii. Fibrin» 
fliegt eine gute Brieftaube ununterbrochen bis zu 14 Stunden (lllustr. Aer. Mitt. 1 1 . 2 7 9 . 
1 9 0 7 ) . Rechnen wir nur 1 0 Stunden, so gibt das nach obiger Angabe über die Leistung 
4 Pferdekraftstunden oder 2 , 9 4 Kilowattstunden «»der 2 5 4 0 Kilogrammkalorieen. Dies«? 
Wärmemenge wird bei der Verbrennung von etwa 3 0 0 Gramm guter Steinkohle erzeugt, 
wollen wir aber dieselbe Energie durch Verbrennen von Tauben gewinnen, so sind 
vom Kilogramm Tauben wenigstens 1 0 0 g Knochen. Federn uml Haut abzuziehen, 
«leim diese müssen als unentbehrlichste Bestandti'ile «les Flugapparates doch minde­
stens unverbraucht bleiben. Ferner sind vom Kilogramm etwa 7 0 0 Gramm Wasser 
abzuziehen oder vielm«'hr bei der Verbrennung zu verdampfen, was reichlich 4 0 0 Kalorien 
kostet. Die übrigbleibenden 2 0 0 g werden höchstens 1 2 0 0 Kilogrammkalorieu bei «ter 
Verbrennung ergeben. Nun braucht der tierische Organismus auch bei völliger Ruhe 
eine beträchtliche Energiezufuhr. um die Korpertemperatur aufrecht zu erhalten und 
den Ruhebedarf des Herzens, «ler Liingeninuskeln usw. zu decken. Von dem. was über 
den Ruhebedarf hinausgeht, wird nach Angabe der Physiologen günstigenfalls etwa 
1/3 in mechanische Arbeit umgesetzt. Endlich bleibt auch in «len Verduuungsabgangeu 
noch ein beträchtlicher Brennwert ungenutzt. 



S S 

Sehen wir m in e inmal vom H u h e b e d a r f u n d d e r W a s s e r v e r d a m p f u n g ab, so 

dür fen wir vom K i log ramm T a u b e n doch n u r «00 Ka lo r ien als u m s e t z b a r in mechanische 

Arbei t anse tzen . Zu r Bes t re i t ung de r oben für e inen Tagesf lug de r T a u b e geforderten 

2f>40 Kalor ien müUteri demna i h *>.3 kg T a u b e n völ l ig v e r z e h r t werden . 

Ks ist mir n icht ge lungen zu e r fah ren , wievie l e ine T a u b e ta tsach l i ch bei einem 

solchen F luge an Gewicht ver l ier t , es wäre woh l nü tz l i ch , wenn s ich Brieftaubenzüchter 

da rübe r äuße r ten . Ein Phys io loge w u r d e woh l in d e r Lage sein abzuschä tzen , wieviel 

von dem Gewich tsver lus t auf Wasser , wievie l auf b r e n n w e r t i g e Subs tanz kommt. 

Jon g B rennma te r i a l auf 1 kg T a u b e h a t t e n wir oben ge rechne t , a lso 8 0 g auf die einzelne 

T a u b e . Davon ist s icher ohne S c h ä d i g u n g des O r g a n i s m u s n u r der kleinere Teil ver­

fugbar zum Verb rauch , rechnen wir 1 i , und h ie rvon w ieder d ie Häl f te für natürlichen 

R a h s b e d a r f und W a s s e r v e r d a m p f u n g , so b le iben a lso wahrsche in l i ch oberer Grenzwert 

für die Arbei t des zehns tünd igen F luges 8 g = i K Ka lo r ien , w o v o n 1 3 in mechanische 

Arbe i t umgese tz t wird. I>as ist als me ines E r a c h t e n s hochgegr i lTencr Grenzwert der 

h i inder t funfz igste Tei l des oben g e m a c h t e n A n s a t z e s . Es ist a lso von Her rn R u m p 1 e r 

die F luga rbe i t der T a u b e um mehre re h u n d e r t - , v ie l le icht t a u s e n d m a l zu groß geschätzt 

worden. Im Gegensa tz zu den Aus füh rungen des H e r r n H u m p i e r muH ich daher be­

h a u p t e n , wenn wir b isher in der F l u g t e c h n i k noch n ich t we i l g e k o m m e n sind, so Regt 

das nicht d a r a n , d a ß uns b isher die h in re i chend le ich ten Motoren gefehlt haben, sondern 

da ran , d a ß wir von den phys ika l i schen G r u n d l a g e n des Vogelf luges noch trotz aller 

Un te r suchungen vo l l kommen falsche Vors te l lungen h a b e n . D a ß in der T a t das Fliegen 

für unsere Begriffe nu r lächer l ich wen ig Arbe i t e r fo rde r t , sche in t mi r der Umstand 

zu beweisen, d a ß viele Vogel auch bei ganz ku rzen Wegen das Fl iegen jeder anderen 

Bewegungsar t vorz iehen. Es fallt d ies u m so m e h r ins G e w i c h t , als s icher l ich der Beginn 

jedes Fluges ve rhä l t n i smäß ig sehr viel m ü h s a m e r ist , a ls se ine Fo r t se tzung . 

Bei dieser Gelegenhei t moch te ich noch auf e inen a n d e r e n wicht igen Punk t auf­

merksam machen . Techn ische Motoren v e r m ö g e n ih re N o r m a l l e i s t u n g nur um wenig 

zu überschre i ten , der T ie rkö rpe r v e r m a g abe r für ku rze Zei t ein sehr hohes Vielfaches 

seiner Normal le is tu ug herzugeben. So le istet z. B. der Mensch d a u e r n d bei einer Arbeit, 

auf die er e in ige rmaßen e ingeübt ist. e twa , r r P f e r d e s t a r k e höchs tens ohne Schädigung 

seiner Gesundhe i t . Auf kurze Zei ten k o m m t er a b e r o h n e S c h a d e n auch bei nicht e in­

geüb te r Arbei t sehr viel hoher . Wer e twa im le tz ten Augenb l i ck noch den zur Abfahrt 

bere i ten E i senbahnzug erre ichen will und mi t se inen Koffern be laden die Bahnhofs-

t r eppe h i nau f s t ü rm t , b r ing t einige Sekunden ode r M inu ten l a n g eine sehr respektable 

Le is tung auf. die jeder für sich leicht be rechnen k a n n , denn "5 kg in einer Sekunde 

einen Meter höher schaffen heißt eine P fe rdes ta r ke le is ten, 

* 
Flug-Balance von Wolfmüller. 

Bei dem Geb rauch von Gle i t f l iegeapparaten b e s i e h t für den Lenkenden bekannt­

lich keinerlei S icherhe i t dafür , d a ß er bei j eder von a u ß e n k o m m e n d e n Störung der 

Gle ichmäßigkei t iler F lugbewegung rechtze i t ig das Richtige zu r Ausgleichung solcher 

S tö rungen treffe. E s hande l t Bich um Luf tw i rbe l , r asche Änderungen in der Wind-

s ta r ke , plötzl ich e inse tzende Se i tenw inds toße und ahn l i che Ersche inungen böiger 

Zus tande der Luft , deren Wi rkungen sofort begegne t w e r d e n soll. Ks ist dies schon 

d a d u r c h e rschwer t oder nahezu ausgeschlossen, d a ß d a s H e r a n n a h e n solcher Ein­

w i rkungen n ich t e r kann t werden kann , d a ß es sich v i e lmeh r ers t im Augenblick des 

Füh lba rwe rdens d a r u m hande l t , die r icht igen En tsch lüsse zu fassen und das Erforder­

l iche zu tun . Verschiedene E r b a u e r von Glei t f l iegern haben sich desha lb schon mit 

dem Gedanken beschäf t ig t , den F l u g a p p a r a t e n die Fäh igke i t zu erte i len, selbsttätig 



Gleitflieger Wolfmüllor Im Rüge übe: einem Hang. 

auf einseitig auftretend« Änderungen der Druckw i rkung Wer tragenden Luft auf Teil« 
der Tragflachen durch entsprechende Formänderungen zu an twor ten . Damit wäre 
der den Flugapparat lenkende Mens. Ii von einem Teile «|«>r vielseitigen Inanspruch­
nahmen entlastet, denen er zu genügen hat . Ms b l ieb« ihm i m m e r noch genug zu tun 
übrig in Vervol lständigung der Ausgleichung and in der richtigen Durchführung der 
Steuerung nach Höhe und nach Seile, 
entsprechend d e m eigenen Wil len und 
dem Fahrtziel. In sehr e rhöh tem Maße 
trifft diest>s zu, wenn es sich bei weite­
rem Ausbau noch um <lie Überwachung 
eines treibenden Motors m i t seinen 
Schrauben handelt . 

Wahrend nun einige Erfinder durch 
Anwendung von Pcndeie inr ich luugcn. 
durch elektrische Über t ragung von Luft-
itruckwirkungen auf regul ierende .Mecha­
nismen und ähnliche Mittel der Lösung 
dieser Frage bis jeUt o h n e bemerkens­
werten Erfolg naher zu kommen suchen. 
Ii.il Herr Wolfmültcr. ein Münchene i . 
einen eigenen selbständigen Weg finge-
Wllageiji auf dem er einen besonderen 
Gedankengang verfolgt: W. geht davon 
aus dafl ein in einer Flugmaschine 
Bittender Mensch bei jeder beginnenden 
1 Heu hgewichtsslorung unwi l lkür l ich, 

itluie einer F.rwagung oder Über legung 

Folge zu geben, zunächst bestrebt ist. 

sich mit seinem Oberkörper in gle ichble ibender Ste l lung im R ä u m e zu erhal len, und 

hierauf eine Bewegung mach t , die der Art und Richtung jener S tö rung entspr icht , 

eine Bewegung; die sich also schon durch d a s unwi l lkür l iche l icstrehen nach Erhal­
tung der gleichen Ste l lung unm i t t e l ba r an den Iteginn einer Storungsbewegi ing an­

schließt und so zu 

einer in der Kon­

s t ruk t ion vorbe­
reiteten Regulie­
rung, einer Wie­
derherstellung des 
Gleichgewichts, 

benutz t werden 
kann. 

I m d ies zu er­

re ichen, muß na­

türl ich am Korper 

des Lenkenden ein 

Teil des Mecha­

nismus (hier ein 

bnivi-ciiild) befest igt sein, von dem aus teils durch llebeispiel le ib durch Schnur-
hufe usw. diejenigen Form Ve ränderungen in Einzelteilen de r Tragflachen sieh 

•Tifehen, die jedem gegebenen Fall entsprechen (also AuT- oder Ahbiegiingen von 
Flüchenrandern. ÜITnen und Schl ießen von (rücken m den Tragll.e li-n USW.), ßegen 
stand der Versuche ist es. die r icht igen Stel len und «las r icht ige Maß solcher Flachen-

Änderungen für alle mi t Wahrscheinlichkeit vorauszusetzenden Lagen zu linden. 

Ultuir. AeroBBUt. Hitteil. XII. J«hiy. 

>ig. S. etetfflbfw WollmQller auf der Erde. 



Selbstverständlich soll neben d ieser m e h r a u t o m a l i s r h e n , zum Teil unbewußten 

Regulierung des F luges d e m Leuke r a u c h j ede selbstgewollte. RichtungsAnderuiUj 
irgendwelcher Art du rch bewuß t und nach Wi l len g e h a n d h a b t e S teue rung ausführ­

bar sein. W. will mit Recht nur sch r i t twe ise in de r V e r v o l l k o m m n u n g seiner Halancv-

VOrrichtung vo rgehen : Bevor eigentliche Glei t f luge von e in iger We i t e gemach t werden, 

soll das r icht ige Funk t i on ie ren der ganzen V o r r i c h t u n g in e in fachem Schweben, 

z. Ii. über e inem längs e i n e - H a n g e s au fs te igenden Luftstrom mit den h ie rmi t verbundenen 

unrege lmäß igen Luf twel len und Lu f t k ia i i se lungen g ründ l i ch ausprob ie r t werden. 

Hieran haben sich erst (ileitfiugvcrsuche anzuschließen, und wenn der Beweis für voll­
kommen ges icher te Ste t igke i t e r lang t ist . soll durch Einbauen e iner Triebkraft mit 

Propel ler die e igent l iche F lugmasch ine e rs tehen , de r m a n sich d a n n mi t einem sehr 

geste iger ten Sicherheitsgefühl a n v e r t r a u e n kann. 

W. hat im letz ten J a h r e «.eine Flugbalance mi t e inem für we i te Gleitflüge noch 

zu kleinen Appa ra t lai igere Zeit e rp rob t u n d d ie R ich t i gke i t se iner Konstruktion*-

gedanken in dem Maße bes tä t ig t ge funden, d a ß Versuche mit e inem für weite Fhipe 

geeigneteren A p p a r a t nun folgen sol len. 

Wi r wünschen Her rn W. bes ten Erfo lg in praktischer Durchführung seiner im 
G r u n d e •«ehr einleuchtenden Flugsicherungsgedanken. 

* 
O f f i z i e l l e M i t t e i l u n g e n . 

Protokoll 

der Si tzung der Spnrtkommission des Deutschen Luftsrhitfer-Verbandes 
am 8. Februar R">S im S i t zungssaa l der SchitTbauleehnischcn Gesellschaft 

zu Berlin. 
Anwesend dio Her ren : 

Geheimer Regierungsrai Busley, 

H a u p t m a n n von Abercron, 

Haup tmann a. D. Hildebrandt, 

i thcrs l lcutnant Mnedelteck. 

Hutschuld igt : Direktor Hiedinger, welcher in St . Petersburg weilte. 
Es wird beschlossen das 

Gnnlnn-Rennett-Rcnnen 

der Lüfte am Sonntag, den 11. Oktober 1908 von Herlin aus zu veran­

s ta l ten. 

Zur Durchführung der dafür erforderlichen Maßnahmen wird ein 
Organisat ionsausschuß erwähl t , bestehend aus folgenden Herren: 

Geheimer Regierungsrat Busley als Vorsitzender, 
Hauptmann a. D. Hildebrandt, 

Privatier Fiedler, 

Dr. phil. Broeckelmann, 

Ober leutnant a. D. Sievers, 

FVhr. Von Wechmar. 

Dem Ausschuß wird die Kr inücht igung er te i l t , Arbeitsausschüsse zu 
bilden und diese durch Zuwahl zu verstärken. 



Die einzelnen Sportkommissare sollen spül er ernannt werden. 
Der Beschluß darüber, ob das (ins von den startenden Ballons bezahlt 

werden muß, bleibt vorbehalten. 
Der Vorsitzende teilt die bisher eingegangenen Meldungen für das 

(uudon-Bennett-Bennen wie folgt m i t : 
1. Amerika mit «I Ballons. Rechtzeitig gemeldet, .Nenngebier bezahlt, 

Name der Führer n o c h nicht best immt. 
2. Belgien mit 3 Ballons. Desgleichen. 
3. England mit 3 Ballons. Desgleichen. 
4. Frankreich mit 3 Ballons. Desgleichen. 
5. Italien mit 3 Ballons. Rechtzeit ig gemeldet, Nenngeliler bezahlt, 

a) Buvenzori, Führer L'suelli, 2250 cbm, 
b) Aetos, Führer Prinz ßorghese, 2250 cbin, 
e) Basjliola, Führer Frassineiti, 2200 ehm. 

0. Spanien mit 3 Ballons von 2200 cbm. Rechtzeitig gemeldet, Nemi-
gelder bezahlt, Führer noch nicht best imm!. 

7. Schweiz mit 2 Ballons. Desgleichen. 
8. Deutschland. Reihenfolge der Anmeldungen: 

a) 1 Ballon Berliner Verein, Dr. Statte, 

I») I Ballon Berliner Verein, Dr. liroeekelmunn, 

c) .Niederrheinischer Verein 2 Ballons, Dr. Hantier, 

d) 1 Ballon München, 2200 cbm, 
e) 1 Ballon Cöln (Abercron), 2200 cbm, 
f) 1 Ballon Coblenz, 

g) 1 Ballon Posen, 1500 cbm, Id . .Wattersdorf, 

h) 1 Ballon Dresden. Prof. I'oeseltel, 

i) 1 Ballon Gött ingen, 1437 cbm, Dr. Gerdien, Dr. Lütke, 

k) 1 Ballon Ostdeutscher Verein, Ballon Graudenz. 
Als Ballonführer gemeldet: Stabsarzt Dr. Flemmin», Oberleutnant 

lienecke. 

Es wird dann beschlossen nachstehendes Schreiben, dessen Inhalt die 
Sportkommission zum Beschluß erhoben hat, an S ä m t l i c h e Verbandsvereint' 

abzuschicken: 
„Die Sportkommission für den Gordon-Bonnet t -Wel lbewerb hat auf 

Grund von Abschnitt 1, § 1, Artikel 0, unter 4. des Allgemeinen Reglements 
für aeronautische Wettbewerbe beschlossen: 

1. Da nach den vorliegenden Meldungen des Auslandes zu erwarten 
ist, daß die größte Mehrzahl, wahrscheinlich sämtl iche Ballons der 5. Klasse 
von 2200cbm angehören werden, so sollen für die drei gemeldeten deutschen 
Ballons nur solche von demselben Inhalt in Betracht kommen, damit der 
deutsche Luftschiffer-Verband ebenso gerüstet in den Wettbewerb ein­
laden kann, wie das Ausland. • 

Die Verbandsvereine werden aufgefordert, ihre bisher eingegangenen 
Meldungen hiernach zu verändern oder, wenn ein derartiges Bal lonmate-



rial nicht zur Verfügung s teht , auf eine Te i l nahme an dem Gordon-
Bennet t -Fahren zu verz ichten. 

Ks ist s e l b s t v e r s t ä n d l i c h , » lau «1er s iegende Verein, der „Berliner 

Verein für Luftschi f fahrt" mit Herrn Erbslöh als Führe r einen Ballon als 
Verteidiger des Gordon-Bennet t - I 'oka les stel l t . F s bleiben also für die 
Vereine, welche der vorstehenden Bed ingung en tsprechen, noch zwei Ballons 
und die d a z u gehörigen Führer . Für die Auswahl der Führer soll maß­
gebend sein: 

1. Die Zahl der von ihnen bisher in We t t f ah r t en gewonnenen Preise. 
2. Die Anzahl der in We l t f ah r ten zurückgelegten Kilonieterzahl und 

Stundenzah l . 

Die Gesamtzahl aller bisher von dem betreffenden Führer geleiteten 
Fahr ten mit ihrer Gesamt länge um! S tundenzah l . 

4. Besondere Dauer- und Hekordfahr ten. 

Die Anmeldung «lieser Führer m u ß bei de rSpor tkonun iss ion , Geschäfts­
stelle Berlin \ \ . .'><>, Spichernst raße IM. bis zum 1. Apri l dieses Jahres er­
folgen. 

Sollte sich die Spor tkommiss ion nach den vors tehenden Gesichts­
punkten nicht für zwei Führer entschl ießen können , so würde zwischen 
diesen Führern eine Ausscheidungsfahr t angeordne t . Ort und Zeit dieser 
Ausscheidungsfahrt wird dann bis zum 15. Apr i l bekannt gegeben werden. 

Als »weites Hennen findet am Sonnabend , den 10. Oktober eine Ziel-
und eine Wei l - bzw. Dauer fahr t , welche vom Beschluß der Sportkonunission 
abhängig ist, s t a t t ; «Ii«* Ballons werden nicht gehand ikap t . Ein Preis im 
Wei te von 15000 M. steht bereits zur Verfügung für dieses Fahren, außerdem 
hat der Niederrheinische Verein für Luftschif fahrt einen Breis in Aussicht 
gestel l t ; die geehrten Verbandsvereine werden gebeten, sich diesem Bei­
spiele anzuschl ießen. Wir machen die geehr ten Verbandsvcrc ine darauf 
aufmerksam, daß alle folgenden Bekann tmachungen , welche diese Wett­
fahrten betreffen, in den „Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen" zur 
Vereinfachung der Geschäftslast veröffentl icht werden. 

D i e S p o r l k o m m i s s i o n. 
gez. liusley. gez. c. Abercron. gez. Hildebrandt. 

gez. Moedebeck. jjez. Nied inner. 

* 
Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

J a h r e s b e r i c h t fiir 1907. 

l>er Berliner Verein für Luftschiffahrt hat in dein soeben abgelaufenen Geschäfts­

j ah re , dem 26. seines Bestehens, eine E n t w i c k l u n g g e n o m m e n , welche mit lebhafter 

Befr iedigung erfüllen mul i . l u d zwar s ind nicht allein in der Zahl der Mitglieder und 

ihrer spor t l ichen Be tä t igung höchst erfreul iche F o r t s c h r i t t e zu verzeichnen, sondern 

es haben sich auch die Arbe i ten des Vereins v ie lsei t iger ges ta l te t und auf die meisten 



der Gebiete ausgedehnt, welche zum Bereiche der Luftschiffahrt gehören oder mit 
ihr in engem Zusammenhange stehen. 

So ist zur Hebung und Förderung der Hallo/t/i/iolograp&ie im Früh jahr ein IVeit-
be*-erb veranstaltet worden, der für alle Mitgl ieder des Deutschen LuflsrhifTerverbandes 
offen war. Drei goldene und sechs s i lberne Medaillen sind gesti f tet worden, um die 
besten Serien von Bal lonaufnahmen, sowie die besten Landschafts- , Wolken-, Ab­
fahrt.*- und Landungsbi lder zu prämi ieren. Da die Fr ist zur Ablieferung der Bilder 
und Platten erst im J a n u a r ablier, so kann über den Frfolg und die Krgebnisse des 
Wettbewerbs noch nichts mi tgete i l t werden. 

Eine weitere bedeutsame Aufgabe nahm der Verein im vergangenen Jahr.- in 
Alfriff, indem er die auch in mi l i tär ischer Hinsieht so wicht ige ßrirfttiubrndrcssur 
für Luftschtffrrzu ecke in den Hereich seiner Tät igkeit zog. Ks wurden, zunächst nur im 
Sommer, bei einer Reihe von Bal lonfahrten Brieftauben mitgegeben, welche von den 
in Berlin bestehenden Mil i tarhrief tauben vereinen, in eis (er Linie von dem \ erein . .Phön ix " , 
abgerichtet und zur Verfügung gestell t worden waren. Abgelassen wurden in ver­
schiedenen, zunächst maßigen Hohen, zum Teil mi t Depeschen, insgesamt :s:i Tauben, 
von denen 28 in ihre Schlage zurückgekehr t sind. Diese Versuche sollen im kommen­
den Jahre in erwei ter tem Umfange fortgeführt werden. 

Endlich wurde auch dem tiebiet der Flugtcchntk, auf welchem die Tät igkei t der 
deutschen Luflschiffer seit dem tragischen Ende Li l ieuthnls fast gänzlich geruht und 
das Ausland, insbesondere Frankre ich, uns infolgedessen weit überflügelt ha t te , im ver­
flossenen Jahre die gebührende Aufmerksamkei t gewidmet . Es war dies die Folge einer 
Anregung, welche Obers t leu tnant Moedeberk auf dem Luft.schifTertage in Köln durch 
seinen Antrag auf Bi ldung flugtechnischer Ausschüsse innerhalb der einzelneu Ver­
bands vereine gegeben ha t te . Der Berliner Verein hat als erster und bisher einziger 
diese sehr dankenswerte Anregung aufgenommen und bereits in der Oktobers i tzung, 
Meli einem einleitenden Vortrage des .Herrn Rcgjerui igsrats a. D. I/o/mann, einen /lug-
technischen Ausschuß un ter dein Vorsitz des Herrn Professor Dr. Süring gebi ldet ; als 
Mitglieder wurden zunächst die Herren Wirkt, f leh. Oberbaura t Dr. Z immermann , 
Reg.-Rat a. D. Hofmann, Dr. El ias und Ingenieur Wa leasky gewähl t . Wie lebhaft 
das Interesse für diesen wicht igen Zweig der Luftschiffahrt in den Kreisen der Vereins­
mitglieder ist, beweist die überaus große Zahl von Meldungen zur freiwilligen Mitarbeit . 
I'cr flugtechnische Ausschuß hat von dem Tage sej i ic rGründi ing an eine überaus lebhafte 
Tätigkeit entfaltet. Die Richt l in ien für .seine zukünft ige Tät igkei t ha t sein Vorsitzender, 
Professor Dr. Süring, in der Novembers i tzung gezeichnet ; danach will er sich vor der 
Hand mit der Prüfung und Vervo l l kommnung bes t immter F lugmaschinenpro jekte 
"der gar mit der Herste l lung vol ls tändiger Flugmaschii iei i nicht befassen; vielmehr hal l 
er für seine nächst l iegende Aufgabe die Verans ta l tung von F lugübungen mit Gleit-
fliegen) und die Vornahme exak te r Messungen zur Gewinnung von Anha l tspunk ten 
über Stabilität, die beste Form der Tragf lächen, die Beziehungen zwischen Geschwindig­
keit und Tragkraft usw. DJC Versuche sollen mit dem Lil ienIhal-L'haiuite'schen Gleit-
flieger begonnen werden. Fü r die IViifung der den Kas tendra then nachgebi ldeten 
Klugkörper ist ein Zusammenwi rken mit dem Konigl. Aeronaut ischen Observa tor ium 
zu Lindenberg und mit der Drachensta t ion der Seewar te gesichert. 

Mit dem Hau und Betr ieb von Motorballons hat sich der Verein wegen der unver­
hältnismäßig großen Mittel, welche bisher wenigstens dieser Zweig der Luftschiffahrt 
erforderte, noch nicht beschäft igen können. Er hat aber allen Arbeiten und Bestrebungen 
auf diesem Gebiete seine Aufmerksamkei t zugewendet und au allen den glänzenden 
Erfolgen, welche im vergangenen J a h r e errungen worden sind, einen Anteil genommen, 
der um so lebhafter war, als er sich des Vorzuges rühmen darf, die Männer, deren Luft­
fahrzeuge unserem Vater lande im vergangenen J a h r e auf dem (Sebiele der Motorluft-
Schiffahrt die führende Ste l lung erkämpf t haben, die Herren (Jraf Zeppel in. Major 
v. Parseval und Major Groß, seit 20 J a h r e n und da rüber zu seinen Mitgliedern zu zahlen. 



Der Verein n a h m auch an der W e i t e r e n t w i c k l u n g des D e u t s e h e n Luftschiffer-

Verbandes , in dem er in gewissem S inne den Vorsitz, fuhr t , t a t i gen Ante i l , ebenso an 

den Arbe i ten des I n te rna t i ona len Luf tschi fTerverbandcs. Auf d e m Deutsehen Luft-

sehif fertag in Köln ve r t r a ten ihn a u ß e r d e m V o r s i t z e n d e n , d e r zugleich Verbands­

vors i t zender ist, und dem Schr i f t führer , der g le ichze i t ig das A m t des Verbandsschrift-

fuhrers vers ieht , noch wei tere vier Mitgl ieder, näm l i ch die He r ren Gehe imra t Aßmann. 

Major O s c h m a n n , Hauptmann H i l deb rand t u n d F a b r i k b e s i t z e r Cassi rer , und die gleichen 

Herren n a h m e n als Delegier te auch an den V e r h a n d l u n g e n des In te rna t iona len hilft-

Schi f ferverbandes in Brüssel tei l. 

Der Vorstand wa r bes t reb t , in den zehn V e r s a m m l u n g e n , die er im Laufe des 

vergangenen J a h r e s berief, die Mitg l ieder ü b e r die oben beze ichne ten neuen Aufgaben 

des Vereins und übe r alle wicht igen Kreignisse im Vere ins- u n d Verbandslehen 

sowie auf dem Gesamtgeb ie t der Luf tschi f fahr t t u u n t e r r i c h t e n , nach Möglichkeit aber 

auch wissenschaf t l iche F ragen , welche für den LuftschifTer B e d e u t u n g haben, in all­

gemein vers tänd l i cher Weise zu behande ln . 

Ks wurden folgende Vor t rage g e h a l t e n : 

7. J a n u a r ( H a u p t Ve rsammlung) : Professor Dr. Maring, ü b e r Wi t te rungsanderungen 

und deren Anzeichen mi t besondere r Be rücks i ch t i gung de r Ba l l onwet t fah r t . Mit Licht­

b i ldern. 

11. F e b r u a r : H a u p t m a n n a. I». A'rogA, Ü b e r den Barseva lschen Motorballon. 

Mit Lichtbildern. 
11. Marz : Major Moedebeck ( S t r a ß b u r g i. E is . ) , Die Au fgaben der Zukunft und 

die na t iona le B e d e u t u n g unserer Lu f lsch i f fahr tsvere ine . Mit L ich tb i ldern . 

l ä . Apr i l : H e r r Ingen ieur Bumpler, Ü b e r m o d e r n e F lug techn i k . Mit Experi­

men ten und Vor füh rung von freif l iegenden Model len u n d L ich tb i lde rn . 

Lt. Mai : Her r Heb hsbank -Oberb in h h a l t e r Loeclicl, Die Br ie f taube und ihre prakti­

sche Ve rwendung . Mit Vor führung von B r ie f l auben u n d G e r a t e n . 

2X S e p t e m b e r : Ber icht des Vors i t zenden , G e h e i m e n Reg ie rungs ra ts Professor 

Busley, über den Deu tscheu Luftsi InlTertag in Köln a m 11. S e p t e m b e r , über die vom 

12.—15. S e p t e m b e r zu Brüssel abgeha l tenen T a g u n g e n des I n t e rna t i ona len Luftschiffen 

Verbandes u n d de r S tänd igen I n te rna t i ona len Kommiss ion für Luftschiffahrt und 

über die Ergebnisse der a m l.r». S e p t e m b e r d u r c h den Belg ischen Aerok lub zu Brüssel 

ve rans ta l t e ten i n te rna t i ona len Ballon Wet t fahr t . 

2 1 . O k t o b e r : Heg ierungsra t a. I). Hof mann, Luf tsch i f fahr t und Flugtechnik. 

18. N o v e m b e r : Dr. Elias, Die W e l l m a n - E x p c d i t i o n 1907. Mi t Lichtbi ldern. — 

Professor Dr. Süring, Bericht über die Tä t igke i t des f lug techn ischen Ausschusses. 

16. Dezember : H a u p t m a n n a. D. Hildebrandl, ü b e r die aerologisehe Expedition 

v. H e w a l d - H i l d e b r a n d t nach Is land, dem nörd l i chen E ismeer und dem Atlantischen 

Ozean. 

Die J u n i - S i t z u n g wa r dem CtedachtldB eines «1er verd iens tvo l l s ten Mitglieder, 

Wilhelm v. Bczolds, geweih t , der am 17. F e b r u a r d u r c h den Tod dahingeraff t worden 

war . Schon in der Marz -S i tzung h a t t e Professor Suring d e m Verewig ten einen Nachruf 

gewidmet und dabe i seine he rvo r ragende Mi tarbe i t au der F o r d e r u n g der verschiedensten 

Aufgaben tles Vereins, in e rs ter Linie bei der V e r a n s t a l t u n g u n d Bea rbe i t ung der wissen 

schaf t l ichen Ba l lon fahr ten in den J a h r e n 18'j;t —is'.e.» g e w ü r d i g t . Auf eine aus dem 

Verein e rgangene An regung vere in igten sich a l sdann mi t i hm die Deutsche Meteorologi­

sche und «he Deutsche Phys ika l ische Gesel lschaft a m G e b u r t s t a g e des Entschlafenen, 

dein 21 . J u n i , zu einer gemeinsamen Feier, bei we lcher sein Amtsnachfo lger , der jetzige 

D i rek tor des Meteorologischen Ins t i t u t s , Oehe imra t Hellmann, die Gedächtn is rede hielt 

Der Verein hat auße rdem den Tod von :t se iner Mi tg l ieder zu beklagen, nämlich 

. l . r Herren Leu tnan t v. Bodeckcr , Dr. A lber t Bol le u n d Fabr i kbes i t ze r Spieß, 

Außerdem ist. wie al l jähr l ich, eine Anzah l von Mi tg l iedern aus dem Verein aus­

geschieden. Die N e u g r u n d u n g von Luf tsehi fTahr tsvere inen in Köln, Göl t ingen, Hain-
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borg, Dresden, Breslau und Stettin gab einer Reihe von Herren, die an diesen Or len 
oder in ihrer Nahe wohnen, An laß zum Ausscheiden. So sehr der Berl iner Verein diese 
Verluste bedauert, so m u ß doch der Vorgang selbst , welcher dazu geführt ha t , mit* 
Genugtuung begrüßt werden, da ja die Schaffung neuer Organisat ionen draußen in 
Provinz und Reich der Forderung unseres Strei tens, in weitesten Kreisen Verständnis 
und Begeisterung fiir die Luftschiffahrt zu erwecken, nur dienlich sein kann. Überdies 
dürfen wir mit Freude und Dankbarke i t feststellen, d a ß die meisten der Mitglieder, 
welche neue Vereine haben gründen helfen, gleichzeit ig dem ber l iner Verein treu ge­
hlieben sind. Die große Zahl von Neuanmeldungen hat deshalb keine allzu bet racht -
I« heSchinälerung erfahren, und die Mitgl iederzahl ist von 927 im Laufe des vergangenen 
Jahres auf die s ta t t l iche Hohe von 1103 gest iegen. 

Ab unausbleibl iche Folge dieses schnellen Anwachsens hat sich nun eine solche 
Steigerung der Geschäfte und eine derar t ige übe rbu rd i i ng der mit ihrer Fr ied igung im 
Ehrenamt betrauten Vorstandsmi tg l ieder ergehen, d a ß die Anstel lung eines besonderen 
besoldeten Geschäftsführers sich nicht mehr umgehen ließ. 

Zum korrespondierenden Mitglieds wurde in Anerkennung der großen Verdienste, 
die er sich, nicht ohne mater iel le Opfer, um die Forderung der flugtechnischen Be­
strebungen des \ ereins erworben ha t . bei der Ver legung seines Wohnsi tzes von Merlin 
nach Genf Herr Hegierungsrat a. D. Hof mann e rnann t . 

In sportl icher Hinsicht war das vergangene Geschäf ts jahr das hervorragendste 
des Vereins seit seinem Bestehen. Seine Ballons haben an fünf in ternat ionalen Hennen 
teilgenommen, und bei allen wurden Preise, bei den beiden g rößten, in Brüssel und 
St. Louis, sogar die ersten Preise gewonnen. Al lerdings m u ß der Berl iner Verein die 
Ehre der Siege in Brüssel und St. Louis mit dem niederrheinischen Bruderverein tei len: 
denn Oskar Erbslöh, der in beiden Fallen als Fester endete , ist ursprüngl ich Mitglied 
des Niederrheinischen Vereins, hat dor t seine aeronautische Ausbi ldung empfangen 
und erst spater die Mitgliedschaft des Berl iner Vereins erworben. Immerhin aber 
hat der letztere an den beiden Siegen einen nicht unerhebl ichen Antei l , da sie durch 
eines seiner Fahrzeuge fiir die deutschen Farben errungen wurden. 

Bei der Mannheimer Wet t fahr t am 19. Mai 1907 s ta r te te Dr. F.. Ladenburg mit 
Tsefiudi und gewann den vierten Pre is : an den Düsseldorfer Zielfahrten beledigten sich 
alle vjer Berliner Bal lons: dor t gewann am 8. Jun i Dr. E. iMdenburg mit Ernst den 
'weiten, am 9. Jun i v. Hewald mit P o m m e r n den dr i t ten Preis. 

Im ganzen veransta l te te der Verein wahrend des vergangenen Jahres 101 Ballon* 
fahrten, gegen 91 im J a h r e 1906. 

Von den oben erwähnten Wel t fah r ten abgesehen, fuhren 
fit mal Ballons von 1300—1380 cbm mit Lern htgasfu lh ing von Berlin. 

Osnabrück, 
Innsbruck, 
Güt t ingen. 
Bit lerfeld. 

Berlin. 

Außerdem wurden große Ballons zweimal dem König). Preuß. Aeronaut ischen 
Observatorium zu L indenberg und dre imal der Motorhiftschiff-Sludiengesellschaft leib-
«eise zur Verfügung gestel l t , und einmal benu tz te der neubegründete Niedersachsische 
herein einen Ballon des Berl iner Vereins. 

An den Fahr ten betei l igten sich 316 Personen gegen 26fi im J a h r e 1906, da run te r 
15 Damen gegen 7 im J a h r e 1906. 

Sämtliche Fahr ten verliefen ohne ernstere I n falle. Zurückgelegt wurden im 
ganzen in Luftlinie 22 258 km. woraus sich für eine Fahr t eine Duivhschmt tslange 
von 220 km gegen 19'i im Vorjahre erg ibt . 



Von den W H I fahr ten abgesehen, erz ie l te die g r ö ß t e F a h r t l ä n g e Professor pnesehel 

mit 8"0 km am 2 0 . - 2 1 . Dezember : die g röß te Geschw ind igke i t , u n d 7.war 80 km in 

der Stunde, erreichte H a u p t m a n n v. Möl ler a m 5. Dezembe r . 

Die Führerqua l i f i ka l ion e rh ie l ten : 

1. Herr Professur Dr. S t r u v e . 
•J Dr. Mohr, 

Dr. S t a d e . 
• 

i . H a u p t m a n n R a u t e r b e r g . 

5, .. <Iber let i lnant H u m a n n . 

6. J u s t i z r a t Dr. Re iche l . 
- ,. Pos t sek re tä r L ieb ich . 

s. ,, Leu tnan t v. Se las iusky . 
' i. ,, Fab r i kan t Max K r a u s e . 

10. L e u t n a n t d. l t . VVilickler. 

11 Dr. W i t t e n s t e i n . 

12. .. Arch i tek t Mül ler . 

13. F rau La Quiante, 
1'.. Herr Arch i tek t Wunder l i c l i . 

15. ,, Dr. W e i ß w a n g e , 

16, ., H a u p t m a n n a. D. V. M a c h 

17. Dr. T re i t schke . 

Unter den 146 Mitgliedern, d ie b isher Ballonfahrten gemach t haben, sind jetzt 

165 Führe r . 

An gebrauchs fäh igen Bal lons besaß d e r Vere in im Heginn des J a h r e s nur drei, 

nämlich „Helmholtz". ., Hezo ld " und „ E r n s t " . H ie rzu k a m im Apri l ein neuer, der 

auf den Namen des lang jähr igen verd iens tvo l len Fahr tenausschuU-Vors i t zenden und 

spa te ren s te l l ve r t re tenden Vors i tzenden „Tschudi" ge tauf t wu rde . Außerdem be-

l inden sich noch drei Bal lons in P r i va tbes i t z von Mitgliedern. 

. . H e l m h o l t z " w u r d e nach seiner 74. F a h r t bei R ied inge r umgedreh t und hat sich 

darau f wieder ausgeze ichnet bewähr t . 

Gefahren sind d ie Ballons: 
. . H e l m h o l t z " im J a h r e D m : 14 mal , im ganzen 8." ma l . 

. .Hezo ld " .. .. 1907 116 , ',9 . . 

„Ernst" .. 1907 20 ',2 .. 
„Tschudi" ., .. 190" 2« 2«'. .. 

Die durchschn i t t l i chen Se lbs tkos ten e iner F a h r t b e t r u g e n bei den großen l.cinht-

gashallons 241 , bei dem kleinen Wassentoflballon 28:t Mark 

Die Fl iege des Hal lonmater ia les und die \ Orbereitung der F a h r t e n sind seil dem 

Reginn des abgelaufenen J a h r e s einen besonders für diesen Zweck angeste l l ten liall«rt.i<ir< 

über t ragen . Seit ku rzer Zeit besitzt der Verein a u c h eine eigene BaUonhaUe, die er sieli 
auf dem Gelände der Schmargendorfer Gasanstalt e r b a u t ba t . In Zukunft wird er 

wei terh in dazu übergehen, sich Bal lons, und zwar geßmiste, selbst tu bauen 

Die w iederum erhebl ich verg rößer te Vereinabücherei w u r d e in so s tarkem Malle 

in Anspruch genommen , d a ß sie allen Anforderungen n u r mi t Muhe gerecht werden 

konn te . Die großen aeronau t i schen Ereignisse des le tz ten J a h r e s haben naturgemäß 

in wei tes ten Kreisen In teresse für die Luftschiffahrt e rweck t , und infolgedessen haben 

zahlre iche Mitg l ieder n ich t al lein zu ihrer e igenen B e l e h r u n g die Bücherei benutzt, 

Ibndern auch zur Vo rbe re i t ung von Vor t rägen , welche dazu bes t immt waren, die All­

gemeinhe i t über das v ie lverzweigte Gebiet zu u n t e r r i c h t e n . Man m a g daraus mit Be­

fr iedigung ersehen, d a ß die vom Verein au fgewende ten recht erheb l ichen Mittel ihren 

Zweck, zur Verbreitung des Verständnisses für die Luftschiffahrt beizutragen, ia 
vol ls tem Maße erfüllt haben . 

Dr. Stade. 



Illustrierte fleronaunsehe Hliifcilungen. 

XII. Jahrgang. 3. März 1908. 5. Heft. 

Die F ü h r u n g v o n L u f t s c h i f f e n b e i s i c h t b a r e r E r d e . 

Von H. E l i a s . 

Die Navigation von Luftschiffen ist über die allerersten Anfänge einer 
Entwicklung bisher nicht herausgekommen. Die Führung bei sichtbarer 
Erde beschrankt sich auf die Ortsbest immung nach Karten oder, wie der 
Seemann es nennt, auf das Fahren nach Landmarken, das bisher allen 
Anforderungen genügte; bei unsichtbarer Erde ist man auf astronomische 
Ortsbestimmung angewiesen, die aber nur bei sichtbarem Himmel und auch 
dann nur, wenn zwei Gestirne beobachtet werden können, zu bisher wenig 
günstigen Resultaten geführt hat. 

Am einfachsten erscheint die Erreichung eines gegebenen Punktes 
bei sichtbarer Erde, da man nach der Karte den Kurs regeln kann und 
so sicher zu seinem Ziel zu gelangen vermag. Wenn nun aber keine Karten 
zur Verfügung stehen, wie es beispielsweise bei einem im Kriege ver­
schlagenen Luftschiff der Fall sein kann, oder wenn Karten noch nicht 
existieren, wie im Kolonialkriege oder beim Cberfliegen unbekannter Land­
strecken zu Forschungszwecken oder wenn Kar len überhaupt nicht her­
gestellt werden können, wie bei Fahr ten über das Moor oder das Polareis, so 
versag! die bisher übliche Führung völlig. Diese Lücke soll im folgenden aus­
zufüllen versucht werden. Die gewöhnliche Navigation eines Schiffes besteht 
bekanntlich in der Führung nach Kurs und Besteck. Der Kurs wird mit dem 
Kompaß bestimmt, die zurückgelegte Entfernung mit den» Log, so daß der 
Schiffer annähernd zu jeder Zeit weiß, wo er sich befindet, l 'ngcnauigkciten 
bringen hier nur Meeresströmungen hinein, die aber im großen und ganzen 
wohlbekannt sind und sich nur wenig ändern, so daß unter Berücksichtigung 
der dadurch verursachten sogenannten „Versetzung" der SchilTsort mit 
ziemlich großer Genauigkeit best immt werden kann. Bei Luftschiffen 
versagt ein Fahren nach Kurs und Besteck aus dem Grunde, weil die Ver­
setzung völlig unbekannt ist, sowohl was ihre Richtung als auch ihre Größe 
anbelangt. Wenn man die Versetzung, d. h. also Windr ichtung und Wind-
geschwind igkeil in der Schicht, in welcher sich das Luftschiff bewegt, 
keimen würde — es soll im folgenden immer vorausgesetzt werden, daß 
das Luftschiff große Möhenänderungen nicht zu machen braucht, daß es 
sich also auf einer Reisefahrt befindet — so würde es, da man die Eigen­
bewegung des Luftschiffs durch ein Anemometer leicht bestimmen kann, 
«las natürlich an passender Stelle angebracht sein muß, wo es den wirklich 

lllMtr. ArruMul. Milleil. XU. Juhrjf. 9 



zurückgelegten Weg anzeigt, keine Schwier igkei ten machen, nach Kurs 
und Besteck zu fahren. Die fragliche W ind r i ch tung und Geschwindigkeit 
läßt sich nun best immen, wenn man den gesteuer ten Kurs des Luftschiffes 
und den wahren Kurs über der Krde hei zwei verschiedeneu Kursen oder 
Geschwindigkei ten mißt . Nehmen wir an , das LuftschilT steuere zuerst 
den Kurs OA (Fig. 1), d. h. also, die Längsachse des Luftschiffes liege in 
der Geraden OA' (es ist vorausgesetzt , daß der Kurs gut gehalten werden 
kann) , die Geschwindigkeit sei durch die Strecke OA gegeben, die Wind­
r ich tung und Geschwindigkeit , die gefunden werden soll, durch die Richtung 
und Länge von AB. Die über der Krde zurückgelegte Strecke ist dann 
OB. Die Winkel XOA und NOB sind bei s ich tbarer Krde leicht zu messen; 
solange nicht, bessere Inst ru ineute zur Verfügung s tehen, durch Anpeilen 

eines übert logenen Gegenstandes 
mi t te ls des für diese Zwecke aller­
dings nicht sonderl ich geeigneten 
Peilinstrumentes. Nun werde ein 
anderer Ku rs OC gesteuert , der 
wahre Weg über die Krde ist dann 
OD, die Winkel \OC und XOD' 
werden gleichfalls gemessen. Es 
sind in Fig. 1 demnach die Lagen 
der Geraden OA , OB', OC und 
OD bekannt und ferner die Län­
gen der St recken OA und OC, 
die ja beide gleich der Eigen­
geschwindigkei t des Luftschiffes 
sind. Da ABDC ein Parallelo­
g r a m m , so ergibt sich folgende 
einfache Kons t ruk t ion von AH 

und AC. Man ziehe zu AC durch i rgendeinen P u n k t /: der Linie OB' 
eine Paral lele EF, mache EF = AC und ziehe durch /•' eine Parallele zu 
OB'. Ate OD' im Punkte i ) schneidet, die St recke CD gibt dann die 
gesuchte Windr ich tung und Geschwindigkei t . Diese Konst ruk t ion ist 
mi t te ls einer auf dem Zeichenblatt aufgetragenen Windrose, die sich auf 
allen Seekarten findet und auch auf aerographischen Kar ten nicht fehlen 
sollte, und mit te ls Zirkels und des aus der Naut ik bekann ten Parallel­
l ineals leicht auszuführen. Da jetzt die Versetzung bekannt is t , so 
ist auch die wahre Geschwindigkeit relat iv zur Krde, also die Strecke OB 
bzw. OD leicht zu konstruieren. 

In ähnl icher Weise kann man eine Änderung der Eigengeschwindig­
keit des Luftschiffes benutzen, um die Versetzung kennen zu lernen. Auf 
dein gleichen Kurse OA (Fig. 2) werde einmal mit der Eigengeschwindig­
keit OA, ein andermal mit OC gefahren. Wenn die Windr ich tung und 
Geschwindigkeit gleich AB CD ist, so sind die Wege über der Erde 
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OB bzw. OD. Die Winkel NOA\ NOB und NOD' können in gleicher 
Weise wie vorher gemessen werden, so daß also die Lagen der Geraden 
OA', OB, OD wieder bekannt sind. Außerdem sind die Strecken OC 
und OA bekannt, die den wieder mit dem Anemometer oder auf andere 
Weise gemessenen Eigengeschwindigkeiten entsprechen. Da 

OC : OA = CD: AE und 
<l> - AB, so folgt 

OC : OA = AB : AE. 

Daraus ergibt sich folgende einfache Konstrukt ion der Strecke AB bzw. 
CD. Man mache OF - AC, ziehe durch F eine Parallele zu OD, der 
Schnittpunkt dieser Geraden mit OB 
ist dann der gesuchte Punk t B, AB 
ist die gesuchte Versetzung. 

Wie oft man die Versetzung 
messen muß, wird natürl ich die Praxis 
ergeben, ebenso, ob man bei sich 
ändernder Versetzung, die man durch 
dauernde Beobachtung des Winkels 
\(W erkennt, sofort den Kurs NOÄ 
ändert, oder ob man beispielsweise 
eine Stunde den gleichen Kurs fahrt 

und dann erst nach Feststel lung der i-,.-. 2. 

Versetzung einen andern Kurs nimmt. 
Bei Fahrten über Land oder Eis macht die Messung der Winkel keine 

Schwierigkeiten, da immer genügend markante Punkte überflogen werden, 
hei Fahrten über Wasser wird man vorteilhaft eine Ar! Schleppseil oder 
einen kleinen, an einem dünnen Draht befestigten Wasseranker durch 
das Wasser nachziehen und hiernach die betreffenden Winkel messen. 
Bio praktische Ausbildung der vorgeschlagenen Methode muß natürl ich 
dem praktischen Luftschifführer überlassen bleiben. 

Die Stabilität von Flugapparaten. 
Von I tniM v w Z W I C K f-

(Fortsetzung.) 

Vertikale S t a b i l i t ä t d e r B e w e g u n g s f o r m in r u h i g e r Lu.fl. 

Die bisherigen l 'ntersuchungen galten der Frage: Welche Bedingung 
muß erfüllt sein, damit ein Flugkörper immer dieselbe Lage zur Bewegungs-
riehtungbeibehält bzw. in sie zurückzukehren such!, wenn er durch irgend« 
eine l'rsarhe aus ihr gebrach! isl ? und es konnte dafür eine glat le Lösung 
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gegeben worden. Ks besteht nun aber wei ter die Aufgabe zu untersuchen, 
wie der F lugkörper dazu gebracht werden kann , eine bes t immte gewünschte 
Bewegungsform, also in der Hegel den geradl in igen Flug stabil zu be­
folgen, d. h. daß er das Bestreiten ha t , zum geradl in igen Flug überzugehen, 
wenn er dar in durch irgendeine Ursache gestört wu rde . Bekanntlich 
besteht die Hauptschwier igke i t . F l ugappa ra te von stabi lem Flug zu bauen, 
gerade dar in , daß sie dazu neigen, den geradl in igen Flug zu verlassen und 
aufzubäumen. In diesem Funk te nun wird es die Aufgabe des folgenden 
sein, die Mittel, die heute hauptsäch l ich zu einer Stabi l is ierung der Be­
wegungsform prakt isch versucht werden, einer kr i t ischen Beleuchtung 
zu unterz iehen. Zuvor jedoch müssen wir die Formen kennen lernen, 

die die Bahn eines in allen Teilen 
s ta r ren F lugkörpers bei Bewegung 
in einer Yer t ika lehene annehmen 
kann , der sich mit seiner D-Achse 
jederzei t sofort in die momentane 
Bewegungsr ich tung einstellt, oder 
der also den Drehungen der Bc-
wegungsr ich tung ohne Verzug folgt 
— m a n k a n n das auch so aus­
d rücken , d a ß man sag t : das Träg­
he i t smoment um die horizontale 
Querachse durch den Schwerpunkt 
sei gleich Null angenommen. Die 
Kurven , die ein solcher Flugkörper 
in ruhiger Luf t durchfliegen kann, 
sind in der oben genannten Ab­
hand lung von Joukowsky rechne­
risch ana lys ier t . Die Betrachtungen 

des folgenden Abschn i t ts hal ten sich daher in der Hauptsache an die 
Joukowskyschen Untersuchungen. 

Unter der Voraussetzung der Unabhäng igke i t der Lage der Wider­
s tände von der Geschwindigkeit u (wenn nicht anders bemerkt , immer 
relat iv zur Luft) , bildet der Widers tand mit der drehmoment losen Achse 
einen kons tan ten Winkel ? (Fig. 7) also auch mit der Bewegungsrichtung 
des Schwerpunkts . Ändert sich die Größe des Widers tandes proportional 
dem Quadra te der Geschwindigkei t , so ist sie gegeben durch W - »*i 
wobei c, eine durch die Verhältnisse des Appara tes bes t immte Konstante 
i^t. Der Schwerpunkt (S) des Körpers bewegt sich un ter dem Einfluß 
der Kraft W und der Schwerewirkung = mg, wenn m die Masse des Körpers 
und g die Beschleunigung eines widerstandlos fal lenden Körpers ist. Die 
Komponenten von W in der Tangen te der F lugbahn und senkrecht zu ihr 
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s t m 1: T = W • cos a = c, cos ? • u 3 ; A r • W • sin ? = c. s i n i m obell 

festgesetzten Sinne gemessen. Die entsprechenden Komponenten von 



mg sind: T'=mgcosH und Ar"« Mg sin 0 , wenn H den Winkel zwischen 
Tangerde und Seh werk ra f trichtung bezeichnet. Bezieht man die Be­
wegung auf eine horizontale Achse x und eine vertikal nach abwärts ge­
neidete Achse z, so gelten für die Bewegung des Schwerpunkts folgende 
Gleichungen: 

Die Zentrifugalkraft muß sein: 

= N — A" = c, s i n ? • <j- — mg s i n H 

Die Änderung der lebendigen Energie des Körpers ist 

d ( " ^ ] = (T '+ T) ds = {mg cos H+ c, cos ? t> 2) 
Cos H 

(1) 

(2) 

wobei ds ein Bogenelernenl der Trajektor ie und p der Krümmungsradius 
ist, der negativ genommen wird, wenn die Trajek­
torie nach der Seile des Widerstandes konvex ge­
krümmt ist. 

Ersetzt man hierin 
1 d H rfH 

= ; durch cos H 
p ds d r 

|Kig.8) und schreibt zur Abkürzung: c, s i n? am, 
c, c o s 5 _ — { i m , wobei die Konstanten 1 und '-i 
immer positiv sind, so erbalt man : 

cos H . , / H 

dz 
1 

g s i n H 
«» 

• j " 

COSH 

(3) 

(4) 

Für den idealen Fall, daß der Winkel ? = 90° 
ist. wird - Null, und mau kann die Gleichungen 
(•>) und ('1) weiter behandeln; für die in Betracht 
kommenden realen Fälle ist Ji und mithin die Abnahme von durch den 
Subtrahenden der Gleichung (4) klein. Man kann daher näherungsweise 
die Hahn bestimmen, indem man zuerst ß = 0 ann immt , einen nicht zu 
großen Teil der Bahn für diesen Fall konstruiert und dann den Energie« 
V e r l u s t für diesen Teil der Bahn aus Formel (\) berechnet, indem mau 
für '1 seinen wahren Wert einsetzt. Daun rückt man den Endpunkt des 
konstruierten Kurvenstückes um soviel nach abwärts, daß der Verlust 
an Hohe dem Energieverlust entspricht, worauf man auf dieselbe Art 
weitere Teile der Kurve konstruiert. Für ^ 0 wird nach (1), 

u-=2g (x+h) 
mittels dieses Wertes von <j- ergibt sich aus (.'.), 

d ( s i n H ) s i n H 

dz + 2 ( c + A ) ~ 9 ' 

C«a) 



Durch Mult ipl ikat ion mit | z-\-h wird die l inke Seite dieser Gleichung 

das Differential von sin H | z-t-k- Die In tegra t ion liefert daher : 

9. 
sin HJ - + /, - C+ 3 + (6) 

Die wil lkürl iche Kons tan te C bes t immt sieh aus dem Anfangswert 
des Neigungswinkels der Bewegung gegen tlie Ver t ika le, H 0 , und ist, 
wenn man die Bewegung im Nu l lpunk t des Koord ina tensys tems beginnen 

läßt , C = sin H ( ) | h — „ a h (h stel l t , wie man aus Gleichung (4a) er-
3 

sieht, die Höhe dar, aus der der Flugapparat h ä t t e fallen müssen, um 

seine Anfangsgeschwindigkeit zu erha l ten) . Fü r alle Wer te von HQ und h. 

die dasselbe C ergeben, wird sin H nach (6) eine Funk t i on nur von (z+h)t 

d. h. alle diese Wer te ergeben dieselbe Tra jek tor ie , nur befindet sich (dem 

anderen h entsprechend) der Anfang der Bewegung in jedem Falle an einer 

anderen Stelle der Kurve . Für eine bes t immte Ku rve ergibt sich daher 

die Rela t ion: 

C - sin H | f i f - ! « { ( 7 ) 

indem man für h und 8 f l C und H schre ibt . Dasselbe Resul tat erhält 

man direkt aus Gleichung (6 ) , indem man durch die Transformation z=l~h 

die neue Var iable ^ einführt, was er laubt ist, da diese Transformat ion nur 

eine Paral le lverschiebung der X Z-Kbene darste l l t , also die Formen der 

zu untersuchenden Kurven nicht veränder t . Ks wird 

s i n 6 - C-+\ml ( 8 ) 

und da ;= »- >sl> a u ( V h nnH» (9) 
u 3g 

und 

( ' " S i n H , 2 s - 3 ' . ^ ( , 0 ) 

Nach diesen Gleichungen (7—10) soll im Folgenden untersucht werden, 

welche Formen der Tra jektor ien und un te r welchen Bedingungen sie 

möglich sind. Es möge zunächst der Fall b e h a n d e l t werden, daß für irgend 

2 

einen Punk t der Kurve u = 0 is t ; dann wird C = 0 ; sin " was einen 
0 

Halbkreis als Bahn ergibt (Fig. 10). Für den t iefsten Punk t , für den 

sin H = 1 wird, ist o*-= . Zur wei teren Un te rsuchung unterscheiden wir 

die zwei Fäl le, daß für 

H = 90° ü - - " S 



wird, oder naeh (10) 

I 2 g \ 3 * ) -

e 2 
wird. Bezeichnet man mit r / und ~ i \ mit r., s o stellt r. eine Ge-

1 : 3 
2 C 

rade \ = i \ und // eine kubische Hyperbel r f = in dem rechtwink-
6 I -

ligen Koordinatensystem rly J bezw. r / , C dar. (Fig. 9). Für den Fall 

! r < 3 ? ( f ü r H = 90°) oder C > 0 wird sin H nach Gleichung (8) gleich der 

Summe der zu beiden Kurven gehörenden rt desselben 
dargestellt werden durch 
die der q-Achse parallele * T " 
Sehne zwischen der Kurve 

r

( ' = • und der Geraden 

und kann 

Der Berüh­

rungspunkt der dieser Ge­
raden parallelen Tangente 
an die kuhische Hyperbel 
gihl das ' des positiven 

Minimums von sin H. Von 
diesem Minimum aus­
gehend sieht man, daß für 
wachsende ' auch sin 8 
wächst bis zum Werte + 1; 
mm muß sin H und mit 
ihm \ wieder abnehmen 
und die durchlaufenen 
Werte rückwärts durchlaufen, bis er, den Miniinalwert passierend, für 
noch kleinere l wieder zunimmt bis zum Werte f I ; dann nimmt er bei 
zunehmendem C wieder ab und so weiter. In diesem Falle wird also sin H 
nie negativ. H nie größer als 180° oder kleiner als 0°. Daraus ergibt sich 
eine wellenförmige Trajektorie nach Arl der Figur I I . D k m ' geht in eine 

horizontale Gerade über, wenn für s i n H — 1 o- — h wird, da dann der 
i 

Widersland v m = mg gleich dem Gewicht des Körpers und ihm ent-

gegengesetzt gerichtet wird. — Für den Fall, daß f" < 0, y a > 3ff 
i s t . 

wird sin H dargestellt durch die Differenz rj— r/ und kann dann, wie 
man aus der Fig. 3 ersieht, alle Werte zwischen —1 und -\ 1 annehmen. 
Bei s i n H = - L . l , d . h . einem tiefsten Punk t der Trajektorie anfangend, 
sehen wir, daß mi t abnehmendem l sin H stet ig abn immt, indem er den 



FiR.ll. 

Wort Null passiert, bis si i»H = — 1 . Nun m u ß er wieder zunehmen bei 

zunehmendem " usw. H wächst hier also bes tänd ig . Es ergeben sich 

da raus Tra jektor ien ohne Wendepunk te m u h Ar t der Schleifenkurve 

Fig. 12. Da für alle gleichen Wer te ^ alle zugehör igen sin H gleich werden, 

so sind alle absteigenden Teile einer bes t immten der mögl ichen Trajektorien 

symmetr isch zu den aufsteigenden. 

Von Interesse ist noch ein Vergleich der K r ü m m u n g e n in den tiefsten 

Funktet» der verschiedenen Tra jek tor ien . Eine einfache Betrachtung 

f w zeigt idie durch 

den Widerstand 
allein bestimmte 
Bahnkrflmmung 

wird durch die 

Schwere um so 

mehr verringert,je 

größer das Ver­
hältnis Schwere: 
Widers tand ist), 

daß dortsclbst die 

wellenförmigen 

schwächer, die 
srhleifenföunigen 

s tärker gekrümmt sind als die halbkreisförmige Hahn. Dies Resultat 
ist bemerkenswer t ; wenn man einen Apparat hor izonta l abschleudert, 

so wird er einen mit um so größerer K r ü m m u n g nach (dien ablenkenden 

Bogen beschreiben, je größer die Geschwindigkei t beim Abwurf ist, trotz 

dieser größeren Ge­

schwindigkei t . Die­

se K r ü m m u n g hat 

jedoch eine obere 

Grenze. Mit unend­

lich wachsender Ge­

schwindigkeit geht 

die Schleifentrajek-

torie in einen \ oll­

kreis über, dessen 

Radius man erhäl t , wenn man in Formel ( l ) g = 0 se tz t ; u fällt dann 

• i m 1 *j -l e raus , und es wird = e, sin 'i = i m oder r, = = (wie wir später 
2 P * g 

sehen werden ~ des Radius der halbkreisförmigen Bahn) , wo t>0 die 

Geschwindigkeit des sta t ionären Fluges bedeute t . Diesem Falle entspricht 

C = - - v (Fig. 12). 

Fiir das folgende sei eine Fes tse tzung getroffen, die sich für eine 

verständl iche Ausdrucksweise als vortei lhaft erweisen dür f te : als die 

r i f . I i 



fixierte Gerade, deren Winkel mit der Finfal lr iehlung oben % (man 
verwechsle diese a, das einen Winkel bezeichnet, nicht mit dem gerade 
als Constanle gebrauchten «) genannt wurde, werde die / ) - A c h s e gewählt 
Hcwegungsrichlungen nach der Seite des drehmomentlosen Widerslandes 
mögen positives i, die nach der anderen Seile negatives i haben; ebenso 
seien Widerslände nach der Seite des drehmomentlosen als positiv, nach 
der anderen als negativ bezeichnet. Fortsetz, folgt. 

* 
Internationaler Flug-Wettbewerb um den Dr. Gans-Preis 

von 10000 Mark 

veransta l te t anläßl ich der Ausstel lung „München 1908" von der 

Abte i lung fiir Plugschi (fahrt des Bayer ischen Automobi lk lub- . 

O f f i z i e l l e A u s s c Ii r e i b u n g . 

Um die Eroberung des l.uf lmeeres für den Verkehr zu 
fördern, se tz t Herr Dr. Paul (Jans. \ 'o rs i tzender der Abte i lung 
für Flugsihif fal ir t des Bayer ischen Automobi lk lubs, einen Preis 
von zehnlausend Mark aus, der in der Zeit vom I. Mai I'.ms bi-
I. Mai 1909 mit einer Flugmaschine un ter folgenden Bedingungen 

gewonnen werden k a n n : 

1. I>er Preiswet lbewerb ist in ternat iona l . 
2. fiewinner des Preises ist derjenige, welcher mit einer ballonfreien Flugmaschine von 

dem ihm zum Wettf luge angewiesenen Pla tze (ca. 500X'000 m) abfliegt, da rüber 
lo Minuten lang ununterbrorbe i i schwebt resp. fliegt und nach Ablauf der lo Minuten 
darauf landet. 

'.I. Nennungen e ro igen dadurch , daü die Preisbewerber die E in t ragung ihrer Namen 
in eine Bewerberl iste bewirken, die im Bureau des Sportausschusses der Ausstel lung 
...München 1908" geführt wird. l) ie E in t ragung erfolgt nach E insendung einer Be­
schreibung und einer Photograph ie , Ze ichnung (»der dergl. des F lugappara tes und 
Zahlung einer Anmeldegebühr von 200 M., die nicht rückvergüte t wird. 

'i. Vom t. Mai 1908 an ist Gelegenheit zur Vornahme von Probeflügen gegeben; gül t ig 
im Sinne der P r e i s b e w e g u n g sind jedoch nur solche, die mindestens 24 Stunden 
vorher im genannten Bureau angemeldet wurden und denen mindestens i Mit­
glieder des Preisgerichts beigewohnt haben. 

•>• Bie Kiiisendung der F lugappara te usw. hat an die Ausstel lung. München. Thercsien-
hohe. frachtfrei zu erfolgen, wo für l ' n te rb r i ngung gesorgt werden wird. Fü r die 
Auspackuug der Appara te hat der Pre isbewerber selbst Sorge zu t ragen; die Ver­
anstalter des Wettbewerbs übernehmen für Beschädigungen usw. der Apparate 
keinerlei Haf tung. 

fi. Ber Wettflug kann dreimal wiederholt werden : nach dein dr i t ten Wett f lug ent­
scheidet das Preisgericht, ob ein weiterer We t tbewerb zuzulassen ist. 

7. ('her die Reihenfolge der Pre isbewerbungen entscheidet «las Preisgericht. 
*. her Aufforderung zur Vorführung seines F lugappara tes zum Zwecke der Preis-

hewerhung hat der Bewerber spä tes tens 8 Tage nach Ankunft der Appara te in 
München zu entsprechen. In besonderen Fallen (t ngunst der Wi t te rung usw.) 
kann das Preisgericht einen spateren Termin festsetzen. 

9. Jegliche Haftung, die aus der Betei l igung der Bewerber au diesem Preiswett­
bewerb entstehen kann , geht zu Lasten des Bewerbers. 



10. Den er lassenen Bes t immungen für d ie S icherhe i t de r Bewerbe r , der Preisr ichter 

und des P u b l i k u m s h a t d e r Bewerber bei Ge fahr des Aussch lusses vom Wet tbewerbe 

o h n e W i d e r s t a n d n a c h z u k o m m e n . 

11 . D e r P re i sbewerber ha t fiir alle mi t dem Wet t f l uge z u s a m m e n h a n g e n d e n Kosten 

selbst aufzukommen. 
12. Übe r das Resu l t a t des Wet t f luges en tsche ide t ein Pre isger i ch t endgü l t i g un te r Aus­

sch luß des ger icht l ichen Ver fahrens . 

IX Das Preisger icht besteht aus den H e r r e n : Dr . (Jans (Vors i t zender ) , Baron von 

Bassus. Graf Bopp von O b e r s t a d t , Genera l von Brug , Rittmeister Czermak . Alfred 

I Belle, Baron von Hi rsch. Dr. l ' ebe l , Prof. W e y g a n d t . 

Der O rgan i sa t i onsausschuß zur D u r c h f ü h r u n g der P r e i s b e w e r b u n g e n wird für die 

Dauer der Auss te l lung . .München 1 MOS" vom S p o r t a u s s c h u ß der Ausste l lung ge-

s te l l t ; die Z u s a m m e n s e t z u n g dieses Ausschusses nach d ieser Zeit wi rd a m 1. Oktober 

1908 b e k a n n t gegeben. 

I i . Wi rd der ausgese tz te Pre is von z e h n t a u s e n d Mark in der Zei t vom I. Mai 1908 

bis 1, Mai 1909 n ich t gewonnen , so b le ib t der Pre is für das k o m m e n d e J a h r be­

s tehen , doch beha l t sich der St i f ter fiir d iesen Fal l e ine even l l . Ä n d e r u n g der Be­

d ingungen vor . 

15. A b ä n d e r u n g e n u n d E rgänzungen dieser A u s f ü h r u n g s h e s l i m i n u n g c n bleiben vor­

beha l ten . 

Ift. J e d e wei tere gewünsch te Auskunf t wird du rch das Bu reau des Bayer ischen Auto­

mob i l k lubs . München , B r ienners t raße 5, ode r du rch die Geschäf tss te l le des Sport­

ausschusses der Auss te l lung, München , N 'euhause rs t raße 10, gern er te i l t . 

München , am :i0. J a n u a r l'J08. 

Ab te i l ung für Klugschi f lahrt S p o r t a u s s c h u ß 

des Bayer ischen A u t o m o b i l k l u b s : de r Auss te l l ung „ M ü n c h e n 1908" : 

Dr. Pau l F . Gans . Dr . l ' ebe l . 

Erteilung der Führerberechtigung 

In dem Grundgese tze des Deu tschen Luftschif fe! V e r b a n d e s he iß t es in § I unter 1: 

E r bezweck t die E r t e i l ung der F u h r e r b e r e c h t i g u n g se i tens de r Vere ine nach gemeinsam 

vom Ve rband festgesetzten G r u n d s ä t z e n . — Diese G r u n d s ä t z e s ind aber nirgends 

schr i f t l ich n iedergelegt worden und entz iehen sich der a l lgemeinen Kenn tn i s . Ks wird 

d a h e r vielfach a n g e n o m m e n , d a ß wei ter n ich ts dazu gebore , um Bal lonführer zu 

werden als an v ier F a h r t e n te i lgenommen zu h a b e n , l u d vo r ein igen Jah ren , ab 

es noch wenige Bal lonführer gab , die sich mi t der A u s b i l d u n g von Fuh re rn beschäf­

t ig ten , lag das Bedür fn is für g e d r u c k t e B e s t i m m u n g e n zur Ausb i l dung von Ballon-

fuhrern nicht vor . weil diese b e w a h r t e n F ü h r e r ihr. n Schü le rn aus dem reichen 

Scha tz ihrer E r fah rungen manches mi tgeben k o n n t e n . 

Inzwischen ist die Anzah l der Bewerber u m die F ü h r e r b e r e c h t i g u n g so sehr ge­

s t iegen, d a ß dadu rch die V e r a n t w o r t u n g der ausb i l denden Vere ine zugenommen hat. 

Der N iederrhe in ische Verein für Luftschiffahrt ha t s ich d a h e r ve ran laß t gesehen, die 

b isher bes tehenden B e s t i m m u n g e n zu verschär fen und festzu legen, so d a ß Ballonführer 

n u n m e h r nach folgenden Hegeln ausgebi ldet w e r d e n : 

„ J e d e s Mitgl ied k a n n Bal lonführer we rden u n d ha t s ich zu d iesem Zwecke schrift­

lich bei dem Vors i tzenden des Fah r t enausschusses als Ba l l on füh re rasp i ran t anzumelden. 

Die A n m e l d u n g geschieht am besten nach der e rs ten Ba l lon fahr t . Der Vorsitzende 

des Fahr tena l tsschusses legt die A n m e l d u n g dem V o r s t ä n d e vor , de r nach Einziehung 

von E r k u n d i g u n g e n d a r ü b e r besch l ießt , ob sie a n g e n o m m e n wi rd . Nach der Aninel-



düng li.il der Aspirant noch wenigstens vier Fahrten, im ganzen wenigstens fünf Fahr ten 
innerhalb des Niederrheinist hen Vereins für Luftschi f fahrt zu machen. Die Fahr ten 
müssen hei verschiedener W i t t e rung und mi t verschiedenen Bal lonführern gemacht 
werden, darunter m u ß eine Nacht fahr t , eine Fah r t als wissenschaft l icher Beobachter 
und eine Landung bei schärferem Wind mi t Schleif fahrt sein. Die theoretischen Kennt ­
nisse erwirbt der Aspi rant durch Lesen der „ I l lus t r ie r ten Aeronaut ischen .Mittei lungen" 
und das Studium des Buchen von A. l l i l d e h r a n d l ,.!>•<• Lu f t sc iu fUhr t " und anderer 
Bücher, die in der Vereinsbibl io lhck zu erhal ten s ind. Die Notizen über alle Fahr ten 

sin<l ordnungsmäßig in das Tschudische Führerbuch e inzut ragen und von dem jeweili­
gen Fuhrer zu unterzeichnen. Besonderer Wer l ist auf die Not ierung der Wolken-
I»iIduIlgen. Sonnenst rah lung und der Wet ter lage zu legen. Die sechste Fah r t kann 
als Fuhrerfahrt be t rach te t werden, wenn folgende Bedingungen erfüllt s ind : 

1. Der Aspi rant m u ß das Fer t igmachen des Ballons ohne Hilfe eines Sachver­
ständigen selbständig leiten und die erforderl ichen technischen Handgriffe persönlich 
machen. 

2. Er führt die Fah r t se lbs tänd ig un te r Aufsicht eines Bal lonführers, der vom 
Vorsitzenden des Fahr tenaussehusses zur Abnahme der Prüfung beauf t ragt s e i n muß. 

3 . Er leitet die Bergungsarbei ten se lbs tänd ig ohne Hilfe des Ballonführer«. 
4. Er sendet einen ausführl ichen Bericht über die Führer fahr t au den Vorsitzen­

den des Fahr tenaussehusses. 
5. Der Bal lonführer bean t rag t beim Vorsi tzenden des Fahr tenaussehusses schrif t­

lich die Ernennung des Asp i ran ten zum Bal lonführer un te r Beifügung eines Zeugnisses. 
Der Aspirant ha t sich a lsdann einer theoret ischen Prü fung zu unterwerfen, weiche 

in Gegenwart des Vorstandes durch eine Kommission, bestehend aus dein Vorsi tzenden 
des Fahrtenaussehusses und zwei er fahrenen Fuhre rn . abgehal ten wird. Ist die Prüfung 
bestanden, so stel l t der Vorsitzende des Fahr tenaussehusses beim Vorstande den An­
trag auf Ertei lung der Führerqual i f ika t ion. Die E rnennung des Aspi ranten / u m Führe r 
erfolgt, wenn sich nicht mehr aLs ein Dr i t te l der bei der Abs t immung anwesenden Vor­
standsmitglieder dagegen aussprechen. Der Vorsi tzende des Fahr tenaussehusses stel l t 
dem Aspiranten eine schri f t l iche Qual i f ikat ion mit beglaubigter I n t e r s i hrift aus und 
macht den Vereinsmitgl iedern in der nächsten Versammlung von der E rnennung Mit­
teilung," 

Tue Best immungen der meisten ausländischen Vereine sind meistens noch strenger. 
Sil verlangt z. B. der Aero Club de France wenigstens 10 Fahr ten , und der Aero-Club 
ef America, der nach f ranzösischem Muster organis ier t worden ist, hat folgende Vor­
schriften zur Er te i lung der Führe rbe rech t igung er lassen: 

§ t. Gesuche zur Er te i lung der Führerqual i f ikat ion können bei dem Vontande 
schriftlich durch jedes Mitglied, welches das 2 1 . Lebens jahr überschr i t ten und to Auf­
stiege gemacht hat . eingereicht werden. In dieser Zahl m u ß eine Nacht fahr t und eine 
Soloführl enthal ten se in ; ferner müssen zwei von diesen Fahr ten se lbständig von «lern 
Aspiranten unter Aufsicht eines er fahrenen Fuhrers geführt worden sein. Dieser muß 
tlann dem Vorstande einen Bein Iit über die F ü h r u n g des Ballons durch den Aspiranten 
einreichen. Bei diesen beulen durch den Asp i ranten geführ ter Fahr ten darf der beauf­
sichtigende Führer in keiner Weise in die Bal lonführung eingreifen, so lange der Ballon 
soh in der Luft befindet. 

| 2. Der Vorstand kann , ohne dadurch eine Verantwor t l ichkei t für sich oder den 
Klub zu übernehmen, eine Führerqual i f ikat ion auf Grund eines solchen Antrages aus­
stellen, wenn der Aspirant vo l ls tändig geeignet erscheint , und wenn der Vorstand 
überzeugt ist, daß e r in der Ar t seiner Bal lonführung genugende Geschicklichkeit 
und Vorsicht anwendet , und d a ß er eine Person von gesundem t rteil und Zuverlässig­
keit ist, s o daß e r solche Verantwortlichkeit auf sich nehmen kann . 

Im anderen Falle ist e s dem Vors tände über lassen, die Ausste l lung dieser Führer-
qualiflkation abzulehnen. 



§ 3. Der Vo rs tand k a n n auf G r u n d e in i s schr i f t l i chen A n t r a g e s die Führerqual i -

f tkat ion jedem Mitglieds ausste l len , welches bere i ts die F u h r e n j u a l i f i k a t i o n eines anderen 

Klubs besitzt. 
§ i. Jedes Mitgl ied, dessen A n t r a g auf Erteilung d e r Führe rqua l i f i ka t ion unter 

§ 1 zurückgewiesen wo rden ist, k a n n se inen A n t r a g erst nach e inem Ze i t r aum von ^ 

Monaten , und n a c h d e m es wei tere 5 Aufst iege g e m a c h t h a t . w iederho len . 

§ 5. Der Vo rs tand k a n n , wenn er es für r i ch t i g ha l t , jede Führerqual i f ikat ion. 

die auf G rund dieser Hegeln ausgestellt wo rden ist, au fheben ode r w ide r ru fen . " 

B b wäre wünschenswer t , wenn sich al le d e u t s c h e n Y e r b a n d s v e r e i n e zur Festsetzung 

von geme insamen B e s t i m m u n g e n zur E r t e i l u n g de r F u h r e r b e r e c h t i g u n g entschl ießen 

wu rden , d a m i t die Mogln hkei t ausgast hlo».«>en wi rd, d a ß d ie jen igen Vere ine zur Nach­

s u c h u n g der F ü h r e r b e r e c h t i g u n g bevo rzug t werden, d ie a m wen igs ten s t renge Be­

s t i m m u n g e n haben . O. Erbslöh. 

* 
Das erste Lustrum des Niederrheinischen Vereins für Luftschiffahrt 

Der N ieder rhe in i s rhe LufLschifTerverein k a n n mit S to lz auf d ie ers ten fünf Jahre 

se iner Tä t igke i t zu rückb l i cken , h a t er es in d ieser ku rzen Zei t doch er re ich t , sich zu 

dem zwe i t s ta r ks ten LufLschifTerverein der We l t h i n a u f z u a r b e i t e n . E r zahl t zu Beginn 

dieses J a h n s 960 Mitg l ieder, w a h r e n d de r ä l t es te und m i tg l i eder re ichs te Verein der 

Wel t , der Ber l iner Verein, es auf 1103 g e b r a c h t h a t . W a s d ie Zah l de r ausgeführten 

Ba l lon fahr ten a n b e l a n g t , so ha t er sogar diesen se inen Mut te rvere i i i geschlagen, denn 

er hat im Laufe des verf lossenen J a h r e s 10« Ba l l on fah r ten ausge rüs te t , wahrend der 

Ber l iner Verein deren mi r 10t zah l t . 

ALs der Verein am 15. Dezember 11*02 ins Leben gerufen w u r d e , da se tz ten seine 

G r ü n d e r s a h das Ziel, die Luf tschi f fahrt in al len ihren Zweigen zu fordern und in den 

gebi ldeten Kreisen des Rhe in landes popu lä r zu machen . 

Daü ihm letz teres ge lungen ist, beweist d ie Zahl seiner Mi tg l ieder und die Anzahl 

der ausgeführ ten F a h r t e n , die bis zum 1. Dezembe r l'JOT d ie Zahl 260 bere i ts über­

sch r i t t en h a t t e . Ausgeführ t wu rden diese F a h r t e n mi t den Bal lons „ B a r m e n " , „ R h e i n ' . 

„ E s s e n " , „Düsse ldor f " , „ A b e r c r o n " , „ E l b e r f e l d " und „ B ä n d e r " . Da noch ein weiterer 

Bal lon „ E s s e n - R u h r " im Bau begriffen ist, so ver füg t d e r Verein zu Beginn des Jahres 

Uber •> b r a u c h b a r e Bal lons. 

Bei diesen 2 M Bal lon fahr ten s ind mi tge fahren 8 i ' i Pe rsonen , d a r u n t e r 36 Damen! 

ü b e r h a u p t hat s ich der Verein s te t s der Guns t der D a m e n zu er f reuen gehab t , er ist 

s to lz darauf , mehr wie f>0 Damen zu seinen Mi tg l iedern zah len zu dür fen und unter 

diesen Damen bere i ts eine Bal lonführer in . Bei d iesen 260 F a h r t e n wu rden n icht weniger 

wie 374 8 .5 k b m Fül lgas ve rb rauch t , die rund 34 000 Mark gekos te t haben , wahrend 

die F a h r t e n insgesamt dein Verein die S u m m e von 78 000 Mark gekos te t haben. Die 

Bal lons befanden s ich im ganzen ir. ' j5,2 S t u n d e n in der Luf t oder , in Tagen ausgedrückt : 

70 Tage und 15 S t u n d e n . In d u s e r Zeit haben sie z u s a m m e n 44 828 km überflogen, 

also eine S t recke , die I«/ . ma l den Umfang unserer E r d e a u s m a c h t . Die mi t t le re Fahrl 

d a u e r t e fi.fi S t u n d e n und war 172 km lang. Die langst«« F a h r t d a u e r t e genau 40 Stunden, 

die zwei te i l igste nu r 10 Minuten weniger und die d r i l t l ä n g s t e 38 S t u n d e n 3fi Minuten, 

es s ind dies die F a h r t e n der drei Te i l nehmer a m le tz ten Go rdon -Renne t ! -Rennen . 

Oska r Erbs löh, H a u p t m a n n v. Abercron und Pau l Merke l . Diese F a h r t e n sind auch 

zugleich die weitesten, die se i t der G r ü n d u n g des Vereins ge le is te t w u r d e n : die über-
flOgenen S t recken b e t r a g e n : Erbs loh 1403 k m . v. Abe rc ron 1282.9 km und Meckel 

1111.1 km. Die g röß ten Höhen , die gelegent l ich de r \ e re ins fah r ten er re icht wurden, 

überschre i ten mehr fach 5000 m. Die Zahl de r Ba l lon führer , d ie im Laufe der fünf 

J a h r e aus dem Verein hervorgegangen s ind, be t rag t 20. 



Naturgemäß konnte sich der Verein, der hei seiner G ründung vol lständig mit tel 
los war, nicht allen Aufgaben widmen, welche tue Luftschiffahrt an ihn stel l te, er be­
schrankte sich deshalb zunächs t darauf, das zu tun, was im Hereich der Möglichkeit 
lag, sich an der wissenschaft l ichen Er forschung der höheren Luftschichten zu beteil igen 
und den Luftsport zu pflegen. 

Was die Wissenschaft liehe Betä t igung des Vereins betrifft, so hat er sich sei t 
seiner Gründung dauernd an den in ternat iona len wissenschaft l ichen Aufst iegen be­
teiligt, soweit er dazu in der Lage war. Besonders eifrig war die Betei l igung im ver­
flossenen Jahre, in dem nicht weniger wie 17 wissenschaft l iehe Fahr ten , da run te r auch 
zwei Registrierballons, aasgerüs te t wurden. In der wissenschaft l ichen Woche vom 
22. bis 27. Jul i befand sich an jedem Tage ein Vercinsbal lon in der Luft, und an zwei 
Tagen wurde nicht nu r eine Tagesfahrt ausgeführt , sondern auch noch eine Nacht­
fahrt angeschlossen. Diese Bestrebungen des Vereins, etwas zur Forderung der Aero­
logie beizutragen, fanden mehrfache Anerkennung sei tens des Vorsi tzenden der inter­
nationalen Kommission für wissenschaft l iche Luftschif fahrt. Herrn Professor Dr. Her-
gesell, so schreibt derselbe gelegentl ich der F lucht des . .Barnler ' " : „Mit großem Be­
dauern habe ich von dem Verlust des Niederrheinischen Vereins für Luftschiffahrt 
gelegentlich des letzten in ternat iona len Bal lontages gehör t . Es tu t mir um so mehr 
leid, da der Ballon ja gerade bei einem der vielen wissenschaft l ichen Aufstiege de.s 
Vereins verloren gegangen ist. Hoffentl ich lassen Sie sich h ierdurch nicht in der weiteren 
I nterstützung der in ternat iona len Kommission für wissenschaft l iche Luftschiffahrt 
abhalten. Ich habe Ihnen schon öfters mündl ich versichert und tue es bei dieser Ge­
legenheit noch einmal gerne schri f t l ich, wie hoch wir die wissenschaft l iche Mitarbeit 
Ihres Vereins bei unseren Stud ien schätzen. Ich beehre mich, Ihnen hierfür den auf­
richtigsten Dank im Namen unserer Kommission auszusprechen, und wäre Ihnen 
dankbar, wenn Sie dasselbe auch gelegentl ich den Vorstandsmi tg l iedern resp. dem ganzen 
Verein mitteilen w ü r d e n . " — Die g rößte Ane rkennung dieser seiner Bestrebungen 
aber erblickt der Verein dar in, d a ß sich Professor Herge>e|| sowohl wie der Begründer 
der Aerologie. Herr Geheimrat Professor Dr. A ß m a n n . gern zu den Ehrenmi tg l iedern 
des Vereins zählen. Leider haben sich die S tad tve rwa l tungen gewisser rheinischer 
Städte dem so ausgedrück ten F r i e d der Sachvers tänd igen nicht anzuschl ießen ver­
mocht, vielmehr haben sie in ihren Verhand lungen den Verein als reinen Sportvere in 
hinzustellen versucht und dementsprechend die erbetene Gaspre isermaßiguug nicht 
bewilligt. Glucklicherweise haben sich dafür andere S täd te gefunden, die diesen Be­
strebungen vollstes Verständnis entgegengebracht haben, wie z. B. Essen-Ruhr . 
Busseldorf. Mülheim-Ruhr, in Bochum der Bochumer Verein u. a. m. 

Mit ganz besonderer Vorl iebe haben sich die Fi ihrer des Vereins der Pflege <l.s 
l.uftspnrtes gewidmet, ( 'her Kl) Nacht fahr ten wurden im Laufe der beiden letzten J a h r e 
zur Vorübung für die Wet t fah r ten ausgeführt , und den Bemühungen und dem Einf luß 
des Herrn Haup tmann von Abercron gelang es, t rotz der Jugend des Vereins im Jun i 
vorigen Jahr» , die Düsseldorfer Wet t fah r ten zus tande zu br ingen. Ganz besonder-
verdient um die Luftschif fahrt hat sich bei dieser Gelegenheit die Stadt Düssehlorf 
gemacht, welche zur Un te rs tü t zung der Verans ta l tung das Fül lgas grat is lieferte. 
I nd diesem hochherzigen Beispiele s ind Vertreter der Düsseldorfer Künst ler gefolgt 
und haben dem Verein Ehrenpre ise für die Sieger geschenkt. Die Namen Dierks. 
Fßfeld, Keller, Marx und Pohle werden in der Geschichte des Niederrheinischen Ver­
eins für Luftschiffahrt unvergessen bleiben f 

Den mit so großem Ernst betr iebenen Vorübungen entsprachen nun auch die 
Erfolge der niederrheinischen Führer , Erfolge, wie sie überhaupt kein anderer Luft-
schifferverein der Welt in spor t l icher Beziehung aufzuweisen hat . denn aus allen sechs 
Wettfahrten, an denen sich Niederrheiner betei l igten, s ind sie als erste Sieger hervor­
gegangen. Den Reigen eröffnete Herr H a u p t m a n n von Abercron, Düsseldorf, indem er 
gelegentlich der Mannheimer Wet t fah r t des Deutschen Luftschif ferverbandes am 



19. Mai 1907 den e rs ten Pre is g e w a n n . E r führ te se inen Bal lon t ro t z der Unguns t des 

W e l t e r s in 2 : is tündiger F a h r t bis an den Fuß des Moni B lane . Se lbs t bei den vom Ver­

ein se lber e i l igem b i e t e n Düsseldor fer F a h r t e n k o n n t e n d ie F u h r e r ke ine Rücksicht 
n e h m e n , sonde rn e robe r ten sieh neben ande ren auch d ie e rs ten Pre ise . Am 6. J u n i 1907 

lande te Her r Pau l Meckel -Elber fe ld in kü rzes te r E n t f e r n u n g von d e m geste l l ten Ziele, 

und a m 7. J u n i 1907 lande te Her r Ingen ieu r Mens ing-Essen m i t t e n im gewäh l ten Ziele; 

beide erh ie l ten von de r J u r y den ers ten Preis zugesprochen . Den e rs ten Preis im frem­

den Lande e r r a n g Her r H e c h t s a n w a l t Dr . N i e m e y e r - E s s e n ge legent l i ch der internat­

ionalen W e t t f a h r t , d ie am fi. Ju l i von En t l i eh aus s t a t t f a n d . E r führ te seinen Ballon 

in 20'/« S t u n d e n bis nach P re tz ie r in der A l t m a r k . H e r r Obe r l eh re r Mi larch-Bonn 

erh ie l t bei derse lben Gelegenhe i l den 5. Pre is . Bei de r n u n fo lgenden in ternat ionalen 

Wettfahrt, die am 15. S e p t e m b e r die no< h nie dagewesene Zahl von Ballons am 

S t a r t in Brüssel vere in ig te , bete i l ig ten sich n ich t wen iger wie 11 He r ren des Verein*, 

l u d dreien von ihnen ge lang '-s. F rank re i ch und Belgien zu sch lagen und den großen 

l .änderpre is für Deu tsch land zu e robern , es waren die He r ren O s k a r Erbslöh-Elberfe ld. 

H e c h t s a n w a l l Dr . N iemeyer -Essen und Ingen ieu r Mens ing-Essen . Zu gleicher Zeit 

leistete H e r r E r l e l ö h die we i tes te und längs te F a h r t und w u r d e som i t ers ter Sieger 

des Hennens . Der l .änderpre is wu rde vom Aerok lub von Belgien d e m Niederrheinischen 

Verein zugesprochen, aus dem die drei s iegenden F ü h r e r h e r v o r g e g a n g e n waren. Nach 

d iesen Erfolgen wa r es auch kein Zufal l , d a ß d ie dre i d e u t s c h e n Te i l nehmer an der 

G o r d o n - B e n n e t - W e t t f a h r t in St . Louis N iede r rhe ine r w a r e n , es wa ren die Herren von 

Aberc ron . Er l is loh und Meckel. Ih re g l änzenden Le i s tungen h a b e ich berei ts oben er­

w ä h n t . Erl is luh ha t für Deu tsch land den g röß ten Pre is für spo r t l i che Luftschiffahrt 

erobert, und zwar für den Ber l iner Vere in, da er d iesma l für den von diesem Verein 
geme lde ten , abe r aus Gesundhe i t s rücks i ch ten v e r h i n d e r t e n F r e i h e r r n von Hewald fuhr. 

W e n n sich der Verein bei se iner J u g e n d und d e m Mangel an Vermögen auch 

n ich t an der E n t w i c k l u n g der Lenkba l lons fo rdernd bete i l igen k o n n t e , so ha t er doch 

al le Phasen der Entwicklungsgeschichte mi t großem Ante i l verfolgt und besonders 
die Erfolge unsere r deu tschen Konstrukteure Graf Zeppe l in . Major von Parseva l und 

Major G r o ß mit J u b e l begrüß t . Ganz besonderes In te resse h a b e n die Mitgl ieder stets 

an den Versuchen des Grafen Zeppel in b e k u n d e t , a u c h in den trübsten Zei len, als alles 

den genia len Erf inder zu ver lassen sch ien. Der Vere in ist s to l z darauf , auch Exzellenz 

Graf von Zeppel in zu se inen Ehrenmitgliedern zah len zu dürfen. 
F ü r die F lug lechn ik hat sich b isher leider wen iger In te resse u n t e r den Mitglie­

dern gezeigt , es beg inn ! jedoch, s ich in erfreulicher Weise zu regen, und es ist zu hoffen, 

d a ß sich ba ld eine f lugtechnische Sekt ion i nne rha lb des Vere ins b i lden wi rd . 

Dr. liamler. 

* 
Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

Die 273. V e r s a m m l u n g des Itcrtiner Vereins für Luftschiffahrt fand am 7. Februar 

zu ungewöhn l i cher Zeit und an ungewöhn l i chem O r t e s t a t t , näml ich u m :i I h r N« Ii 

m i t t a g in der Aula der Techn ischen Hochschu le zu C h a r l o t t e n b u r g , weil Seine Majestät 

de r Kaiser sein Erscheinen in Aussicht zus te l l en g e r u h t h a t t e . Le ider meldete ein VW 

Beginn der S i t zung eingelaufenes T e l e g r a m m die B e h i n d e r u n g des Monarchen . In seiner 

Vertretung indessen erschien Se. Kaiser l iche Hohei t der K r o n p r i n z . Die Versammlung 

wa r sel ten zahlre ich besuch t . Sie wu rde du rch den Vors i t zenden Gehe imer Regierungs­

r a t Busley mit e inem Rückb l i ck auf die Gesch ich te u n d E n t w i c k l u n g des Vereins er 

öffnet. Seit 1881 bes tehend n a h m der Verein 1892 d a n k d e m be t räch t l i chen finanziellen 

Be is tände, der ihm von Sr. Maj. dem Kaiser für meh re re J a h r e gewähr t wurde, den 

Aufschwung, der ihn für lange Zeit zum M i t t e l punk t der Bes t rebungen zur Förderung 
der Luftschif fahrt in Deu tsch land m a c h t e . Von ihm s ind in den versch iedensten Rieh-



H l 

tungcn, sowohl nach der Seite der Meteorologie, als der Bal lontcchnik, als neuerdings 
nach der Seite des Spor ts , im Laufe der letzten 15 J a h r e die zahlreichen Anregungen 
ausgegangen, deren Ergebnis ein Netz %'on Luftschiffer-Vereinen über ganz Deutsch­
land war, das heute bere i ts 15 Vereine, zusammengeschlossen zum Deutschen Luft­
schiffer-Verbände, zeigt, und wahrscheinl ich sich im Laufe des Jah res noch um einige 
neue Vereine vermehren wird. Is t die Gesamtzah l der diesen Vereinen zurzeit zur Ver­
fugung siehenden Ballons mit 26 auch noch erhebl ich zurückstehend gegen Frankre ich , 
wo der Ballonsport einen ungeahnt mächt igen Aufschwung genommen hat , so erfreute 
sich die deutsche Luftschiffahrt doch wiederhol ter Erfolge, die sie qual i ta t iv den bester 
Leistungen ebenbürt ig erweist . Sie darf von fünf Siegen bei ebensoviel Bal lonwett-
fahrten sprechen. Bei den Wet t fah r ten von Berlin (14. 10. Ort). Mannheim (19. 5. 0"), 
Lüttich (7. 7. 07), Brüssel (15. 9. 07) und St . Louis (21 . 10. 07) errangen deutsche Ballons 
unter 17, 9, 13, 22 und 9 Bal lons je den ersten P re i s ; Der letz te Sieg in der Gordon-
Bennett-Wettfahrt hat zur programmäßigen Folge, d a ß die nächste in ternat iona le 
Wettfahrt in Deutschland, näml ich im Oktober dieses J a h r e s in Berl in, vor sich gehen 
wird. Es sind dazu von ach t Ländern berei ts 23 Ballons zur Te i lnahme ange­
meldet. — Als erster Vor t ragender sprach hierauf Herr Oscar Erbslöh-Elber­
feld, der Sieger mit dem Ballon , , P o m m e r n " in zwei Wet t fahr ten . Er ber ichtete 
über diese beiden Siegesfahrten. Die erste derselben ging am 15. Sep tember nach­
mittags 5 I h r 50 Min. v o r s i e h und endete um 10 I h r 30 Min. am Abend des Iii. Sep­
tember angesichLs der Leuch t tü rme von Bayonne bei Seignosse (Kap Breton). Ü b e r 
die Ereignisse der Fahr t , an der Baron von K a t t e n d y k e und Her r P . Schufte teil­
nahmen, berichtete der Vor t ragende in gedrängter Kurze. Die erre ichten 912 km 
sollten aber nur ein Vorspiel sein zu einer 5 Wochen spa te r mi t demselben Bal lon von 
St. Louis aus erfolgenden F a h r t q\i?r über den nordamer ikan ischen Kon t inen t , die 
fast ebensoviel englische Meilen weit lühr te . Die Fah r t begann am S p a t n a c h m i t t a g 
(i Ih r ) des 21. Oktober in St . Louis. Der 2200 cbm Leuchtgas ha l tende Ballon . .Pom­
mern" hatte bei 41 Sack Balkis* a u ß e r d e m Vor t ragenden den Assistenten von Professor 
Rolchi lb rrn Clayton. au Bord. Man wa r voll froher Zuvers icht des Erfolges, so be­
denklich unter Umstanden eine Landung im d ichten I ' rwald ode r unbewohnten Land 
sein konnte und so mangelhaf t auch, verglichen mi t europäischen Verhäl tnissen, das 
zur Verfügung s tehende Kar tenmater ia l war. Indessen, der Wind war west l ich, an­
fänglich aus SW., spa te r aus NW. und deshalb die Gefahr gering, in unwirkliche Ge­
genden verschlagen zu werden. , .Pommern" a ls e ine r von <j Ballons, die am Wetlflttg 
t>'iliKihnien. stieg bald auf 1500 in, da man zu bemerken g laubte , d a ß du- Sudwest 
Strömung in großer Höhe s ta rke r wehte. Der Vor t ragende schi lder te in beredten Worten 
d<-ri wundervollen Anbl ick, den erst der von Menschen wimmelnde Festpietz, d a n n 

SL Louis und weiterhin das P a n o r a m a des Zusammenf lusses der beiden mächt igen 
•Strome Missouri und Mississippi gewahr t ha t te . In der Nacht versagte die Or ient ierung 
ganzlich, man konnte aber die I ns t rumen te nach Möglichkeit kontrol l ieren, da man 
sich mit großen elektr ischen Lampen versehen ha t te . Als es gegen »*> L'hr Tag wurde, 
konnte die Geschwindigkeit mit ca. 40 km ermi t te l t und festgestellt werden, d a ß der 
Ballon über dem S taa t Ohio schwebe. Die Landschaft war äußers t reizvoll, t 'm ihr 
stWu naher zu sein, wurde auf einer St recke am Schleppseil gefahren, wobei indessen 
die glücklicherweise schnell gehobene Kollision mi t einer 'Ddegraphenstange der Fahrt 
beinahe ein schnelles Ende bere i te t ha t t e . Da sich die Gegend geb i rg ige r gesta l te te 
und zugleich bewohnter erschien als kurz vorher, st ieg man wieder hoher und genoß 
von hier aus nicht nur einen prachtvol len Blick auf das Al leghanigebirge, sondern 
auch auf eine überaus industr iere iche Gegend. Fabr ik re ihte sich an Fabr ik , Feuer­
esse an Feueresse. Man h a t t e je tz t noch 23 Sack Ballast und durf te hofTcn, das vor­
gesteckte Ziel, den S taa t New York zu erreichen. Auch die zwe i te 'Nach t verging 
b^i gleichbleibend gu tem We t te r ohne Zwischenfal le. Am Morgen des dr i t ten Tages 
gewahrte man, daß die Gegend von Phi lade lph ia erre icht war, an dem re ichen Villen-



k ränze , der die H a u p t s t a d t Pennsy l van iens i u i i m h ü c ß l . Haid v e r k ü n d e t e auch der 

Ton von H u n d e r t e n von Sirenen den F a b r i k e n a n f a n g der ge\verbrei< hen S tad t , und 

gleieh nachhe r er f reute ein wundervo l le r S o n n e n a u f g a n g d ie Lut tschi f fer Vom Wunsch 

gele i tet , die bedenkl ic l werdende Richtung zur See mi t e iner m e h r nörd l ich ger ichteten 

W i n d r i c h t u n g zu ve r l auschen , g ing m a n nun mit e inem s t a r k e n Ba l l i s top fer :t200 m 

hoch, uberzeug te sich aber , d a ß der erhoffte süd l i che re W i n d oben nicht anzutreffen 

war , und beschloß desha lb , wenn auch b l u t e n d e n He rzens den P lan der Weiterfahrt 

aufgebend, zu landen . Die L a n d u n g er fo lgte n o r m a l in A s b u r y P a r k , New Jersey, um 

K I h r morgens mi t noch 12 Sack Hal las t . Man w a r g e n a u 40 S t u n d e n unterwegs ge­

wesen und h a t t e e i n e S t recke v o n K7•>* , engl . Meilen = 1411 k m zurückgelegt . Es waren 

bei der L a n d u n g ba ld viel Neugier ige zu r Stel le , d a r u n t e r a u c h ein ige Habgier ige, weh he 

mehrere den Ballon s c h m ü c k e n d e F laggen m i tgehen h ießen . F ü r die große deutsche 

F a h n e wu rden 10 Dol lars gebo ten , sie g ing a b e r als Geschenk in die H ä n d e eines Lands­

mannes , de r ein deu tsches K lub loka l d a m i t zu s c h m u c k e n ve r sp rach . Harmloser war. 

d a ß auch der übr iggeb l iebene Sand als A n d e n k e n rek lam ie r t und na tü r l i ch gern ab 

ge t re ten wurde . Hecht feierlich ges ta l t e te sich de r E m p f a n g be im Bürgermeister, 

den die LuftschifTer um eine Besche in igung ihrer Ankunf t in Asbu ry P a r k zu ersucben 

h a t t e n , die ihnen mi t e iner schwungvo l len Ansp rache ube rgeben wu rde . Erst in Ne*v 

Vork , das in 2 S t u n d e n erre icht w u r d e , e r fuhr H e r r E r h s l o h . d a ß er Anwartschall 
auf den ers ten Pre is bes i tze. Die ihm h ier von a l len Se i ten bewiesene rückhalt lose 

A n e r k e n n u n g wa r hocherf reul ich. Der V o r t r a g e n d e s c h l o ß seinen mit großem Beifall 

au fgenommenen V o r t r a g mi t e inem Ausbl ick auf zu hof fende wei tere Wet tkamp le 

u n d Siege auf d iesem alles m al lem der E i n t r a c h t u n d gegense i t igen Wertschätzung 

der Na t ionen fördersainen Geb ie te . — Den zwei ten Vortrag hielt H a u p t m a n n a. D-

H i l deb rand t über „Luftschiffahrt in A m e r i k a " . Der V o r t r a g e n d e h a t einen längeren 

Aufenthalt in der l ' n ion zu e ingehenden S t u d i e n auf d iesem Felde benu tz t . Er be­
su ch te dor t u . a . den auch in Deu tsch land h o c h g e s c h ä t z t e n Meteorologen Professor 

Ro t ch , der im J a h r e 188.*> auf eigene Kosten auf dein B lue Hil l südwes t l i ch von Boston 

ein O b s e r v a t o r i u m für meteoro log ische B e o b a c h t u n g e n geg ründe t ha t . Diesem aus­

gezeichneten Manne ist d ie Blee zu v e r d a n k e n , d ie er lH'.l» faß te . „ D r a c h e n " der Wissen-

si haft n u t z b a r zu machen und du rch sie I ns t rumen te ' in die Luft heben zu lassen. Die 

Bedeu tung dieser Me thode wu rde bald a l lgemein a n e r k a n n t . Sie fand auch in Deutsch­

land N a c h a h m u n g , zuers t auf Veran lassung von Professor Hergesel l du rch Professor 

E u t i n . Dr . S to lbe rg und den Vo r t r agenden , d ie in S t r a ß b u r g Versuche mit Flugdrachen 

ans te l l ten , deren gu tes Gel ingen Gehe imra t A s s m a n n A n l a ß gab , die Methode auf­

zunehmen und zu dem Sys tem von meteoro log ischen B e o b a c h t u n g e n der Atmosphäre 

auszub i lden , das je t z t im O b s e r v a t o r i u m L i ndenbe rg bei Beeskow ausgiebige Anwendung 

lindet. Die Wichtigste V e r w e r t u n g fand die Me thode jedoch in ihrer Benutzung zu 

I n t e r s u i Innigen der A t m o s p h ä r e über dem Meere. A u c h h ier g ing Professor Rotch 

b a h n b r e c h e n d vor . Die großen im S o m m e r 1907 s t a t t g e h a b t e n gleichzeit igen l 'nter-

suehungen in versch iedenen Meerestei len s ind aus diesen e rs ten Anfangen entwickelt, 

se i tdem al lerd ings durch die Hergescl lsche Methode de r auf b e s t i m m t e Beobachtungs­

zeit e ins te l lbaren Fre iba l lons wesent l ich v e r v o l l k o m m n e t wo rden . Professor Rotch 

war Te i lnehmer an den Exped i t i onen des le tz ten S o m m e r s und gedenk t auch im be­

vors tehenden S o m m e r den I n t e r s u c h u n g e n der A t m o s p h ä r e übe r dem Meere seine 

Tät igke i t zu w idmen . Es k o n n t e n icht fehlen, d a ß die h ier g e n a n n t e n Erfolge ihres 

b e r ü h m t e n L a n d s m a n n e s mi t Lu f tveh ike ln , d ie schwe re r s ind als Luf t , die Aufmerk­

samke i t der erf inderischen Kopfe in Amer i ka an ers te r Ste l le auf dies Gebiet lenkte 

und d a ß bis in die j ü n g s t e Zeit die F lug techn i ke r d e m Motorba l lon weniger Interesse 

zuwandten, als dem Drachen und seiner Ausb i l dung für den b e m a n n t e n Freiflug. Diesen 

E ind ruck hat der Vo r t ragende vom S t a n d e der F l u g t e c h n i k in Amer ika im letzten 

J a h r e gewonnen. Erst in a l le r jüngster Zeil haben die in E u r o p a mi t Motorballons 

erz ie l ten Erfolge die Amer i kane r ve ran laß t , a u c h d ieser Se i te de r Aeronaut ik mehr 



Aufmerksamkeit zu schenken. Was H a u p t m a n n Hi ldebrand l in Amerika an flug­
technischen Konstrukt ionen gesehen, entspr ich t somit wesentl ich der Wei terb i ldung 
«les It.dloiilosen Fluges. Nach dem Heispiel des ts 'Jn a ls ein Opfer seiner kühnen Ver­
suche verstorbenen O t t o Li l ienthal ha t t e in Amer ika zuerst Chanute mit seinem 
Assistenten I lerr ings Versuche mit Gleitflieger n angestel l t . Sehr bald aber kam man 
zu der Überzeugung. d a ß die zur E inübung auf den Gleitf lug benutz ten Drachenflieger 
darstellenden F lugappara te der Motoren bedurf ten, um mehr als kurze Fluge von einer 
Hohe herab zu erreichen. So begannen schon Schüler von Chanute , un te r ihnen 
Herrings und die v ie lgenannten ( lebrüder Wr igh l , Motoren in ihre F lugappara te 
einzubauen. Alsbald erhob sich natür l ich die sehr abweichender Losungen fähige Frage, 
wie die Kraft des Motors am besten auszunutzen, auf wie ges ta l te te Beweglingsorga ne 
diese Kraft zu über t ragen sei, etwa auf Flügel, Schaufe l räder oder Schrauben? Chai iu le 
hat Heitere Versuche aufgegeben, nachdem er d ie Gebrüder WrighLs.he Konst rukt ion 

gesehen, weil er sich überzeugt haben will, daß sie das Vollkommenste geleistet haben, 
was mit den jetzigen Mit teln geleistet werden kann. Es war daher von Interesse. daß 

der Vortragende un ter zahlreichen L ichtb i ldern, die er von neuen Konstrukt ionen in 

Amerika gesammelt, auch das Gebrüder Wr ighIsche FIugschifT im Hilde — Photograph ie 

nach einer Zeichnung — vorzustel len vermochte . Es wirk te über raschend: ein Drachen-

Heger mit breit aus ladenden Tragflächen, d e m ein auf Schienen mont ier ter Motor vorge­

baut ist, weh her rechts und links auf hor izonta ler Achse große Schaufelräder bewegt, d ie, 

von ihrer betrachll i i heu Große abgesehen, den Windradchen ähneln, die wir als Venti la­

toren in die Fenstersetzen. I lerr ings e rkenn t die Erfolge der Gebrüder Wrigh t auch an. hofft 
sie aber durch einen verbesserten Motor zu übertreffen. H a u p t m a n n I lddebra i id t g laubt , 

nach persönlich in Daytori-Oli io, dem He imatsor te der Wr igh ls . eingezogenen Erkundi ­

gungen, an die Wahrheit ihrer Angaben, d a ß sie l o k m in Minuten zurückgelegt haben. 

Haß dies,- Erfinder sich nach dein Aus lande gewandt haben, soll daran hegen, daß die 

Amerikaner zunächst die prakt ische Bedeutung der Fl i igmaschine nicht einzusehen ver­
mögen, gegen Erwar ten also das Kapi ta l sich bisher zurückhie l t . Der Vor t ragende 

zeigt.- auch noch die Drachenfl ieger von Ludlow, Kap i tän Loveluce und Hoshon im 

bilde. Besonders anerkennende Wor te wurden der Flugmaschine d<>s Professor Langiey 
gewidmet, der anfangs t'JOo gestorben ist . dessen Exper imente aber fortgeführt werden 

und Aussicht auf Erfolg bieten. Aus allem geht wohl hervor, d a ß Amerika zurzeit 

in dem besonderen Zweige der Fluglecl in ik. dem sich die Erf inder zugewandt . Deutsch­

land vorauf ist, daß es auch auf wesentl ich anderen Wegen wandel t , als die gleich­

zeitigen französischen Kons t ruk teure , d a ß der Vorspri ing aber wohl nicht so bedeutend 

ist, um nicht hoffen zu lassen, d a ß Deutsch land ihn einholen wird, wenn nur bald energisch 

ans Werk gegangen wird. Dagegen bewies das in St . Louis zwei Tage nach dem Ballon-

vudtflug arrangierte Wei t fliegen v o n kleineren I<enkhullons. da fi man dar in h in ter 

dem in Europa schon Geleisteten zurücks teh t . Zwar wurden recht beachtenswer te 

(ieschwindigkeiten von über K in sekundl ich erreicht, auch flogen die Ballons zum Teil 

reih! sicher und elegant auf; aber alle waren nu r für eine Person bes t immt , wegen 

ihrer Kleinheit sehr leicht zu bedienen und wenig Gas er fordernd. Immerh in sind sie 

geeignet, den Ballonspoii in weite Kreise zu t ragen ; denn solche Ballons sind in Amerika 

schon zu JüOO Mark käuflich. Die in St. Louis vorgezeichnete und durch zwei Fessel-
h.illons bezeichnete Strecke war nur '/< englische Meilen hing, längere Fahr ten wurden 

sieh mit diesen Ballons kaum ausfuhren lassen. Der Vor t ragende » b l o ß mit dem Hin­

weis, daß er seine amer ikanischen Beobachtungen an einem Wendepunk t der Angelegen -

h"il infolge jalier Änderung der öffentlichen Meinung in der I nion gemacht habe 

und daß möglicherweise das Bild bald ein ganz anderes sein werde. Innerha lb von 

drei Monaten sind dor t drei neue Luftschif ferkluhs en ts tanden , denen viele Mitglieder 

beigetreten sind. Außerdem sind jungs t Akt iengesel lschaften gegründet worden, die 

sowohl den Bau von Flugmaschinei i als auch nament l i ch von Lenkbal lons auf ihr 

Programm gesetzt haben. Inwieweit Amer ika mi t seinem großen Kapi ta l die Erfolge 
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der a l ten We l t er re ichen oder viel le icht sogar über t re f fen wi rd , b le ib t «1er Zukunft 

vorbehalten. Auch Hauptmann H i l d e b r a n d t w u r d e n se ine i n te ressan ten Mitteilungen 
durch re ichen Keifnil ge lohnt . 

In der über beide Vor t räge eröffneten Diskuss ion sp rach zuers t Professor Marcuse 

über die Or ie i t t i c rungsmögl ichke i ten im Bal lon, deren er dreier lei untersch ied: die 

kartographisi he. wenn die Krde s i ch tba r sei, d ie as t r onom ische , in der Nacht bei klarem 

H imme l und a m Tage obe rha lb der Wo lken a n w e n d b a r e , u n d die magnet ische, die in 

der Nacht bei bedeck tem H imme l und bei T a g im Nebel unge fähre Anha l te für die 
Orbs- und K i c h t u n g s h c s t i m m u n g gebe. Von diesen Me thoden ist die astronomische 

zurze i t noch e twas ums tänd l i ch , aber es ist im W e r k e , den Luftschi f fen! handliche 

Tabellen zu l iefern, die a lsdann in V e r b i n d u n g mi t d e m L ibe l l emp iad ran teu befriedigende 

Resu l t a t e ergeben werden. Hr. Polis, de r vom Landwirtschaftlichen Ministerium nach 

den no rdamcr i kau i schcn F re i s taa ten en t sand t worden ist, r ü h m t e das in vielen Stucken 

bessere und einen größeren P rozen t sa t z Treffer l ie fernde S y s t e m der Wettervoraus­

sage in Amer ika und hofft, d a ß wir d a v o n in E u r o p a le rnen we rden , nament l ich sind 

d ie amerikanischen W e t t e r k a r t e n ungle ich p r a k t i s c h e r als die unseren. Hr. Bänder 

wollte d ie Über legenhei t von Amer i kane rn und F ranzosen auf «lein Gebiet der Flute-
technik nicht gel ten lassen. Mindestens w e n d e m a n am Nieder rhe in der flugtechnischen 

Arbei t größten Eifer zu und holte bald mit be f r ied igenden Resultaten an die Öffent­

l ichkeit zu t re ten . H a u p t m a n n v. Abercron-Düsse ldor f , we lcher auf «ler amerikanischen 

F a h r t um «len G o r d o n - B e n n e t t Pre is den d r i t t e n Pre is e r r u n g e n h a t . berichtete kurz 

über seine Er fah rungen auf dieser F a h r t . E r ver lor bei Dunke lwe rden vol lständig die 

Or ien t i e rung und gewann sie erst am folgenden V o r m i t t a g 10 I h r wieder. Am Abend 

dieses Tages (log der Bal lon über P i t t s b u r g . Die b a n g s t e n 15 Minuten seines Lebens 

b rach te «lein Vortragenden in seiner E igenschaf t a ls Ba l lon führer «ler na« liste Morgen. 

Man (big offensichtl ich aufs Meer h inaus . Dies w a r wen igs tens die Meinung der Be­

gle i ter ! H a u p t m a n n v. Abercron aber b e r u h i g t e sie mit der Versi«heruag, was man 

für «Ii«' S e e ha l te , sei «lie wei te M ü n d u n g des De laware , das jeuseil ig«' l ' fer werde bald 

auftau« hen. Es w u r d e d e m F ü h r e r nu r ha lb geglaubt, u n d H a u p t m a n n v. Abercron 

war glucklich, als nach 15 Minuten seine Voraussicht s ich er fü l l te. Es konnte aii 'h 

anders k o m m e n ! Überras« hen«! war für «lie Luftschi f fer, d a ß sie kurz vor «lein Zeit­

p u n k t , wo sie am De laware e in t ra fen, über g roße Strecken gänzl ich unbewohnten 
Land.'-, gellogen waren. — Hiermi t endet«- die d e n k w ü r d i g e Versammlung, nach deren 
Schlußerklärung du rch Gehe im-Ha t Busley S . Kaiser l . Hohe i t de r Kronprinz sielt 

bei d iesem mi t herz l ichen Wor ten für g e h a b t e n G e n u ß uiul empfangene Belehrung 

b e d a n k t e A. F. 

* 
Verschiedenes. 

Wet tbewerbe tu Amer i ka HM)H. Der Ch icago Aeronau t i rp ie Club veranstaltet 

vom '1. bis '•. Ju l i e ine Keihe von W e t t b e w e r b e n , für d ie Preise im Gesamtwerte VOfl 

10 ono Dollars zur Ver fügung s tehen . Der ers te W e t t b e w e r b ist für Freiballons aller 

Lander offen. Als Preis für «Ii«' we i tes te F a h r t w i rd ein Becher i m Werte von 2000 

Dol lar, als Preis für di<- Fah r t von längs ter D a u e r ein Becher ; m W e r t e von 500 Dollar 
gegeben. Es werden nur :ili Bal lons zugelassen. Der zwei te Wettbewerb ist ebenfalls 

für Fre iba l lons «db-n mi t «ler Besch ränkung , daß sie n u r m i t e iner Person besetzt sein 

dür fen. Zwei Preis«- werden gegeben für die g röß ten E n t f e r n u n g e n , d ie inntrhalb 5 Stunde* 
durchflogen Verden. Luftschiffe werden im d r i t t en Fl iegen u m zwei Pr.-ise k«>nkurrieren. 

Die zu du rch lau fende E n t f e r n u n g ist 5 Meilen h in und zu ruek . I m vierten Fliegen 

« V e r d e n Flugmaschinen und mens« h e u t r a g e n d e D rachen zugelassen. Die Bahn für 

«Ii«- F lugmasch inen ist 1 5 0 0 Fuß lang. Bei d e m D r a c h e n w e t t b e w e r b dür fen nicht mehr 



jh ' . r . Ri.?. i ' . i re. 

Orechenllleger „Geslambide-Mengin" beim Flug« am 12. 2. Ot. 

ausgeführt, von denen der eine al lerdings zum Teil g lückte, insofern. aLs sich die linken 
Anlanfrflder vom Hoden abhoben. Arn 12. gelangten dagegen zwei Fluge von Inn um! 
150m, der erste mit Wendung. Der 13. Februar dagegen war ein l nghieks lag. Nach 
zwei Flugversuchen von 50 und »0 in wurde ein dr i t te r Flug un te rnommen. Der Appar.it 

phol. Rol, Phi-lh. 

Drachenflieger „Gaatamblde-Mengln" nach dein Unfall am 13. 2. 08. 

erhob sich sehr leicht, jedoch wa r wohl die Geschwindigkei t des Motors 7.11 groLS ge­
wählt, und stieg auf i—5 m Hohe, b a u m l e auf. verlor seine Geschwindigkeit und fiel 
herab, Hei der Landung blieben die Räder in dem weichen Hoden stecken und der 
Apparat überschlug sich vollständig, ohne d a ß der da run te r gekommene Führer ver 
letzt War. Der Motor ist unbeschädigt , ebenso die Flügel, dagegen ist die Schraube 
und der Schwanz zerbrochen Man hofft jedoch, die Versuche bereits in kurzer Zeil 

ah 15 Drachen h in tere inander verwendet werden. Außer den Preisen werden noch 
Medaillen und Diplome verteilt 

Der Drachenflieger „GasUmh lde - Mengln" machte am I I . und 12. Februar einige 
gelungene Versuche in Bagatel le. Am 11. wurden zwei vergebliche Anlaufsversuche 



wieder au fnehmen zu können. O b m a n we i te r an d e m E r s a t z des Höhens teuers durch 
die Rege lung der Umdrehungszah l des Motors fes tha l ten w i rd? 

Bier tot , der Unermüd l i che , ha t bere i ts e inen neuen Drachenf l ieger fertigstellet! 

lassen, der se inem leta len d inel t . D I E Versuche damit sollen in nächs te r Zeit aufge-

|>hol. Hol, Vuif. 
Ürechenlliöger ,BI*ri<jt". 

iimnmen werden. Der Appa ra t ist l', m l ang und bes i t z t e inen AntoineUe-Motör 
von 50 P . S . 

F a r m a n ist n u n m e h r vom T y p des Kastenfliegers abgegangen und hat skh 
zum Lat ig ley-F l ieger gewendet. Der FLIEGER H : L T 5 L > A A P h i n te re inande r LIEGE,,,), 

phot. Rol, Pwri». 

Farman* „Flying Flah". 

Fla« h e n p a a i r , v lenen die vorderen 3 t reppen förmig angeordnet s ind, isl 14 m 
l ang und wird m i t e inem 5u P S . Renault-Motor ausge rüs te t werden. 

Der Sehraulienflleger „Berlin" zen hnet s ieh bei seh r s t a r k e m Motor und größter 
Solidität im Bau du rch geringes Gewicht aus . E r wiegt näml i ch nicht meh r als 310 kg. 

Auf e inem rechteck igen Rahmen aus S t a h l r o h r von 3 m Länge ist der Motor von 150 PS. 

aufgesetz t , der nu r 100 kg wiegt und 8 ho r i zon ta le Zy l i nde r h a t . Bert i i i ha t eine 



besondere einfache Zündung dabei angewendet . Der Motor t re ibt zwei hor izontale 
Wellen, die durch Kegelrader mit ver t ika len Wellen in Verb indung «tehen, an denen. 
1,8t) m über dem Rahmen, je eine zweiflügelige Schraube sjtzt, die 2, «0 in Durchmesser 
hat und mit 1200 Touren umlauf t . Gleichzeit ig treibt der Motor noch eine hor izonta le 
Schraube, welche sich nach allen Richtungen verstel len laut und so als Steuer dienen 
soll. Der Apparat ist für zwei Personen bes t immt , der Erbauer hofft, mit ihm 40 km 
Eigengeschwindigkeit zu erreichen. 

D a s D r a c h e n In f i s c h iff „ S a n f o s - D u n i o n t 10", über welches wir in Heft 7. 1907, 
bereits berichteten und das zur Klasse der entlasteten Fliigmusc Innen, dem »Sys teme 
mixte, der Franzosen g e l u i l , ist umgebaut worden. Der Tragbal lou soll 9'J cbm Inhal t 
bei 21 in Lange und :j m Durchmesser , nach anderen Meldungen einen Inhal t von 
lim e hm erhalten. S ta t t des früheren dreieckigen R a h m e n s ist nunmehr ein leichter 
Trager von ' in Lange aus Holz vorhanden, der au zwei seit l ichen Auslegern je eine 
direkt von einem Motor anget r iebene Schraube von !.!.'. in Durchmesser und 0.7."i in 
Steigung tragt, so daß also zwei Motoren von je *'.—S PS . vorhanden sind. Die Motoren, 
vom gleichen Typ, wie bei der Klugmaschine „ S a n t o s - D u m o u t 19" ( I . A. M. IVO«, 
s. ;.{) sollen jeder nur 7 kg wiegen. Die Versuche werden im März aufgenommen 
werden, E. 

D i e „Cninuiisslon d e s e o n e o u r s d ' a v l u t i o n " i n S p u a hat un ter Vorsitz des Herrn 
Haron Joseph de Gr.iwkc z in der Versammlung am 6. J a n u a r 1908 in Übereinstimmung 
mit der Direktions- und der Sportkomii l ission des Klubs beschlossen; 

1. daß die Wet tbewerbe an den Sonntagen 12., 19. und 20. Jul i 1908 Stattfinden, 
2. cl.iU für Preise und Prämien »»5 000 Prunks ausgesetzt s ind, deren Eintei lung später 

mit dem Reglement bekannt gegeben wird 

X daß für ( 'n terbr iugung der Appa ra te in eigens hierfür bes t immten Hallen Raum 
geboten sein wird, 

i. daß die Einr ichtung einer Wel t fahr bahn mit 2 km Fahr ts t recke im Längen verhäl t -
nis 1 : 2 bei der Gemeindeverwa l tung von Spaa bereits in die Wege geleitel ist, 

'«. el,i(J in einer demiiac listigen S i tzung die näheren Best immungen erör ter t werden 
Sollen. Berichterstatter dn- Her ren : Capt. du genie Maleve und A. Joi iveneau. 

X. A. 

* 
Personalien. 

Herzog Krnst \«ui Sachs«n-AlIcii l iurir. Hohei t , bisherOberstleuliianl heim Statte 
ihn I. (farde-RegtmeiltS EU F u ß usw., aus Anlaß Seines Regierungsant r i t ts zum General-
Major befordert; derselbe wird als Chef des Infanterie-Regiments Nr. 153, ä l a s u i t c 
eles f. Garde-Regiineuls zu F u ß und auch ferner ä lasuitc des I. See--Bata i l lons in den 
Listen geführt. 

v. M e t i e r , Genera lmajor und K o m m a n d e u r der 2">. Feldart i l ler ie-Br igade, früher 
Kommandeur des Luftse hitTer- Batai l lons, erhielt den Reden Adlerorden 2. Klasse mit 
K h licnlauh. 

Major OroU, Kommandeur d e s Lufts<hiffer-Bataillons, wurde der K ö n i g l i c h e ' 

Kronenorden 3. Klasse verl iehen 
Hauptmann Sperl ing, Lehrer beim Luftse Inder- Bai. i i l lon, wurde die Königliche 

Krone zum Roten Adlerorden 4. Klasse verl iehen. 
Oberleutnant v . J e n a vom Garde*Pusilier-Regiment, kommandier l zur Ver-

-•iihskompagnic des Luflschiffer- Batai l lons und Prof. Dr. phil. ( J . X a ß wurde der Rote 
A'llororclen 1. Klasse verl iehen. 

Ingenieur Nile. B a s e n a e h beim Luf lschif fer-Batai l lon wurde der Königl iche Kronen-
ordern i. Klasse? verl iehen. 



Loh inü l le r , O b e r l e u t n a n t im I n f a n t e r i e - R e g i m e n t Nr . 1 H 2 , K o m m a n d e u r der 

Fes lungs lu f lsch i fTerabte i lung in S t r a ß b u r g , w u r d e a m 2 7 . J a n u a r zum überzähligen 

H a u p t m a n n beförder t . 

* 
Patent- und Gebrauchsmusterschau. 

Oesterreich. 

M i t g e t e i l t vom Ingenieur Wi lhe lm Kornfe ld , W i e n . \ T l . , Kar l Schweighofergasse 

Gegen die Erteilung un ten ange füh r te r Patentanmeldungen k a n n b innen zweier Monate 
Einspruch e rhoben w e r d e n . 

Ausgelegt am 1"). J a n u a r P.mi«. E inspruchs f r i s t bis 1 5 . März 1 9 0 8 . 

Kl .77d. Augus t Riedingeri Ba l lon tabr ik Augsbu rg , Q. m, b . I I . , in Augsburg . Ballon« 

ven l i l . gekennzeichnet du r ch die A n o r d n u n g von B la l t fedc iusp i ra lcn , zum 

Zwecke, den Vent i l le l ler an den Vent i l s i t z a n z u d r ü c k e n . 

Kl.77dU August R ied iuger , Bal lonfnbr ik Augsbu rg , G. m . b . H . . in Augsburg. Vorrich­
t u n g zur H u b b e g r e n z u n g von Bn l louven l i l eu . Die die S p i r a l f e d e r tragend.' 

Kapsel ist mi t e inem Zahn , Zapfen ode r derg l . ve rsehen , der beim Drehen der 

K a p s e l in eine sei t l ich a n g e o r d n e t e Sche ibe e ingrei f t , diese mitnimmt und 

schließlich be im We i te rd rehen sich an die Sche ibe an leg t und dadurch eine 

wei tere D r e h u n g der K a p s e l ve rh inde r t . Im A n s p r u c h 2 eine Ausführiingsfonn. 

A'/.77d. Joseph Korwin H i l t e r von , k. u. k. O b e r l e u t n a n t in Par i s . F lugappara t mit 

Treibschraube und einer Tragf läche, we lche in ve r t i ka le r oder nahezu verti­

ka ler D i c h t u n g hm und her bewegt w i rd , wobei d ie Abwär t sbewegung rascher 

erfolgt als die Au fwär t sbewegung , d a d u r c h gekennze i chne t , d a ü die Trag-

flache gegen die Achse der T r e i b s c h r a u b e gene ig t u n d dera r t gelagert i^t, d.iti 

der du rch die Sch raube e rzeug te Lu f t s t r om d a s A n h e b e n der Tragflache be­

wi rk t , n a c h d e m dieselbe du rch i rgende ine K r a f t m a s c h i n e rasch gesenkt 

worden ist. 

Literatur. 

K. Mi lareh, Ans dem Reick der Lujtc. Fahrten einet rheinischen Lufttehißeivereini* 
l io i in, Carl Oeorgi, Un i ve rs i t a t shuchd rocko re i u n d Ver lag, 1 5 5 Seilen, 

6 6 I l l us t ra t ionen. 

I nsere Leser kennen den Verfasser aus »einen „Damenfahrten im Niederrhrinischeii 
Verein für Lu f tsch i f fah r t ' . Bege is te rung für den Ba l l onspor t k l ing t durch das ganze 

Buch, die unverg le ich l iche Poesie des Fre iba l lons , d ie so viele von uns .-»«hon empfunden 

haben , sie wird h ier in W o r t e gegossen. E ine B e s p r e c h u n g des Buches kann man nicht 

geben, man kann nu r lesen und genießen. E. 

l a i f l r e i sen von Johanne* Poesehel. Mit i« B i ldern und 2 K a r l e n , sowie 'i Fahrtkurven 

und :i Kar ten im Tex t . Leipzig. Fr . Willi. O r u n o w . 8 ° , geb. »i Mark. 

Das Buch niiiU in m a n c h e r Bez iehung als ein seh r beach tenswe r tes Kunstwerk 

beze ichnet werden. Obwoh l es se inem Aufbau nach nur als eine Aneinanderreihung 

von Beschre ibungen der vom Verfasser g e m a c h t e n 1 5 Lu f t f ah r ten au f t r i t t , weiß dieser 

Joch du rch die ganz ungezwungen sich e rgebende E in flechtung von Betrachtungen 

über W e t t e r b e o b a c h t u n g , die B e n u t z u n g meteoro log ischer A n h a l t s p u n k t e , über Hand-

habungsc inze lhc i tcn , über persönl iche E i n w i r k u n g e n . V o r b e r e i t u n g u n d Beendigung 

der F a h r t , Aus rüs tung usw. den Leser sp ie lend mit a l lem Wesen t l i chen aus dein Gebiet 

de r Ba l lon führung v e r t r a u t zu m a c h e n . Es gesch ieh t d ies al les ohne lehrhaften Ton, 



ohne trockene Er läuterung, aber auch n icht im Feui l letonst i l das „Deutschen Auf-
s i lz is" . Das Wissenswerte ergibt sich in natür l i chem Zusammenhang mit den Ein­
drucken im Verlauf der Fahr ten . Die gewand te und fesselnde, stel lenweise spannende 
Darstellung der so ganz e igentüml ich .schönen und gewalt igen E indrücke, welche eine 
Luftfahrt bietet, die lebendige Vor führung der vielfachen, auf keinem anderen W e g e 
erreichbaren, fesselnden Einbl icke in die vielerlei Ör thehke i ten und Einzelgebiete, 
aus denen sich das topographische Hild einer Landschaf t zusammensetz t , wird be i 
jedem mit einiger Vorstel l i ingsgabe ausgesta t te ten Leser den lebhaftesten Wunsch her­
vorrufen, der Genüsse solch e iner F a h r t durch die Lufte tei lhaft ig zu werden. Der 
bereits Kundige wird in angenehmer Er innerung dem zus t immen, was der Verfasser 
über die vielseitigen Anregungen, die durchgrei fende Auffr ischung, das im wahren 
Sinne des Wortes „ e r h e b e n d e " Gefühl sagt , dessen sich der über die Erde Pah inschwe-
bellde erfreut. 

In der Einteilung wird überzeugend dem noch sehr verbre i teten Vorurtei l be­
gegnet, weh lies in der Ausübung der Luftschiffahrt ein gefährl iches Heginnen erbl ickt. 

Auch solche Leser sind berücksicht ig t , welche gern ihr eigenes Urteil über den 
Wert einer Sache durch den Ausspruch von bedeutenden Persönl ichkei ten gestütz t 
wissen, eine übrigens ebenso erklär l iche als verbre i te te Neigung. Der Verfasser fuhrt 
Wielands und Goethes Anschauungen, wie sie in ihren Äußerungen über das Flug-
problem niedergelegt sind, vor, ebenso aber auch den Ausspruch eines wirkl ichen Luft­
fahrers, des Professors Char les, durch den llH'.l ein Umschwung in den Anschauungen 
über die Luftschiffahrt erzielt wurde, welcher nicht ohne Einfluß auf die unmi t te l ­
bare weitere Entw ick lung des Luf t fahr tbet r iebes geblieben ist. 

Die Vusstattuiig des lim lies mit Bildern und Karten usw. ist sehr gut und prak-
tisch dem Inhalt angepaßt . Gewiß wird es kein Leser ohne d a n k b a r empfundene Be­
friedigung aus der Hand legen. A*. N. 

Karl Milla, Der freie Heitel des Flugschiffes. 17 Abbi ldungen. Wien P.MI7. Selbstver lag 
des Verfassen. Wien I, Kä rn tne rs t raße :to. Preis 4,80 Mark. 

Karl Milla ist ein a l ter bekann te r F lug lechniker . In dem vor uns liegenden gut 
aiisceslatteleri buche versucht er theoretisch nachzuweisen, d a ß alle FlttgSChiffe der-
srl eingerichtet werden müßten , d a ß sowohl ihr Schwerpunk t nach Belieben verscho­
ben werden kann, als auch d a ß ihre Fhigfläclien eine beliebige Neigung zur F lugbahn 
annehmen kennen. Hierdurch g laubt er nicht nur eine .sichere Lenkung des FlugschilTes 
nach jeder Richtung im B a u m e ohne besondere S teuer ruder erreichen zu können, 
er hofft auch so mit dem geringsten Arbei tsaufwand fliegen zu können. 

Bei dem großen Interesse, welches sich heule der Fl iegeknnst insbesondere zu­
wendet, sei diese theoret isch wissenschaft l iche Arbeit den Flugtechnikern zur Beachtung 
empfohlen. Es fragt sich al lerdings sehr, ob der Ingenieur , welcher das FlugschifT 
haut, Mittel und Wege l indel, jene gewiß gerecht fer t igten Anforderungen, welche die 
i'iugliere inst inktmäßig beim Fluge ausführen, nachzubi lden. Darin liegt meines 
lir.n htens eine große Schwier igkei t , wenn nicht die Unmögl ichkei t des Verlangens. 
Aber wir fangen ja erst an zu prakt iz ieren und wir müssen, wenngleich wir anderer 
Ansicht sind, jedenfalls Herrn Milla d a n k b a r dafür sein, daß er gerade je tz t aller Auf­
merksamkeit diesem Punk te zuwendet und sonnt zur K lärung der S a i In- bei t ragt. M. 

fbldolf Martin, l ieg ierungsral , Die Eroberung der Luft, Kritische Betrachtungen über 

die Motorluftschiffahrt. 87 Seiten Ok tav . Verlag Georg Siemens in Berlin. 

Preis 1 Mark. 
Unser Zeitalter befindet sich in einer e twas nervösen Spannung . Den Erfindungen 

und Entdeckungen sind Überraschungen auf Überraschungen gefolgt und die Welt 
harrt daher erwartungsvol l auf dasjenige, was morgen in die Erscheinung treten wird. 
Ine unermüdlich geschäft ige Phan tas ie ma l t uns eine von unserer heutigen wei tab-



weichende KuUurperiode als zukünft ig«' Perspektive vor Augen. Mar t in versieht es 
in geistvol ler Weise von der Zukun f t de r Luf tsch i f fahr t zu p l aude rn . Aus seinen Schil­
derungen der Vergangenheit und Gegenwart merk t m a n , wie er m e h r un«l mehr in die 
Mater ie e ingedrungen ist. W a s er h ie rüber sch re ib t un«l was ihm lur si ' ine kühnen 

Ideen gewissermaßen als S p r u n g b r e t t d ien t , ist W a h r h e i t . W a s er von d«'r Zukunft 

sehre ib t , b le ibt seine ind iv idue l le P h a n t a s i e , « h e gern e inen „secs le rnar t igcn" ' Charakter 

a n n i m m t und alle mögl ichen un«l unmög l i chen Kr iege D e u t s c h l a n d s in den Kreis ihrer 

Betrachtungen zieht. 
Man m a g nun «lenken wie man will ü b e r d iese Mar t i u ' s i be i i Schihierungen der 

zukünf t igen KuUurper iode un te r der Einwirkung d e r Luf tsch i f fahr t , «las eine muU 
ihm jeder lassen, «laß er selbst personl ich «ine b e s t i m m t e Aufgabe in dieser Entwick­
l ung lost. «Ii«- man nicht un te r schä tzen darf. E r rafft d ie abse i ts s tehende mehr teil­
nahmlos zuschauende große Masse unsere r de r E r r e g u n g wen ige r zugängl ichen Nation 

auf, sich mit der Luf tschi f fahr t zu beschäf t igen und ü b e r sie nachzudenken. 
Möglich ist, d a ß manches so k o m m e n w i rd , wie Mar t in es sich denk t , wissen 

tun wir es n icht . Man kann im einzelnen vieles e rw ide rn , was abe r auch wieder nur 

hypo the t i sch sein w u r d e ; man kann sieh im ganzen freuen übe r die frische, kühne 
Vor t ragsweise , d ie das H ü c h c h h e n d u n h z i e h t . E r w ä h n t sei , «laß anstel le Esnault-

Pe l le rms Klugmas« h ine diejenige des C o m i c de La Vau l x S. \:> abgebi ldet wird. Von 

diesem Fehler abgesehen, laßt die A u s s t a t t u n g bei «lein wohlfei len Preis nichts zu Wün­
schen übrig. Moctlebfck. 

E . ( i i rard et A. de Houvi l le, Les baltnns dirigenhles Theorie 'Applications, Aver 143. Fig. 

Hans le irrte. Berger -Levrau l t & Cic. Pa r i s 1907. : t07 Seiten- Preis ."> Krs. 

I)as Buch stel l t die Zusamnmn fassung e iner Ar t ike lser ie vor , welche im Jahre 1907 

in «1er Revue «In gerne veröffentlich! worden ist. 
L>ie in der Arbeit gegebenen Theor ien zerfal len in Betrat h t u n g e n über das W e s e n 

de r Luftschiffe, über ilen Lu f tw ide rs tand , d ie e inze lnen Tei le des Luftschiffes, die 

S tab i l i t ä t , die Sch rauben uiul Motor«-. D a r a n sch l ieß t sich ein längerer historischer 

Teil, wahrend die auf dem T i t e l besonders aufgeführten „ a p p l i c a t i o n s " auf knapp zwei 

Seiten k a u m zur Ge l t ung kommen und d a h e r wohl a u c h «ler Geschichte der Luft­

schiffe d i rek t angegliedert s ind. 

Die Theor ien umfassen insbesondere al le B e t r a c h t u n g e n u n d Berechnungen, 

die Kons t ruk t i on wie Giffard, D u p n y de Lome , H e n a r d und ande re ihren Bauten 

zug runde gelegt haben . Dabei fassen die Bearbe i te r «len Stoff sys tema t i sch zusammen 

und unter lassen nicht kr i t isch \ o r l e i l e un«l Nach te i l e he r vo r zuheben und damit be­

lehrend zu wi rken. 

Dem s ta r ren Luftschiff im a l lgemeinen u n d d e m des Grafen v. Zeppelin insbe­

sondere s tehen sie se lbs t redend absprechend g e g e n ü b e r ; es wird elektrisch «lurch Intlueiu. 

ist schwier ig zu füllen, k a n n n ich t landen ohne zu Bruch zu gehen u. s. f.; vom Zeppelin* 
Luftschiff werden a u ß e r d e m noch viel«- nachte i l ige Versuche aufgeführ t — alles, was 

die Tagespresse ko lpor t ie r t hat, — di.> inzwischen schon längst überho l t worden sind. 

Abgesehen von diesem wohl verzeih l ichen Messen mit zweier le i Maß ist das Buch durch­

aus lesenswert , und mancher le i ist für «len Ae ro techn i ke r aus demse lben zu lernen. 

Moedebeck. 

Aero-Club He Helgique, Concours International!*, du 15. Sept. 1907, Der Belgisch« 
Aero-Club hat die Ergebn isse der le tz t j ah r igen Brüsse ler W e t t f a h r t in dankenswerter 

Weise in Buchform herausgegeben. Besondere B e o b a c h t u n g verd ien ! die Berechnung 
der En t fe rnungen . «-• 



Illustrierte Aeronautische IHitfcilungcn. 
XII. Jahrgang. 18. März 1908. 6. Heft. 

Die Stabilität von Flugapparaten. 
Von H e r m a n n Z w i c k f-

(For tse tzung. ) 

Die Voraussetzung, die oben gemacht wurde, daß das Trägheits­
moment um die horizontale Querachse Null sei, trifft nun in Wirklichkeit 
nie zu. Der Körper vollführt doshalb Schwingungen, über die sich im 
allgemeinen nichts weiter aussagen läßt, als daß sie durch die Drehmomente 
der Ablenkungswiderstände (so seien im folgenden Widerstände genannt, 
die zu Bewegungsrichtungen gehören, die der Z)-Achse benachbart) bedingt 
sind, die eine durch die Einzel­
heiten der Apparatkonst ruk l ion 
bestimmte Funkt ion des Ablen­
kungswinkels und der Flugge­
schwindigkeit sind. Bei gerad­
linigem Flug besteht in ruhiger 
Luft keine Ursache, die diese 
Schwingungen hervorbringt. Beim 
Wellenflug dagegen werden solche Schwingungen durch die Schwan­
kungen der Bewegungsrichtung verursacht. Durchfliegt der Körper 
z. B. ein Wellental und n immt man an, daß er hier der Drehung der 
Bewegungsrichtung folgt, so sucht er zunächst diese Drehung im 
aufsteigenden Teil der Welle beizubehalten, < J s (Fig. 13) wird im Sinne 
der obigen Festsetzung negativ. Durch die Ablenkungswiderstände aber 
wird der Körper in seiner Drehung gehemmt und zurückgedreht. Dabei 
wird die Trajektorie zunächst nach oben, im weiteren Verlauf der Schwin­
gung aber nach unten abgelenkt. Die Eigenschwingung des Körpers ver­
ursacht also für sich eine wellenförmige Gesta l tung der Trajektorie und 
diese Wellen kombinieren sich mit den Hauptwel len. Tun sie dies so, daß 
der höchste Punk t der Trajektor ie gegenüber der Hauptwelle nach oben 
rüekl, so hat der Apparat offenbar eine Tendenz dem halbkreisförmigen 
Fluge sich zu nähern und er hat vielleicht eine stabile Bewegungsform, 
die zu den Schleifenkurven Fig. 12 gehört, der er also zustrebt, sobald 
eine Abweichung von dem geradlinig stat ionären Flug statt f indet. Der 
letztere ist also für ihn eine instabile Bewegungsform. Legen sich dagegen 
die durch die Eigenschwingung des Körpers verursachten Wellen so über 
die Hauptwellen, daß der höchste Punk t der Trajektorie gegen die Haupt-

I l lustr. Ai-ror.acil. Mi l tc i l . I I I . J i h r y . 11 



welle nach un ten rück t , so s t rebt der Körper offenbar dem geradlinigen 
Fluge zu und dieser ist dann für ihn eine s tab i le Bewegungsform. Es ist 
nun eine äußerst schwierige, für viele unmögl iche Sache, die Stabilität 
der geradl inigen Bewegungsform mi t te ls Penaudschwunzes zu erreichen. 
Als besonders schwerwiegenden Beweis dafür k a n n m a n die mit großen 
Mitteln angestel l ten Versuche v. S igsMds und v. Parsovals ansehen, 
die vol lständig negat ives Ergebnis h a t t e n . Ks bedarf jedoch bis zum 
heut igen Tage einer Erk lä rung , weshalb sich eine Stabi l is ierung mittels 
Penaudschwanzes nicht erreichen läß t , wäh rend solche leicht erreichbar 
ist, wenn man den Flügeln eine solche Fo rm er te i l t , daß sie von oben 
gesehen ein nach h inten weit offenes V darste l len, so daß die äußeren 
Teile gegen die inneren nach rückwär t s verschoben sind und wenn man 
ferner die äußeren Par t ien h in ten e twas au fd reh t , wie dies ähnlich von 
Etr ich-Wels und unabhäng ig von ihnen von mir selber an kleineren Modellen 
(zum erstenmale im Ok tober 1005) gemach t wu rde . Man könnte meinen, 
daß ein Penaudschwanz während des Fluges von der Luft von oben ge­
troffen wird, da diese durch die Tragf lächen, die sie gerade passiert haben, 
eine Abwär tsbewegung erhal ten haben kann und man könnte weiter 
meinen, daß durch das auf diese Weise en ts tehende Drehmoment ein 
Aufbäumen des Appara tes verursacht werde . Aber dieses Drehmoment, 
wenn es überhaup t auf t r i t t , könn te ledigl ich zur Folge haben, daß die 
D-Achse eine etwas andere Lage im Körper erhä l t . Die Erklärung ist 
daher vielleicht nach den obigen Dar legungen in der verschiedenen 
Dauer der Eigenschwingungen der F lugkörper zu suchen. Jedoch be­
dürf te es genauerer messender Versuche, als auszuführen mir bisher 
möglich war, um mir ein zuverlässiges l ' r te i l da rübe r bi lden zu können. 

Ich verlasse diesen Gegenstand, der noch sehr der Aufklärung bedarf, 
um mich der Be t rach tung einiger Methoden zuzuwenden, mit denen man 
mit. mehr oder weniger Erfolg eine Stabi l is ierung der geradlinigen Be­
wegung ans t reb t . Da ist zunächst die Ans icht , daß dies durch tiefo An­
o rdnung des Schwerpunk tes möglich sei. Diese immer noch weitverbreitete 
Ansicht ist jedoch, wie schon eingangs e rwähn t , irr ig oder wenigstens 
die Begründung, die man sich dazu denk t . Man g laub t , wenn die Richtung 
der Tra jektor ie und mit ihr der F lugkörper vo rn nach oben dreht, wirke 
der tiefliegende Schwerpunkt wie bei einem Pendel rückdrehend auf den 
Apparat, und dami t auf die Bewegungsr ich lung oin. Aber wie man aus 
Fig. U ersieht, hängt die Ab lenkung der Bahn nach oben von der Größe 
des Widers tandes Wl. also von der F luggeschwind igke i t ab . Hat \ \ \ eine 
kleine weitere Ab lenkung der Bahn nach oben verursach t , so daß die 
Bewegungsr ichtung etwa ist, so üb t der au f t re tende Ablenkungswider­
s tand Wiy. was er nach der Forderung der S tab i l i tä t der Lage tun muß. 
ein Drehmoment im Sinne des gek rümmten Pfeiles aus, gleichgültig, ob 
der Schwerpunk t nahe bei der Tragf läche (o) oder wei t von ihr entfernt 
l iegt. Der Moment, in dem die Kurve ihre Krümmung änder t , ist durch 
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die Abnahme der Geschwindigkeit best immt, und wenn die Geschwindig­
keit hinreicht, den Apparat zum Überkippen zu bringen, so tu t sie dies 
unabhängig von der Ent fernung des Schwerpunkts von der Tragfläche. 

Eine .Methode, die gegenwärt ig mehrfach versucht wird und von der 
sich viele großen Erfolg versprechen, besteht in der Anwendung pendelnder 
Gewichte, indem man von dem Gedanken ausgeht, die immer gleich­
gerichtete Schwerkraft durch Einwirkung auf Steuersegel zur Stabil isierung 
des geradlinigen Fluges heranzuziehen. 
Daß dies prinzipiell nicht möglich ist, 
soll im Folgenden gezeigt werden, wo­
bei 5 seinen wahren Wert haben möge. 
In Fig. 15 ist angedeute t , wie man 
sich eine solche automat ische Regu­
lierung denken könnte. Die Bezeich­
nungen sind gewählt wie bisher; 
außerdem bedeutet S den Schwer­
punkt des Apparates, P das um eine 
senkrecht zur Symmetr ieebene vor 
dem Schwerpunkt liegende Achse a 
pendelnde Gewicht, das mit einem 
ebenfalls um a drehbaren, beim stat io­
nären Flug in der Bewegungsrich-
tung liegenden zur Symmelr ieebenc 
senkrechten Segel fest verbunden ist. Weicht nun die Bewegungsrichtung 
nach oben oder unten ab, so scheint es, als ob das pendelnde Gewicht mit 
der Tendenz, sich immer senkrecht nach unten einzustellen, das Steuer-
segel in jedem Falle so drehen müsse, daß die Bahn in die ursprüngliche 
Richtung zurückgezwungen wird. Bei diesem Schluß ist jedoch die Vor­
aussetzung falsch, daß das pendelnde Gewicht die Tendenz habe, sich 
senkrecht nach unten einzustellen. Dies ergibt sich aus der Beantwortung 

der allgemeinen Frage: Wie stellt 
sich ein an einem Körper pendelndes 
Gewicht ein, wenn dieses System 
unter der Einwirkung der Schwere 
durch ein widerstehendes Mittel sich 
frei bewegt und der Widerstand, den 
das Pendel erfährt, gleich Null an-

unseren Fall t ieten als Vereinfachung 
oben über den Widerstand und den 
Es gilt nun der Sa tz : „Das Pendel 

sucht sich immer in entgegengesetzter Richtung zu dem Widerstand 
'•inzustellen, den der Kt 'rper von Seiten des Mittels or lähr t . " Denn es 
wirkt ja jederzeit auf den Körper ebenso wie auf das Pendelten-icht dir 
Schwerkraft, das heißt, sie erteilt beiden jederzeit dieselbe Beschleunigung, 

a 
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genommen werden kann ? Für 
die Voraussetzungen hinzu, die 
Einfallwinkel gemacht wurden. 
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kann also keine richtende Wirkung auf das System ausüben; eine solche 
wird aber ausgeübt von dem Wide rs tand des Mit tels, der so lange den 
Körper s tärker beschleunigt , als das Pende lgewich t , bis letzteres die ihm 
entgegengesetzte Richtung ha t . Diese dem Wide rs tand entgegengesetzte 
Richtung kennzeichnet daher die stabi le Gleichgewichtslage des Pendels. 
Kehren wir zu unserem Problem zurück, so sehen wir, daß das Pendel 
seine Lage zum Flugkörper be izubeha l ten such t , da dies den gemachten 
Voraussetzungen gemäß die Wide rs tands resu l tan te t u t , ganz gleich, welche 
Neigung die F lugbahn zur s ta t ionären hat und wie groß die Geschwindig­
kei t der Bewegung ist. — Es ist d a m i t aber auch der Beweis erbracht, 
daß jede andere Regelungsvorrichtung, die d ie Schwere als richtende 
Kraf t benutz t , wirkungslos ist. 

E twas günst iger verhäl t sich so ein Pendel beim Drachenflieger. K s 
sei zunächst hor izontaler, s ta t ionärer F lug angenommen . Es ist dann die 

Resu l tan te des gesamten Luftwiderstandes 
W senkrech t nach oben gerichtet und 
gleich dem Gewicht mg des Apparates 
(Fig. 16). E in Tei l , A, dieses Luftwider­
s landes wird hervorgerufen durch die 
Tä t igke i t der Propel ler und sei nach vorne 

> » in der Bewegungsr i ch tung wirkend ange­
n o m m e n ; er wächs t , wenn die Geschwin­
digkeit a b n i m m t (gleichbleibende, sekund­
l iche Arbe i tsausgabe vorausgesetzt) und 
umgekehr t . E in anderer Teil, P, wird er­
zeugt durch den Druck der Luft gegen 
die übr igen Appara t f lächen und nimmt mit 
der Geschwindigkeit zu und ab . Neigt sich 

nun die Bahn vorn nach un ten , so wird sich zunächst alles verhalten wie 
beim passiven F lugappara t , also ein sofort iges Wi rken der automatischen 
Steuerung nicht zu erwar ten sein. Ers t wenn sich durch die bei der Neigung 
auf t re tende Resu l tante aus Widers tand und Schwere die Geschwindigkei 
des Fluges vergrößer t ha t , wird sich die Gleichgewichtslage des Pendels 
im gewünschten Sinne nach vorne drehen, da du rch die Vergrößerung 
von P und die Verk le inerung von A die Widers tandsresu l tan te sich im 
selben Sinne dreht . Bei einer Neigung der Bahn nach oben tr i t t das Um­
gekehrte ein, und das Steuer wird, nachdem sich die Geschwindigkeit des 
Luftschiffes verminder t ha t , auch hier im gewünschten Sinne rückdrehend 
wirken. Man sieht, der Grund, daß die Vor r i ch tung beim Drachenflieger 
wenigstens in der Idee funkt ioniert , ist ein andere r als der, den man sich 
gedacht ha t . E r ist nicht die r ich tende W i r k u n g der Schwerkraft , sondern 
die E inwi rkung der Geschwind igke i tsänderung auf die Widerslands­
r ichtung. Aber andere Störungen ausgeschlossen, dürf te der Wert eines 
solchen automat ischen Steuers ger ing sein, zumal bei einem Draehen-

ir nuf 
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llieger derselbe Effekt auf einfachere und sichrere Weise erreichbar ist, 
wovon gegen Schluß der Abhandlung die Hede sein wird. 

Wie schon bei Besprechung der L i teratur aufgefallen sein dürfte, 
ist die Stabilisierung der Bewegungsform in der Regel durch elastisch 
befestigten Schwanz erreicht worden, ohne daß man sich allerdings eine 
richtige Vorstellung von dessen Wirkungsweise machte. Bei den Ver­
suchen, die Verfasser selber mit Modellen anstel l te, war die Wirkung des 
elastischen Schwanzes am besten, wenn letzterer ziemlich stark nach unten 
geneigt war. Dies s t immt zu folgender Erk lärung seiner Wirkungsweise: 
Heim unteren Teil der Welle, wo die Geschwindigkeit größer als die des 
stationären Fluges wird und demgemäß der Luftdruck auf die Flächen 
des Apparates steigt, erfährt die drehmomentlose Achse durch das .Nach­
geben des Schwanzes (er biegt sich unter dem vermehrten Druck nach 
rückwärts und erleidet so eine kleinere relative Zunahme des Druckes 
als die vorderen Flachen), eine Drehung in bezug auf den Körper in der 
in Fig. 13 als negativ angenommenen Richtung. Dadurch wird auch der 
Widerstand größer und das ß der Gleichung (4), von welchen beiden Um­
ständen der erste keinen Einfluß auf die Symmetr ie des ab- und aufsteigen­
den Teiles der Welle ausüben kann, also auch ein Überschlagen nicht etwa 
befördert und von denen der letzte, die Vergrößerung von j3 im unteren 
Teil der Welle, eine Dämpfung der Wellenbewegung verursacht. Die 
llauptwirkung jedoch dieses elastischen Schwanzes besteht darin, daß 
er im oberen aufsteigenden Teil der Welle die Drehung des Apparates 
tilgt, indem er, durch die Verminderung der Geschwindigkeit und des 
Widerstandes der elastischen Spannung nachgebend, nach unten schlägt 
und die Z)-Achse in bezug zum Körper in posit ivem Sinne dreht. Der 
elastische Schwanz ist also eine Vorrichtung mit tels der immer automat isch 
im unteren Teil einer Bewegungswelle Energie aufgespeichert wird, um 
im oberen Teil derselben zur Ti lgung bzw. Umkehrung der Drehung des 
Apparates verausgabt zu werden. 

V e r t i k a l e S t a b i l i t ä t d e r B e w e g u n g s f o r m 

i n b e w e g t e r L u f t . 

Fliegt nun ein F lugapparat , wie er den obigen analyt ischen Unter­

suchungen zugrunde gelegt wurde, mit der Geschwindigkeit r j 0 = ] / a 

g 
horizontal und wird von einem Luftstrom getroffen, der diese horizontale 
Geschwindigkeit vergrößert oder verkleinert, oder der von oben oder unten 
kommend auch den Winkel S ändert , so wird der stat ionäre Flug zu einem 
Wellenflug, oder der Apparat überkippt sich, letzteres, wenn die horizontale 
Geschwindigkeit zu f j . u u 0J 3 vergrößert wird, oder wenn die Geschwindig-



kei l i» und clor Winkel H so ve ränder t werden, daß C j ' O , also sin 8 - 7 = 

I 2g 
2 
3 2g j d * * * e ^ K S 

d. h. endl ich sin 8 u 

3 ' V 
wird. 

Würde der Appara t z. B. einem Luf ts t rom begegnen, der die relative 
Geschwindigkei t u unveränder t l ieße und nu r die R ich tung derselben 

änder te , so würde bei einem Ab lenkungswinke l , dessen s i n 6 p ! ist, 
o 

ein Überk ippen e in t re ten. — An diesen Resu l ta ten ändert sich nichts 
Wesent l iches für den realen Fal l , daß $ verschieden von Null, aber im 
Vergleich zu a klein ist, daß also der Winke l 9 nu r wenig größer als 90° 
ist, und man ersieht da raus , daß ein solcher A p p a r a t , dessen D-Achse 
die Drehungen der Bewegungsr ich tung sofort m i t m a c h t , von einem ge­

wisser! Grade der Unregelmäßig­
ke i ten in der Luftbewegung ab 
ver t ika l instabi l sein muß. 

Es soll nun untersucht werden, 
wie diese gefährl ichen Schwankun­
gen der F lugr i ch tung in freier Luft 
ve rhü te t oder auf ein unschädliches 
Maß herabgesetz t werden können. 
Zu «lern Zwecke gehen wir vom sta­
t ionären F lug aus (Fig. 17). W und 
mg heben sich gegenseitig auf. 
N immt infolge der Unregelmäßig­
kei ten des Windes die Geschwindig­
keit der Bewegung zu ohne Rich­
tungsänderung , so wird W größer; 
zunächs t wird dadurch lediglieh 

die Bahn nach «dien abge lenk t , wodu rch die Kiufal lr ichtung vorn 
nach oben von der D-Achse abweicht . H a t nun der Widerstand dieser 
Einfal lsr ichtung nicht die E igenschaf t , daß er sofort den Körper mit 
der D-Achse in die neue Bewegungsr ich tung d reh t , sondern daß er dies 
nur langsam t u t . und ist der Winke l des Ablenkungswiderstandes IV, 
m i t der D-Achse größer als der des drehmomentlosen Widerstandes mit 
ihr, was m a n für alle Gle i l f lugapparate als zutreffend annehmen kann, 
so result iert aus W , und mg eine die Geschwindigkei t verzögernde Kraft, 
die dieselbe ihrem ursprüngl ichen Wer te genäher t ha t , ehe die verhängnis­
volle Drehung der D-Achse in die nach oben abge lenk te Bewegungsrichtimg 
erfolgt ist. N immt ferner die Windgeschwindigkei t plötzl ich ab, so wird 
die Bahn nach unten ablenken, der Einfal lwinkel wird vergrößert. Gilt 
nun von dem Widers tand der nach un ten gedrehten Einfallrichtung 
dasselbe w i e von dein der nach «dien gedrehten, jedoch mit d e m l'nter-
schiedo, daß er mi t der D-Achse einen k le ineren Winkel bildet als der 



drehmomenllose Widerstand, was man wiederum in mehr oder minder 
hohem Grade als zutreffend annehmen kann ' ) , so wird die Geschwindig­
keit sich bis zur ursprünglichen vergrößert haben und der so wieder ver­
mehrte Widerstand die Bahn der stat ionären Richtung nähern, ehe die 
D-Achse Zeit hat te , sich zu weit nach der Richtung des relativen Windes 
nach unten zu drehen. Trifft ferner ein Luftstrom von oben den stat ionär 
fliegenden Apparat , so ist es vorteilhaft, wenn der auftretende Widerstand 
eine Ablenkung der Bahn nach unten bewirkt, ohne der D-Achse Zeit 
zu einer größeren Drehung zu lassen. Wird die Bewegungsrichtung plötz­
lich durch einen Windstoß von unten nach unten abgelenkt, so ist es vor­
teilhaft, wenn der auftretende Widerstand eine Ablenkung der Bahn nach 
oben bewirkt, ohne wiederum der .D-Achse Zeit zu lassen, sich zu weit 
zu drehen. Das Wesentl iche bei all diesen Punkten ist also, die D-Achse 
zu verhindern, den Schwankungen der Einfal lr ichtung zu folgen. Man 
wird deshalb die Drehmoment«! der Ablenkungswiderstände entsprechend 
klein machen. Aber dies 

allein würde nicht viel / ^ -
nützen s ) ; denn so, wie die > ^ 
große Ablenkung der Ein­
fallrichtung nur eine kleine 
Dre hungsgeschwi ndigkei t 
des Körpers erzeugte, so 
würde nun beim Weiter­
drehen eine große Ablen- » 
kung nötig werden, diese 
Drehung wieder zu hem­
men. Es ist also sehr 
wichtig, daß eine gute Dämpfung solcher Drehungen vorhanden ist. 
Dies führt zu mathemat ischen Untersuchungen, die noch nicht abge­
schlossen sind, und auf die ich deshalb hier nicht eingehen kann. Die 
Hahnen, die ein Flugkörper unter der Annahme vollständiger (asymptot i­
scher) Dämpfung von Drehungen seiner D-Achse und möglichst kleiner 
Drehmomente der Ablenkungswidorstände in diesen Fällen relativ zur 
..umgebenden" (man beachte dies!) Luft und relativ zur Erde ungefähr 
beschreibt, sind durch Fig. 18 angedeutet , die den idealen Fall darstellt, 
daß die D-Achse gar keine Drehung erfährt ; L bedeutet dabei die Bahn 
relativ zur umgebenden Luft, e zur Erde. / bei Windstoß von oben, / / bei 
solchem von unten. Man kann sagen: Bei dem Probleme der vertikalen 
Stabilität in bewegter Luft handelt es sich darum. D-Achse und Bewegungs-

n 
ftg. 18. 

') Kini'Bi Mili'Jic-n Wrlmllrii ••••r AMciikunj,'swnlrr«llinlr tKlrftf ein" nicht gering? II' ututi? iiiiaxvs-x-ii 
I - i . h uviiiir-tViift li-i Ki|i.riminti n »ndrriT Und bi-i d.n Hgi-nm «••lir »urtiill i ifl, iforoli AuMn-li-n 

rin*» T"-il« irr Tr»tfllllrh.' zu r.-rs«ark«>n. 
:] Bii tx'nuniit.ii Flufii|i|>»r»t'-n i«t »II. r Im.-» dailiirili »Urin »<'linn I jtm-li <>hni- MMpfMgJ H.r Vort.-i I ' in 

srn&'r; .|.i,i, Ja ,\„, [Ip liiin/ N viel Ung-ami-r «-rfoljrt wie bei Anwt-iiduiiif ritten IViimidHiliwaiiir-, li.it mm wril 
Brill KHl 'in pMMttfa1! ttlHW'l f B W I »il ' iufülinii, als hei «l«-n plßUliflnri Dr<'liuiiL-«n. «In- iln -er rrrurvi. fit. 



rieht ung gleichgerichtet zu erhal ten. Dies ist auf zweierlei Weise möglich, 
1. die D-Aehse dreht sich hei Ablenkungeft der Bewegungsr ichtung in die 
neue Bewegungsr ich tung; 2. die neue Bewegungsr ich tung dreht sich in 
die R ich tung der D-Achse und man kann d e m n a c h als weitere Bedingung 
des stabi len Fluges aufste l len: 

Für der D-Aehse benachbar te Bewegungsr ich tungen müssen Wider­
s tände auf t reten, die mit der Schwerkraf t Resu l tan ten ergeben, welche 
die Bahn in die Richtung der D-Achse und diese in die R ich tung der Bahn 
(letzteres als Folge der 1. S tab . -Bed. ) abzu lenken suchen ; und zwar wächst 
die Stabi l i tät mit dein Überwiegen der ersten W i r k u n g über die zweite, 
soweit durch besondere Mittel für genügende Dämpfung von Drehungen 
des Appara tes parallel der Symmet r ieebene gesorgt werden kann und die 
Stabi l i tä t der Bewegungsform in ruhiger Luft nicht die zweite Wirkung 
nötig macht . 

Aus dieser Bedingung folgt: Zu Bewegungsr ich tungen mit positivem 
i müssen — bei gleichem u —- Wide rs tände gehören, die kleiner als der 

(1 rehmomel)11 ose sind 
und auch negativ sein 
können . Zu negativern 
i müssen solche ge­
hören, die größer sind 
als der drehmoment-
lose Widers tand. Dies 
trifft bei Gleit- und 
Drachenfl iegern mit 
ebenen oder schwach 
gewölbten Tragflächen 
bei der nötigen Nei­

gung der D-Achse gegen dieselben ohne wei teres zu (für spitze Einfall­
winkel ändert sich ja . wenn man das Lösslsche Luf twiderstandsgesetz für 
sie noch gelten l äß t , die Größe des Wide rs tandes einer ebenen Fläche 
fast proport ional der Größe des Winkels), und es m u ß nur dafür gesorgt 
werden, daß das Drehmoment der Ab lenkungswiders tände (z. B. durch 
nach unten konkave Tragf lächen) so klein wi rd, daß sie ihre die Be­
wegungsr ichtung ändernde Wi rkung genügend äußern können. Dabei 
ist n icht aus dem Auge zu lassen, was oben über die Notwendigkeit 
einer Dämpfung gesagt wurde. Man kann die Prob leme der vertikalen 
Stabi l is ierung kurz so zusammenfassen: Es gi l t , mögl ichst große Stabi­
l i tä t der Bcwegungsfunn in ruhiger Luft mit mögl ichst kleinen Dreh­
momenten der Ab lenkungswiders lände zu erre ichen. Übrigens hat ein 
kleineres Verhäl tn is zwischen Drehmoment der Ablenkungswiderstände 
und dem in Bet racht kommenden T räghe i t smomen t des Apparates, als 
wie es die Anhänger des Penaudschwanzes für e r laubt ha l ten möchten, 
keine Pendelungen der D-Achse u m die Bewegungsr ich tung zur Folge. 

B' 
Fig. 19. 



wenn obige zweite Bedingung (bezüglich der Größen d e r Ablenkungs­
widerstände) erfüllt ist. Se i in Fig. 19 der Körper in Drehung begriffen 
im Sinne des krummen Pfeiles, so wird, während diese Drehung be i posi­
tivern * gehemmt wird, die Bahnr ichtung (B) nach abwärts abgelenkt 
bis zu einer Bewegungsriehlung B', bei der d i e Umkehrung d e r Drehung 
des Apparates beginnen möge. N u n s i e h t man, daß die Ablenkung d e r 
Bewegungsrichtung nach d e r Z>-Achse hin den Ausschlag der Pendelung 
vermindert und dies in bedeutendem Maße tun kann, zumal auch noch 
nach der Umkehr der Pendelung die Bewegungsrichtung nahezu so lange 
nach der Z)-Aehse zu dreht, bis beide zusammenfallen. Wird darauf « 
negativ, so beginnt wieder die Hemmung der Pendelung unter gleich­
zeitigein Drehen der Bewegungsrichtung nach oben [B"). nach der V)-Achse 
zu, was wiederum d e n Ausschlag der Pendelung vermindert . S o werden 
die Ausschläge gelegentlich auftretender Pendelungen schnell auf Null 
reduziert. For tse tzung folgt. 

Eine Ballonfahrt über den Kanal. 

Ein mi t te rnacht l i ches Abenteuer . 

Von Ufrs. A s s h e t o x H a b b o r p . 

Ich hat te große Lust , den „No r thc l i f f cP re i s " für den Amateur , welcher wahrend 
eines Jahres die längste Bal lonfahr t mach t , zu gewinnen. 

Am Frei tag den 3 t . J a n u a r 1908 schien der Wind günst ig und daher Aus­
s ieh t auf einen Sieg. Ich best ieg als Führer in , beglei tet von Mr. C. F. Pol lock, meinen 
Ballon „Yalkyr ie" und verl ieß den Fül lp la tz von Shor t Bro thers . Bat tersea (LondonSW) . 

Es war sehr finster, da wir keinen Mondschein ha t ten , und der Nordwestwind 
war so stark, daß 15 Menschen nur mit all ihrer Kraft den Ballon bis zu unserer Ab­
fahrt halten konnten. Man zweifelte zuerst e twas an der Möglichkeit unserer Abfahr t 
Aber einen günst igen Augenbl ick , wo der Wind ruhte 1, abpassend, wurde das K o m m a n d o 
„Loslassen" gegeben, und pünk t l i ch 9 Uhr 45 Min. erfolgte ohne Zwischenfall der Auf­
stieg, schnell bis zu 600 in. Wi r ha t t en 423 kg Bal last mi t , wovon wir die ersten 3 bis 
4 Stunden 89 kg brauch ten , sowie unsere Verpf legung, bestehend aus Bu t te rb ro ten 
und warmem Kaffee usw. in sehr ausre ichenden Mengen, für den Fall, d a ß es uns ver­
gönnt war, eine lange F a h r t zu innchen. Bei der undurchdr ing l ichen Finsternis wa r 
es uns unmöglich, den Crysta l Pa lace zu erkennen, ein Gebäude, das gewöhnl ich als 
ausgezeichneter Or ien t ie rungspunk t g i l t : ebenso bl ieben alle andern bekann ten Punk te 
dauernd unsichtbar. Um 10 1 / * I h r passier te uns e twas sehr Ungewöhnl iches und Un­
angenehmes. Es schien uns , als ob unser Ballon von einem heftigen Wirbel erfaßt 
wurde, so daß der Korb um 45 0 s chwank te und wir uns mi t beiden Händen festhalten 
mußten, um nicht herausgeworfen zu werden. Aller Wahrschein l ichke i t nach sind 
wir in zwei verschiedene Lu f ts t römungen gekommen, die eine entgegengesetzte R ich tung 
hatten. Nach etwa zehn peinl ichen Minuten war das Schwanken vorüber , und der 
Ballon fiel sehr schnel l . Von nun an bis zur Landung waren wir for tdauernd genöt igt , 
Ballast zu werfen, obwohl man sonst in der Nacht s tunden lang keinen Ballast auszu­
geben braucht. 

Zu unserer L inken erkannten wi r Lydd (eine kleine S tad t in Kent ) , und un­
mittelbar hinterher erb l ickten wir das Meer. 1 S t u n d e 5 Min. nach unserer Abfahrt 
aus London. Dungeness rechts lassend, ver l ießen wir die englische Küste um 11 Uhr 
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7 Min. n a c h t s , in einet Höhe von 1400 tn. Unsere A n k u n f t auf de in französischen Fest-

l ande erfolgte u m l t I h r aH Min. W i r h a t t e n a lso n ich t m e h r als T>1 Min. gehraucht, 

u m den K a n a l zu überf l iegen, t r o t z d e m w a r d ies de r r u h i g s t e u n d a m wenigsten auf­

regende Tei l unserer F a h r t . Als wi r u n s in der M i t t e des Kana l s be fanden, konnton 

wir g le ichzei t ig d ie L e u c h t t ü r m e von E n g l a n d u n d F r a n k r e i c h sehen , u n d ihre Strahlen 

be leuch te ten unsern Bal lon. Be im Überf l iegen d e r f ranzös ischen Küs te sichteten wir 

Le T o u q u e t , um d a n n in völ l iger D u n k e l h e i l unse re Re ise fo r t zuse tzen , bis es plötzlich 

u m uns hell wu rde . W i r w a r e n in ve r t i ka le L u f t s t r ö m u n g e n g e r a t e n , die ein abwech­

selndes Auf und Nieder des Bal lons hervo r r ie fen . Es w a r e n ganz merkwürd ige Zustande 

in der A t m o s p h ä r e . Der K o r b , de r B ing , de r F ü l l a u s a t z , al les sch ien von Elektr iz i tät 

be leuch te t zu sein, und wenn ich i rgende inen d ieser Te i le m i t de r H a n d r ieb, so strahlte 

mein H a n d s c h u h von E lek t r i z i t ä t . ' ) 

U m 2 Uh r morgens k a m e n wir in e inen hef t igen S c h n e e s t u r m . Der Schnee füllte 

b is zur Hä l f te den K o r b u n d b e d e c k t e uns ü b e r u n d ü b e r . D a n n fiel mi t großem Ge­

räusch Hagel auf die Hü l le , so d a ß de r Ba l lon in e r n s t e Ge fah r k a m , durch das über­

mäß ige Gewich t schnel l zu s inken . In sehr k u r z e r Ze i t j edoch s t iegen wir wieder mit 

g roßer Schnel l igke i t b is zu 2400 m, d a n n fiel de r Ba l lon m i t derse lben S hnelligkeit. 

Der V e r b r a u c h von 110 kg Ba l las t in 4 Min. w a r n i ch t i m s t a n d e , d ie ungeheure Ge­

schw ind igke i t des Abst iegs zu m inde rn . Denn u n s e r e I n s t r u m e n t e zeigten uns. daß 

wir per M inu te 300 m fielen. P lö tz l i ch — in e ine r H ö h e von 450 m — s t ieß der Korb 

m i t g roßer Hef t igke i t auf e twas , und rasch w u r d e u n s k la r , d a ß wir auf einen Beuna 

im Gebi rge au fgehauen waren . W ä r e de r K o r b m i t de rse lben Hef t igke i t auf die harte 

') Die oben b e s c h r i e b e n e n elektrischen E r w . 'lii'iiiunv'<'ii möchte in folgender W I M M - deuten, wobei ich freilic h drn 
Fahrthrrirht nach iiiam her Richtung hm durch Vermutungen ergänze; 

I c h nehme » n . daß <hr Ballon ziemlich »rocken gewesen ist; bei dem lebhaften unil sehr unregelBUEigcii 
Winde, der Mich den Korbmsasscn kräftii,' bemerkbar gemacht hat. fehlt«' die l iehg i nln lt. dal! der Ballon durch 
Ausstrahlung rftri -t«rk abkühlen und Taubildung innen oder außen hervorbringen konnte. Der »tark wechselnde 
Wind wird vielmehr geradezu die Austrocknung befördert halten. Ich ».teile nur den Zustund de» Hallore am End* 
der Fahrt etwa so VW. daß «u feiner nahem vollständigen Entladung durch Ableitung m m Hoden n r o p Minuten 
erforderlich gewe-cn wären 

I n unifeflllir derselben Zeit nimmt dieser Ballon frei-eh«etn-iol die Verteilung der auf ihm befindlichen La­
dungen an. bei der er mit dem umgebenden Kelle im Gleichgewicht ist. Diese Verteilung ist hediogt durch die 
Spaiinuiigsiinli r -chnde im Felde, welche hei schönem Sommenvciter hundert bis einige hundert Voll, hei Gewitter­
neigung einige tausend Volt auf jeden Meier Höhenunterschied betragen können. Ihr Verteilung ial ferner dadurth 
bestimmt, dall auf einem Leiter, und ein solcher, wenn auch «chlechtor. ist ja auch der trockene liallon. die La­
dungen erst dann zur Ruhe kommen, wenn auf dem ganzen Leiter überall dieselbe Spannung herrscht. Es sammelt 
«ich daher an jeder Stelle des Ballons >u viel Iren- Ladung an, daß die Summe ihrer i'ig.'iispaniinng und der Feld-
Spannung an ihrem Ort überall auf dem Hallen denselben Wert ergiht. Dabei tummeln sich auf dein einen End* 
des Ballons positive, auf dem andern negative Ladungen an, «o dali die (le-amlladiing recht wohl den Werl N u l l 

haben kann. I m e« noeh einmal hervomih. h. n. es koiuiut hier nur auf die Spannung-untcrschicdc ig der des 
Ballon enthaltenden Luftschicht an, durchaus nicht aber darnuf. oh die initiiere Spannung von der am Erdboden 
sehr verschieden ist oder nicht. 

Dieser Ballon, der sich innerhalb einiger Minuten mit dem umgehenden Felde ins Gleichgewicht »cljni 
konnte, schwamm nun anscheinend gegen Ende der Fahrt auf der scharf ausgebildeten Grenze zweier Luftschichten, 
in denen der Wind an« «ehr verschiedener Riehl um.' weht,.. Bei solchen Gelegenheiten bilden sich Windwogen ans 
und wenn die l 'ci i ihl igkcil dann ausreicht, Wogcnw olkcn. Von Wulkenhildunit- wird im Fahrtberiebt nichts erwKlint, 
dagegen wurde der Ballon wiederholt heftig empor- und W i r a V r hcrahgi- i Mindert, es waren al«o starke Wogen 
vorhanden. Ich nehme nun an. dal) die Wolkcnhildung nur aus Mangel an Feuchtigkeit unterblieben ist. daß da-
".-..•en Staubteilchen in reichlicher Zahl an Art oberen Grenze ,1er unteren Schicht vorhanden waren und daß die-* 
von der Sonnenbestrahlung des vorhergehender) Tages her «der auch aus anderen t r -achen stark geladen waren. 
Man findet ukmlieh beim Dnrebstoßen einer Duri-lschicln. daß das Spannungsgefälle wuchst, urimeßhar groß wird, 
tu -ehr großen Werten umgekehrten Verzcirhens umspringt Uhd dann alliukhlich wieder geringer wird, und deutet 
das nach F. L i n k e als st.irkc L a d u n g dir Maiihlcitelicn ihr Di in-t-el inht. 

Auf dieser DunMsehichl also -chwainni der Ballon und befand -ich daher in einer Gegend, wo das Spannungs­
gefälle mit der Hohe «ich außen.rdcuitifh s|„rk liniert. Von den Wogen wurde er empor und herab bewegt, ver­
möge seiner Trägheit aber schoß er in jedem W e l l e n t a l , auf jedem Wellenberg Uber das Ziel hinaus und kam da­
durch im Laufe weniger Sekunden in Felder, zu denen «eine Laduiigs-vrtri l img durchaus nicht mehr paBte. Da 
der Ballon seiner Trockenheit wegen zum friedlichen Ausgleich eini.-. Minuten nötig gehabt hatte, blieben (M 
Eigenspuiinungi n der Ladungen auf ihn einzelnen Ballonte;!. i, dir einig.. Minuten um einige lausend Volt unpassend 
mr rmirehuug und gaben bei der AnnOierung des gut leitenden, einen plötzlichen Ausgleich ermöglichenden nien-ch-
liehen Körpers zu leuchtenden Fiitladuug.-n Alilall, die in d e r - lockdunkl .n Nacht vortrefflich zu sehen waren. 

Was nun die Gefährlichkeit d i e s e r Entladungen angeht, «,, meine ich. daß sie am Flillan-ati vollkommen 
ungefährlich waren; n u r Begründung verweise ich auf III. Air . Mut. T, 39»—40f», 1903. Dagegen können die Funken 
vom Ring mr Hand nicht al« ganz harmlos -eilen, ,],.„„ f,||, etwa t u r ^h ichen Zeit e*|ilusionsfähigcs Gasgemisch 
dorthin gerat, wa« allerdings nicht gerade wahrscheinlich ist. durfte die Zündung aicher erfolgen. Die Gefahr wäre 
IM seitigt. wenn man alle gut leitenden Teile dauernd gullcitcnd miteinander verbindet. Ein mit Chlonajeium f-
-tncl iener Ballon würde unter den Bedingungen dieser Fahrt wohl erheblich gefährlicher gewesen sein. Sein* 
Leitfähigkeit wäre wohl kaum groß genug f. Hieben zu einem sofortigen ungefährlichen Ausgh ich. insbesondere 
wäre das Netzwerk wohl ziemlich sehh clith-iti-nit geworden. Dagegen liegt h. i einem solchen Ballon immer die 
tiefiihr vor. daß sich gerade am Fullansatz triefend nasse Fleck, erhallen, und ron diesen gehen die Funkiii in 
itliolfKhig-r Fonti aus. W i l h e l m Vo lkmann . 



Erde aufgeschlagen, unser Schicksal wäre ein t raur iges gewesen. Das Schleppseil ha t t e 
sich sofort festgehakt und zwang dadurch den Bcllon zu for twahrenden heftigen Hucken. 
Wir horten, wie sich die Zweige der Baume bogen und wie sie brachen, wenn sich 
das Tau seinen Weg b a h n t e . Mit schreck l icher Eile t r ieb der Ballon vorwär ts . Die 
Finsternis war noch immer so undurchdr ing l i ch , d a ß ich Mühe ha l t e , Mr. Pollock zu 
erkennen. 

Ich muß gestehen, beim Brausen des Windes und bei dem gleich reißenden St römen 
herniedersausenden Schnee war es mir doch e twas unheiml ich. Der letzte Sack Bal last, 
den wir ausgaben, h a t t e keinen Erfolg, und da uns nu r noch drei Sack übr igbl ieben, 
war es ausgeschlossen, den Ballon noch e inmal zum Steigen zu br ingen, wir mußten 
uns fügen und ha t ten nu r den Wunsch , eine mögl ichst gu te Landung zu machen. 
Mr. Pollock öITnete das Vent i l , während ich mich auf den Boden des Korbes zusammen­
duckte, die Leinen, welche sich do r t bef inden, festhal tend, und ich z i t te r te ein wenig 
in Erwartung dessen, was uns noch vorbeha l ten war . Schlugen wir auf ein Haus auf 
oder würden wir auf e inem vereisten Flusse l a n d e n ? Zweifellas war uns noch höchst 
Merkwürdiges beschieden! Plötzl ich sch leuder te der Bal lon mit solcher Kraft gegen 
einige Baume, daß Zweige abbrachen und in den Korb fielen. Mr. Pollock zog sofort 
die Reißbahn, doch für einen Moment wurde der Ballon vom Winde in die Höhe ge­
hoben, fiel aber augenbl ick l ich wieder, d iesmal aber mit umges tü rz tem Korbe, und 
schleifte über die Kronen der Bäume. 

„Sind Sie d a ? " rief Mr. Pol lock, welcher fürchtete, ich konnte die Kräfte, mich 
festzuhalten, verl ieren, aber ich an two r t e te ihm „ J a " , und hielt mich mi t all meiner 
Kraft fest, denn ich befand mich wirkl ich in einer unangenehmen Lage, da der Korb 
immer einen kräft igen S toß nach dem andern durch die Bäume erhiel t . Endl ich hielt 
ein Baum den Ballon auf, du r chboh r t e die Hül le und r iß ein großes Loch, das zusammen 
mit der von Mr. Pollock geöffneten Rei l ibahn genug Gas entweichen ließ, um den Ballon 
zum Stehen zu br ingen. Nachdem wir nach dieser recht har ten Durch rü t te lung wieder 
etwas zu uns gekommen waren und uns umgeschau t ha t t en , k le t te r ten wir aus dem 
Korbe und befanden uns in einem d ichten Hochwalde. Es war ungefähr •'• Uhr morgens, 
und für uns blieb n ichts wei ter zu tun , als den Tagesanbruch abzuwar ten und Mut­
maßungen über den Or t unserer L a n d u n g zu treffen! Glückl icherweise h a t t e es aufge­
hört zu schneien, und um 6 I h r war es hell genug, d a ß wir uns er lauben dur f ten, einen 
Versuch zu machen, einen Ausgang aus dem Wah le zu finden. Ich ha t te das große 
Glück, einen Pfad zu f inden, dem wir folgten, bis wir nach ha lbstünd igem Marsch 
einen großen Weg bemerk ten , auf dem wir noch eine S t u n d e wei lergingen. Als wir 
endlich einen Holzfäller t rafen, erfuhren wir, d a ß wir im Depar temen t Meuse bei dem 
kleinen Dorfe Houd iemon t ge landet waren . 25 km ent fern t von der deutschen Grenze. 
Her Mann beglei tete uns mi t zu unserem Ballon und verl ieß uns mit dem Versprechen, 
einen Wagen zu besorgen, mi t «lern er auch nach drei S tunden kam. Nach und nach 
kamen noch mehr Holzfäller, die uns berei twi l l igst halfen, und un te r ihrer Beihilfe 
verpackten wir alles. Das Netz hing hoch oben in den Zweigen und konn te nicht ohne 
große Schwierigkeiten herabgehol t werden. Es ist t raur ig , erzählen zu müssen, daß 
einige Stucke des schönen Bal lons „ V a l k y r i e " auf den Zweigen gelassen werden mußten , 
worunter sich auch der Fu l lansa tz befand, der vo l lkommen auseinanderger issen war. 
Das 90 m lange Schleppsei l lag weit vom Landungsor te auf den Baumwipfeln. Leider 
haben wir alle unsere I ns t r umen te zerbrochen. Der erste S toß kostete uns das „S ta to -
scop", ein sehr empfindl iches I ns t r umen t , welches das Steigen und Fallen des Ballons 
anzeigt. 

Zu den t4 km Weges bis Verdun b rauch ten wir mi t dem Wagen drei S tunden, 
die Pferde kamen nur langsam in dem eisigen Nordwestwinde, der uns enlgegenbl ies, 
vorwärts. Der Tag war jedoch sehr schön, und wenn es uns gelungen wäre, den Ballon 
in der Luft zu ha l ten, so hä t ten wir ohne Zweifel eine Reise von ungewöhnl icher Länge 
gemacht. Wir wären voraussicht l ich in der Schweiz noch vor Mi t tag gelandet, mehr 



als 960 k m von London . Dennoch h a b e n w i r 464 k m in Luf t l in ie zurückgelegt , mit 

e iner Du rchschn i t t sgeschw ind igke i t von 72 k m in de r S t u n d e . 

U n t e r diesen U m s t a n d e n w a r es a b s o l u t nö t i g , in d e m Augenb l i ck zu landen, 

in d e m wi r es ausgeführ t h a b e n . Großes Verd iens t k o m m t h ie rbe i Mr. Pol lock w*gen 

se iner Ge is tesgegenwar t zu. D e n n es v e r l a n g t viel K a l t b l ü t i g k e i t , e ine L a n d u n g in un­

du rchd r ing l i che r F ins te rn i s zu m a c h e n , o h n e a u c h n u r e ine Idee zu haben , welche 

Zufä l l igke i ten de r Ba l lon insassen w a r t e n . F ü r Mr. Po l lock w a r es die s ieben te Kanal-

Uberf l iegung, für mich die d r i t t e . 

Von An fang an bis zu E n d e wa r es eine h o c h i n t e r e s s a n t e u n d s p a n n e n d e Fahr t , 

u n d obwoh l d ie E n t f e r n u n g ba ld gesch lagen w e r d e n w i rd , fe r u n s w i rd die F a h r t un­

vergeßl ich b le iben. ( Ü b e r s e t z t : Josephine Elias) 

* 
Ein Beitrag zur Beurteilung der lenkbaren Ballons. 

Von v. B E B L E P S C H , K. U. K. O b e r l e u t n a n t , W i e n . 

E ine Folge der erfolgreichen F a h r t e n des Zeppe l inschen Bal lons w a r eine ganze 

F lut versch iedenar t igs te r Pub l i ka t i onen , die sich tei ls auf d ie Besch re ibung des Ballons 

und seiner F a h r t e n bezogen, zum großen Tei le a b e r a u c h po lemischen Cha rak te r trugen. 

Ganz überl l i issigerweise wu rde wieder d ie a l te S t re i t f rage aufgeworfen, wer wohl 

im Kampfe u m die E r o b e r u n g des Luf tozeans als endg i l t i ge r S ieger hervorgehen werde: 

de r Motorba l lon oder die F lugmasch ine . Ich sage „ g a n z über f lüss igerweise" , da meiner 

Ans ich t nach diese F rage ganz müß ig ist. Es werden a b e r — w e n n ers t e inmal die noch 

gesuch te , b r a u c h b a r e F lugmasch ine erfunden ist — Bal lon u n d F lugmasch ine neben­

e inander bes tehen, n ich t eines das andere v e r d r ä n g e n . D a s l iegt in der N a t u r der Sache, 

u n d jeder Unbefangene wird dies auch u n b e d i n g t zugeben . J e d e s d ieser beiden Flug­

werkzeuge h a t speziel le E igenschaf ten , d ie d e m a n d e r e n mange ln , und das schließt 

eine gegensei t ige V e r d r ä n g u n g eo ipso aus . 

So ha t ja auch das Dampfschif f das Segelschiff n i ch t v e r d r ä n g t , und es ist — u m 

e inmal auf mi l i tär isches Gebie t h inüberzugre i fen — noch n i e m a n d e m eingefallen, 

die Kava l le r ie auf Mo to r räder setzen und so das Pferd e l imin ieren zu wol len. 

Noch eine zwei te St re i t f rage wu rde eifrig e rö r te r t . Hef t ig t o b t e u n d tobt noch 

der Kampf zwischen den Anhänge rn des „ s t a r r e n " und des „ u n s t a r r e n " respekt ive 

„halbstarren" Sys tems der lenkbaren Bal lons. 

Auch hier scheinen die versch iedenen Par te ien — wie d ies so oft bei polemischen 

Auseinandersetzungen gesch ieht — übe r dem S t r e i t e d ie Fes t s te l l ung eines ent­

sp rechenden Kr i t e r i ums zu vergessen. E s l iegt j a a u c h h ier ganz k la r zu tage, daß 

jedes dieser Sys teme Vorte i le au fwe is t , d ie für das a n d e r e eben uner re ichbar sind. 

Es wird das eine für diese, das andere für jene Zwecke gee igneter sein als das andere; 

es wird jedes seine Spez ia laufgaben e rha l ten , für die das a n d e r e eben n ich t entspr icht . 

Heide Sys teme werden nebene inande r bes tehen u n d ers t in i h rem Zusammenwi rken 

eine erspr ießl iche Gesamt le i s tung erzielen. Ich verweise n u r auf d ie verschiedenen 

T y p e n von Kriegsschi (Ten, Geschützen usw., d ie h e u t z u t a g e j ede r m o d e r n e S taa t sein 

Eigen nennt . 

Diese St re i t f ragen in der b isher igen Ar t u n d Weise we i te r zu verfolgen, halte 

ich n i ch t nu r für Zeit- und Arbe i ts Verschwendung, ich h a l t e sie sogar für schädl ich, 

weil d a d u r c h vielfach falsche Anschauungen hervorgeru fen u n d verb re i te t werden. 

Viel nü tz l i cher wäre es, die F rage zu behande ln — u n d womög l i ch auch prak t isch zu 

erproben — für welche Aufgaben, Ziele und Zwecke dieses o d e r jenes Sys tem sich 

infolge seiner speziel len E igen tüml i chke i ten besonders e ignet , wie u n d w a r u m diese 

E igen tüml i chke i ten am besten auszunü tzen wären . 



Um hierin gleich eine Anregung zu geben, will ich auf einen Urnstand hinweisen, 
der meines Wissens zur vergleichenden Beur te i lung der verschiedenen Bal lonsysteme 
noch nicht herangezogen wurde. 

Gesetzt den Kall, ein lenkbarer Ballon h ä t t e im Kriege die Aufgabe, an einem 
wolkenlosen, klaren Tage, also vom Gegner gesehen, über diesen hinwegzufliegen und 
in seinem Kücken eine E r k u n d u n g vorzunehmen. E r hä t t e also dami t zu rechnen, 
beschossen und eventuel l herabgeschossen zu werden, bevor er seinem Auftrage ge­
recht werden konnte. E r m u ß sich daher , wenigstens auf der Hinfahr t , der Beschießung 
zu entziehen t rachten, d. h. so hoch steigen, d a ß ein Getroffenwerden wenn auch n icht 
ausgeschlossen, so doch unwahrschein l ich wird. (Hierbei mochte ich bemerken, 
daß die Krage, welche Höhe erforderl ich ist, um sich feindlichem Infanteriefeuer zu 
entziehen — obwohl gewiß sehr in teressant und eines Versuches wert — noch nicht 
mit genügender Sicherhei t gelöst wurde) . 

Angenommen, der Ballon begnügte sich, eine re lat ive Höhe von 2500 m zu nehmen, 
den Gegner in dieser Hohe zu überfliegen, dann zur Ausführung seiner Aufgabe bis 
auf 500 in herabzusteigen und, wenn auch nur kurze Zei l , in dieser Höhe zu verbleiben. 

Die Hor izonta lent fernung des Fah r t Zieles vom Aufst iegspunkte ist, ebenso wie 
die Leistungsfähigkeit des Bal lons in bezug auf Fahrgeschwindigkei t und -dauer, 
hier ohne Belang und kann unberücks icht ig t bleiben. 

Die Aufgabe schein t ohne weiteres leicht lösbar und doch läßt sich beweisen, 
daß ein bisher gebau te r Ballon des unstar ren oder ha lbs tar ren Systems z. B. die 
„Patr ie" sie nicht zu lösen vermag. 

Bekanntl ich ist die E rha l t ung der Fo rm eine unumgängl iche Voraussetzung für 
die Lenkbarkeit eines .Motorballons. Bei den uns ta r ren und ha lbstar ren Ballons be­
dient man sich bekannt l ich hierzu des Bal lonets, das entsprechend den eingetretenen 
Gasverlusten mit Luft gefüllt wird und den Bal lon s te ts pral l erhäl t . Eben dieser Be­
stimmung kann bei der vorhin gestel l ten Aufgabe das Bal lonet n icht gerecht werden, 
wie aus nachfolgendem leicht zu en tnehmen ist. 

Es befinde sich die Abfahrtsstel le des Bal lons in 0 m Seehöhe, also un te r einem 
Druck von 760 mm. Der Ballon ist frisch gefüllt, das Ballonet demnach leer. Mit 
zunehmender Höhe s inkt nun der äußere Luf tdruck und erreicht in 2500 m Höhe den 
Stand von 558mm. Nach dem bekann ten Gesetze von Gay-Lussac n immt das Volumen 
dos Gases mit abnehmendem Drucke zu, es wird daher das Fül lgas des Ballons nicht 
mehr sein ursprüngl iches Volumen von 3150cbm (Volumen der , ,Pat r ie " ) haben, sondern 
entsprechend größer geworden sein. 

y 
Da V„: Vx = /»,: /»„ so ist Vx oder das Volumen in 2500 m Seehöhe =- p = 

.'1150 • 760 p * 
— — = 4290 cbm. Nachdem aber die Hül le nu r I t laOcbm zu fassen vermag, 
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muß das überschüssige Gas, also 1140 cbm durch die Venti le entweichen. Kehr t der 
Ballon nun in tiefere Lagen zurück, so verr ingert sich ja , entsprechend dein zunehmen­
den Luftdrucke das Volumen des Gases; es ist nicht mehr imstande, die Hülle voll­
kommen auszufüllen, das Ballonet m u ß in Funk t ion t reten und durch Aufnahme von 
Luft den Mangel an Gas ersetzen, um den Ballon prall zu erhal ten. In der Höhe von 
500 m wird der Ballon nun einen Druck von "16 mm vorl inden. In der Hülle befindet 
sich aber nur das Gasquan tum, das un te r einem Drucke von 558 mm die Hülle ganz 
erfüllte. Bei einem Druck von 716 mm reduzier t sich das Volumen desselben auf 
:H50 - 558 

cbm d. i. auf 2460cbm. Es müß ten aLso, um den Ballon prall und dami t ak-
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tionsfahig zu erhal ten, die fehlenden 690 cbm durch Luft ersetzt werden, die das Ballonet 
aufzunehmen hät te . Nun ha t aber das Bal lonet der „ P a t r i e " nur ein Fassungsver­
mögen von 650cbm, es wäre aLso nicht mehr imstande, den Ballon ganz prall zu erhal len. 
Allerdings ist der Feh lbe t rag kein großer, er könn te durch eine geringe Vergrößerung 



des Bal lonets leicht e ingebrach t werden. Dafür abe r ist in de r b isher igen Berechnung ein 

zwei ter F a k t o r noch n icht berücks ich t ig t , das ist d ie T e m p e r a t u r , denn bis nun wurde 

immer a n g e n o m m e n , d a ß die T e m p e r a t u r sowohl der Luf t als des Traggases wahrend 

der ganzen F a h r t s te ts unve rände r t gebl ieben sei. E r f a h r u n g s g e m ä ß Ist dies aber nicht 

der Fal l . J e hoher der Bal lon s te ig t , des to i n tens i ve r w i rd die Sonnens t rah lung , und 

d a m i t wachs t d ie T e m p e r a t u r des T raggases . Wie wei t d iese Tempera tu re rhöhung 

geht , ist b isher nicht genügend gek l a r t ; s icher ist es , d a ß a b e r Differenzen von 2 0 , 

3 0 und mehr Graden zwischen der T e m p e r a t u r de r Außen lu f t u n d j ene r des Traggases 

n ich t zu den Se l tenhe i ten geboren, meis t abe r viel höhe re W e r t e er re ichen. Nun be­

d ingt die E r w ä r m u n g u m 1° einen V o l u m e n z u w a c h s von _ und das ergibt für die 
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3 1 5 

„ P a t r i e " bei einer E r w ä r m u n g um n u r 3 0 " e inen ( iasver lus t von 3 0 - - ^ - = 3 - « , 5 c b m . die 
2 1 3 

beim Herabs te igen des Bal lons und bei d e i n e n t s p r e c h e n d e r A b n a h m e der Sonnen­

s t r ah lung ebenfal ls du rch das Ba l lonet zu erse tzen w a r e n . Dazu ist abe r das Ballonet 

n icht meh r befähigt . Der Bal lon k a n n also diese Au fgabe se lbst u n t e r günst igen Ver­

häl tn issen n ich t lösen. 

E ine demen tsp rechend« wei tere Ve rg röße rung des Ba l lone ts erscheint aber nicht 

mehr zulässig, da der Bal lon d a n n bei e inem G e s a m t i n h a l t von 3 1 5 0 c b m bei vol lkommen 

aufgeblasenem Bal lonet , das hier für lOOüehm fassen m ü ß t e , n u r m e h r 2 1 5 0 c b m Gas 

enth ie l te , die einen Oesamtau f t r i eb von 2 1 5 0 • 1 , 1 = 2 3 6 5 kg ergeben würden. Nun 

bet rag t das Gesamtgew ich t des Bal lons , , P a t r i e " o h n e B e m a n n u n g , Bal last , Benzin 

usw. . also ohne Aus rüs tung , ca. 2400 k g ; de r Bal lon w ä r e n i ch t meh r ims tande sich 

s c h w e b e n d zu e rha l ten . 

Es erhel l t da raus , d a ß ein Bal lon von de r B a u a r t der „ P a t r i e " e iner derartigen 

Aufgabe n ich t gewachsen wäre . 

Wie ve rhä l t es sich nun mi t e inem Bal lon des s t a r r e n Sys tems , dessen einziger 

R e p r ä s e n t a n t b isher der Bal lon des Grafen Zeppel in i s t ? Dieser Bal lon ha t keine 

Ba l lonets . Die E r h a l t u n g der F o r m ist du rch das s t a r r e A l u m i n i u m g e r ü s t gesichert, 

das mi t Stoff überzogen seine F o r m s te ts be ibehä l t , o b nun die i nne rha lb des Gerüstes 

un te rgeb rach ten T ragba l lons ganz oder n u r te i lweise m i t G a s gefül l t s ind. 

Das Gesamt fassuugsvermögen des Bal lons b e t r ä g t 1 0 1 0 0 c b m . Bei einem Auf­

stieg bis zu 2 5 0 0 m H ö h e und darau f fo lgendem Abs t ieg auf 5 0 0 m Höhe würde er 

2 3 0 0 cbm Gas oder 2 5 3 0 kg an Tragfäh igke i t ver l ie ren. D a a b e r de r Bal lon eine Trag­

fähigkei t von 4 3 0 0 kg bes i tz t , verble ibt ihm i m m e r noch ein Uberschuß von 1 7 7 0 kg 

für B e m a n n u n g und Be t r iebsmate r ia l . Infolge se iner Doppe lhü l l e und der dazwischen 

bes tehenden Lu f tz i rku la t ion ist der Ballon gegen die S o n n e n s t r a h l u n g fast unempfind­

lich. N i m m t man t ro t zdem den Einf luß derselben als g le ichgroß an, wie bei den anderen 

Bal lons, so wü rde sich noch ein Ver lus t von 1 1 ' i 0 c b m G a s ode r 1 2 5 . kg Tragfähigkeit 

ergeben. Es bl iebe dann für B e m a n n u n g u n d Be t r i ebsma te r i a l noch ein Uberschuß 

von 5 1 6 kg. 

Der Bal lon wäre also ims tande seine Aufgabe zu erfül len und h ä t t e noch einen 

en tsp rechenden Vo r ra t an Bet r iebsmater ia l an Bord . 

Die geste l l te Aufgabe wa r ganz wi l lkür l ich gewäh l t . D ie Notwend igke i t einer 

so bedeu tenden H ö h e n ä n d e r u n g k a n n mi t R e c h t in Ab rede geste l l t werden . Man möge 

abe r n ich t vergessen, d a ß sie n u r Mit tel z u m Zwecke war , auf e inen Nachte i l der un­

s ta r ren und ha lbs ta r ren Bal lons, der Bal lons m i t Ba l lone t h inzuwe isen . Es soll ihnen 

d a d u r c h n icht ihre Ve rwendba rke i t abgesprochen w e r d e n . Andererse i t s scheint es 

aber doch no twend ig , auf Grenzen dieser V e r w e n d b a r k e i t a u f m e r k s a m zu machen. 



Schlesischer Verein für Luftschiffahrt. 

Nach einmonat igem Bestehen zahl te der Verein in seiner 1. Mi tg l iederversamm­
lung am 14. Februar berei ts e twa 220 Mitgl ieder und ist inzwischen auf über 2">0 
angewachsen. 

Der Verein hat einen wissenschaft l ichen Ausschuß gebi ldet (Professor Ahegg. 
Privatdozent Dr. von dem Borne, Professor Lummer , Professor Pnngshe in i ) und einen 
flugb'chnischen Ausschuß ( Ingenieur Schräder , Ingenieur B i t tner , Ingenieur I .cischner). 
Als Beisitzer sind in den Vors tand e ingetreten Burggraf und Graf zu Dolma-Schlodien, 
Beg.-Assessor Dr. E ry th rope l , H a u p t m a n n J e n t s c h , Chefredakteur Hoese, Kreis-
bauineister Seybold, H a u p t m a n n a. D. 'Filsen, aLs s te l l ver t re tender Vorsi tzender des 
Fahrtenausschusses Leu tnan t v. Hya l inen. 

Der Verein ist inzwischen in den Deutschen Luftschif ferverband aufgenommen 
und in das Vereinsregister gericht l ich e ingetragen worden. 

Durch Zeichnung sei tens der anwesenden Mitgl ieder wurde die Anschaffung 
eines eigenen Vereinsballons von t ' i37 cbm bereits s ichergestel l t . Dazu erhal t er 
seitens eines Stifters noch einen 700 cbm-Bal lon, die beide in kurzem zur Verfügung 
des Vereins sein werden und ihm die Möglichkeit einer regen Tät igke i t sichern Diese 
wird noch erleichtert durch das äußerst dankenswer te Entgegen kommen der s tad l i ­
schen Gasanstalt I I I . die bei rechtzei t iger Benachr ich t igung der Ballonfül lung jedes­
mal ein besonders leichtes Gas von höchstens 0.41 bereitstel len wird. Dies bedeutet 
einen Auftriebsgewinn von ca. 60 g pro c b m . d. h. 40 kg für den kleinen, 90 kg für den 
großen Balhtii gegenüber dem gewöhnl ichen Gas von 0 ,46 Dichte. Ahegg. 

* 
Niedersächsischer Verein für Luftschiffahrt. 

In der zahlreich besuchten Haup tve re insve rsammlung am 30 . J a n u a r gab der 
Vorsitzende zunächst 36 Aufnahmegesuche b e k a n n t und bean t rag te die E rnennung 
eines stiftenden Mitgliedes. .Vach e ins t immiger A n n a h m e dieses Ant rages ergriff Herr 
Oberleutnant Jacobs das Wor t zu einem äußers t k laren, formvol lendeten Vor t rage 
über die mil i tärische Verwendung und Bedeu tung des Luf tba l lons; er gab eine ein­
gehende und kr i t ische Sch i lderung «1er bisher in Krieg und Manöver mit Fessel- und 
Freiballons in den verschiedensten D ich tungen erziel ten Erfolge sowie eine kurze Dar­
stellung der den lenkbaren Luftschiffen voraussicht l ich in Zukunf t zufal lenden Aufgaben. 

Der geschäftl iche Teil des Abends b rach te neben den verschiedenen Ausschuß-
berichten als wesentlichsten P u n k t den A n t r a g des Ausschusses auf Beschal lung eines 
1437 cbm-Ballons von Riedinger. Der An t rag wurde e ins t immig angenommen. Der 
Name des Ballons wird „Seg le r " sein. 

Die sodann vorgenommene Neuwahl des Ausschusses ergab die Wiederwahl der 
bisherigen Mitglieder. A. De. . . 

* 
Wiener Flugtechnischer Verein. 

Der Wiener F lugtechnische N'erein hielt am 17. J a n u a r d. J . eine Vol lversammlung 
ab. bei welcher Herr Wi lhelm HofTory. k. u. k. Ober leu tnan t der Mi l i tär-Aeronaut ischen 
Anstalt, einen Vor t rag hielt . E r sp rach in fesselnder Weise über : „ D e r Ballon in der 
Gleichgewichtslage." Der fachkundige Bal lonführer erör ter te an der Hand mehrerer 
Apparate die verschiedenen Methoden, welche zur Erreichung bzw. zur E rha l tung 
der Gleichgewichtslage Anwendung finden. Der Vor t ragende ern te te für seine inter­
essanten Ausführungen lebhaften Beifall. Hierauf kam Her r Pabisch zum Wor te , 



welcher u n t e r Vorze igung eines k le inen Model les d ie Vo rzüge se ines Luftschiffprojektes 

zur G e l t u n g zu b r ingen s u c h t e . 

Der Vors i t zende , H e r r Obe r i ngen ieu r H . R. v. I ,össl. te i l te m i t , d a ß sei t dem 1. Ja­

n u a r s ieben neue Mi tg l ieder in den Vere in a u f g e n o m m e n w u r d e n . 

Es w u r d e ferner der Besch luß ge faß t , in k ü r z e s t e r Zei t ein neues Mitglieder- und 

Bücherverze ichn is he rauszugeben . Es e rgeh t d a h e r a n al le Mi tg l ieder des Vereins die 

B i t t e , even tue l le Ä n d e r u n g e n ihres T i te ls o d e r i h re r Ad resse ehes tens dem I I . Schrift­

führer . H e r r n A d j u n k t An ton Schus te r , W i e n V I I I , A lbe r tgasse 35, bekanntgeben 

zu wol len. e. L. 

* 
Niederrheinischer Verein für Luftschiffahrt; Sektion Düsseldorf. 

A m S o n n t a g den 9. F e b r u a r h ie l t H e r r H a u p t m a n n v. Abercron-Düsseldorf in 

Bonn e inen L i ch tb i l de r vo r t r ag über den heuligen Stand der Luftschißahrt mit besonderer 

lierüeksichtigung der Lenkballons. Die B o n n e r Lese- u n d Erholungsgesel lschaf t hatte 

dafür ihren g roßen Saa l zur Ver fügung geste l l t , de r b is auf den le tz ten S tehp la tz besetzt 

war . Der V o r t r a g sch i lde r te die Er fo lge, d ie d ie d e u t s c h e Luf tschi f fahr t besonders 

a u c h auf d e m Geb ie te des Wei t f luges im ver f lossenen J a h r e au fzuwe isen h a t und wandte 

sich d a n n der Besp rechung der drei S y s t e m e von L e n k b a l l o n s zu, d e m s tar ren, halb­

s t a r r e n u n d u n s t a r r e n S y s t e m . Die A u s f ü h r u n g e n w u r d e n e r l ä u t e r t du rch eine Reihe 

ganz vorzüg l icher L ich tb i lder . Die zah l re iche Z u h ö r e r s c h a f t fo lgte d e m interessanten 

Vo r t r age m i t gespann tes te r A u f m e r k s a m k e i t u n d s p e n d e t e den woh lverd ien ten Beifall 

ausg ieb ig ; a l sdann t r a t H e r r Genera l K r u m m a c h e r , D i r e k t o r d e r LesegeselLschaft, vor 

d a n k t e im N a m e n der Gesel lschaft H e r r n v. A b e r c r o n für den i n s t r u k t i v e n und licht­

vol len Vo r t r ag . E in Abendessen im engeren Kre ise s c h l o ß s ich an im Balkonsaal der 

Lesegesel lschaf t . Der F a h r t e n w a r t für B o n n u n d G o d e s b e r g b e g r ü ß t e die anwesenden 

Mi tg l ieder und F r e u n d e des Vere ins u n d fo rder te s ie auf. das Glas auf das Wohl des 

R e d n e r s zu leeren. Im wei te ren Ver lauf e r h o b s ich de r V o r s i t z e n d e des Vergnügungs­

ausschusses . He r r Schoppe , u m auszu füh ren , d a ß d e r h e u t i g e A b e n d in den Annale!) 

de r Lesegesel lschaf t ein besonders b e m e r k e n s w e r t e r sei u n d b le iben werde . Herr v. Aber­

c ron m u ß t e nochma ls se inen D a n k ü b e r s ich e rgehen lassen. Z u m Sch luß gab Herr 

v. Aberc ron noch einen höchst s p a n n e n d e n Ber i ch t ü b e r se ine A m e r i k a f a h r t von St. Louis 

n a c h D o v e r a m A t l an t i schen Ozean, sch i l de r te a u c h d ie Gefüh le , d ie ihn und seinen 

Mi t fahrer , He r rn H a n s H i e d e m a n n - K ö l n , ergri f fen h ä t t e n be im Überf l iegen der Chesa-

peake -Ba i nach der zwei ten du rch fah renen N a c h t . B e s o n d e r s einige anwesende Ameri­

k a n e r folgten diesen Aus füh rungen mi t g e s p a n n t e s t e r A u f m e r k s a m k e i t und — wurden 

Mi tg l ieder des Vere ins . A l lgemein w u r d e an der T a f e l r u n d e b e d a u e r t , d a ß Her r v. Aber­

cron diese Sch i l de rung n ich t auch in se inem V o r t r a g e gegeben h a l t e . Durch die ganze 

V e r a n s t a l t u n g ist das ae ronau t i sche In te resse in B o n n ganz merk l i ch erweckt . 

M . . . ch. 

* 
Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

Fahrtberichte. 

Die Tageso rdnungen der le tz ten V e r s a m m l u n g e n des Berliner Vereins für Luft­

schiffahrt waren s te ts so s t a r k besetz t , d a ß d ie me is t m i t S p a n n u n g e rwar te ten Fahrten-

ber i ch te e twas vernach läss ig t werden m u ß t e n . A l le rd ings ist es bei der großen Anzahl 

der Fre i fahr ten m i t Vcre insba l lons auch k a u m m e h r mög l i ch , ü b e r m e h r als einzelne 

besonders in te ressan te F a h r t e n zu be r i ch ten . B e t r ä g t doch d ie Zahl der von Anfang 

Mai bis E n d e O k t o b e r u n t e r n o m m e n e n F a h r t e n we i t ü b e r 50, von Mi t te J u n i bis 31. Ok­

tober allein 43, unge rechne t die Te i l nahme von Vere insba l lons an der großen Kon­

ku r renz von Brüssel im S e p t e m b e r und von S t . Lou is im O k t o b e r , über deren für den 



Berliner Verein dir Luftschiffahrt ehrenvol len Ausgang seinerzeit ausführl ich berichtet 
worden ist. Ks sollen daher nur sechs Fahr ten mit Merliner Ballons aus letztem 
Sommer naher beschrieben werden , die erste wegen ihrer großen Kühnheil und 
ihres beachtenswerten Erfolges, die andern fünf, weil ihr Fei ler ebenso ausgezen hnet 
ist d u n h die Hohe und Sicherhei t seiner Balloi iführuiig, als durch die Unermüdlichkeit, 
mit der er seinen Fahr ten die weiteste Ausdehnung gibt , bezw. durch den » h o n e n 
Krithusiasmiis. mit dem er bei der Sache ist, und durch die klugen Gedanken, die er 
überall an seine Er fahrungen zu knüpfen weiß. 

Am 22. Juli un te rnahmen , wohl zum ersten Male mit einem L i ' i i ch lgasha l lon . 
Br. ItaX Bröckelmann und Fabr ikan t Max Krause aus Herhn eine Fahrt über die 
Upen von Innsbruck aus. S i e ha t ten dafür den nur 1380 cbm hal tenden Halhm ,. Bezold" 

ausgewählt, vorsichtigerweise ihren Korb aber vollständig alpin mit Bergstiefeln, 

Bispickeln, Seil usw. ausgerüstet, um nötigenfalls auch auf schwierigem Terrain, im 
Fels oder auf einem ( l le lscher, die Landung zu bewerkstelligen. Nach in der Innsbrucker 
Gasanstalt schnell erfolgler Fü l lung erhob sich der mit der detilsi heil Fahne geschmückte 
Halloii unter den Beifallsrufen zahlreicher Zuschauer um S t hr 5o Min. in die Luft, 
-lieg, in einer S Linie Innsbruck überl l iegeml. langsam auf LS.'.u m und be-< brich weiter 
steigend uher dem westl ich der S tad t gelegenen Truppenübungsplatz einen Kreis. 
Bis 2000 in wehte fast gar kein Wind, s o i l a ß die Luftsi hilTer sich mit Muße dem herr­
lichen Anblick der Alpenwelt hingeben konnten . Iiis we i th inaus uberblickten Sie das 
Ilmtal, im Süden aber die Gletscher der Zentra la lpen, wahrend von Norden das Kar« 
wentlelgeliirge heri ibergrüUte. Krst um 10 I h r 31) Min. wurde auf 2500 m der Ballon 
von einem leichten NW erfaßt , der ihn gegen den Palscherkofel t r ieb. I ber Iis trat 
der Ballon in einen Wolkenschatten, fiel daher bedeutend und setz te vor einem großen 
Hotel in Iis mit dem Schlepptau auf. Die Opferung eines halben Sackes Ballast von 
den mitgenommenen ;fjo kg genügte indessen, um zunächst vom Talwind um den 
Patsclierkofel herum in das Wipptal getr ieben zu werden. Wei ler wurde die Brenner-
balui. die Schill« hl der Sill und in 3000 in Hohe der Schonberg am Ausgang des Stuba i -

tales überflogen. Hierbei war die Fernsicht wiederum von überwältigender Schönheil. 
B I T Ballon wandte sich nun nach Sudost und nach Kreuzung «b's Brennerta les uml 

der kleinen Seitentäler in das Naviser Tal hinein. Wiederum t rat Fallen infolge von 

Wolken* hatten ein, wodurch «b'r Ballon schnell gegen eine stei le, wal<llied«-ckle Berg 

lehne gelrieben wurde. Wi lde Flu« hl von Vieh und Menschen, die bei zwei Seniihi iHeu 

mit Ibuarbi ' i t beschäftigt waren. Das Sch lepptau ging über beide Hütten hinweg, 

na« h Ballaslausgab«' überflog der Ballon «Ii«- Berglehne in wenigen Minuten; kurze 

Zeit darauf stand er 3500 m hoch über Navis. dem H a u p l o r t e «les Ta les; aber er »lieg 

mehr, als (Jen Luftschiffern mit Hucksn l i t auf ihren Ballast Vorrai lieb war. Nor ihnen 

lag gm ßa r I ig der Tuxer K a m m . Olperer und HilTler schon erhebl ich unter ihnen. In 
(wischen hatte s n h aber eine Wolkendecke über das Gebirge ausgespannt , sie wurde 
um I2 t hr .VI Mm. b«-i '«.'IOO m du rchb rochen : aus dein weißen, von blauem Himmel 

überwölbten Wolkenmeer ragten in weiter Ferne nur der Ort ler und zwei Dolomit-

gipfel empor. Die hehre Stille wurde nur durch «las Rauschen der Gletscherbäche unter­
brochen. Wo man sich befand, mit welcher Geschwindigkeit man fuhr. k«'iuite nicht 
festgestellt werden. I m 1 I h r 15 Min. wurde Montblan« Ibd ie (iStlfl rn) überschritten. 
Da öffnete s n h bei langsamem Fallen plötzl ich die Wolke. Berge und Gletscher er-
Schienen unmittelbar unter dem liallon, sie erwiesen sich als der Zci i t rn lkamin der Alpen, 

man schwebte über den '/.illertater dlet.se/iern, 1500 m über dem Großen I.olTler. f-7irim.il 

im Fallen ging es nun rasch h inab. Alles wurde zur Landung vorberei tet , in 15 Minuten 

lulriig der Kall fast «000 m. Vorüber ging es an der Leipziger l l i i l le auf dem Schwarzen­
stein, an der Reimer Hütt«', und in al ler Eule konnte noch eine großartig«' Gesamt 

ansrchl des Zitier taler Hauplkammes auf die photographische Platte gebracht werden. 

Immer liefer ging es abwär t s , durch das Arntal, uml «-rsl je tz t , nur etwa 300 in über 

dem Boden, wurde schnell aller noch verbl iebener Bal last ausgeworfen mit der Wirkung. 
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«laß gleich darau f der Ballon ohne s t a r k e n S t o ß in e iner ebenen Wiese bei Lut tach im 

Arn ta le um 1 I h r 50 Min. aufsetz te . Die LufLschiffer hofften in diesem Augenblick, 

am S c h l e p p t a u noch ta lau fwär ts fahren zu k ö n n e n u n d r issen deshalb den Ballon 

nu l l t sogleich auf. Doch war diese R e c h n u n g o h n e den T a l w i n d gemach t . Der Korb 

sch lug u m . s p r a n g d a n n noch über einige B a u m e , s e t z t e ein zwei tes Mal auf und sprang 

nochmals über einen Zaun . J e t z t i nach te man d iesem T re iben du rch Aufreißen des 

Bal lons ein Kode. Der Korb fiel in ein k le ines Korn fe ld . K iner der LufLschiffer Sprang 

he raus und zog den Bal lon schnel l vom Kornfeld h e r u n t e r auf e ine Kleewiese. Die 

wei tere Bergung des Bal lons erfolgte mit Hilfe h e r b e i k o m m e n d e r , n icht übermäßig 

berei twi l l iger Ta lbewohner . Durch Tau fe re r ta l u n d Uber B runeck im Puster ta l er­

re ichten die LufLschiffer abends 11 I h r I n n s b r u c k . I h r Ziel den Zeniml'kämm der 

.il/trn zu überfliegen wa r e r re i ch t ! ! B isher wa ren n u r die W e s t a l p e n schon zweimal 

überflogen worden , e inmal von I ta l ien u n d d iesen S o m m e r von der Schweiz aus. als 

Krste die Os ta l pen -Zen t ra l ke t t e überflogen zu h a b e n , ist d a s unzwei fe lhaf te Verdienst 

der Her ren Dr. Bröcke l iuann und Max K r a u s e ' 

(Die gelungene Fahr t h a t t e am 2ä. August ein k le ines, so zu sagen „häusliches'* 

N a i (»spiel. F rau Dr. B röcke lmann und F rau K rause , angereg t du rch die Schilderungen 

ihrer Khega t ten . u n t e r n a h m e n mit diesen a m g e n a n n t e n T a g e von Tegel aus mit dem­

selben Bal lon ..Be/.old*' eine Fah r t , die nach e iner ku r zen Sch leppfahr t ohne Fähr-

l ichkeit bei Meseri lz ende te . ) 

Von den fünf Luf t re isen, die Professor Dr. J o h a n n e s poescl ie l . Direktor der 

Fi i rs te i ischule St . Afra in Meißen, im Laufe des Sommers ausgeführt ha t . nahm die 
ers te in Begle i tung von J u s l i z r a t Dr. Reichel . Hof ra t PfalT und B a m p n e r George Mil-

l ington Her rma i in in der Nach t vor dem I'fingstoonnabend (17. Mai) um lo l hr »o Min. 

in Bi t terfeld ihren Anfang. Gewähl t war der Bal lon „ B e z o l d " . der mit WasscrstolT-

lu l lung 9.r>i kg Auftrieb gegen 537 bei Leuchtgasfüllung besaß, Reichl iche Lebens, 

m i t te l für zwei Tage waren m i t g e n o m m e n : denn ein d o t i e r N W , der den Tag über 

geweht h a t t e , l ieß auf einen F lug Uber Böhmen wei t nach Ungarn h inein hoffen. Aber 
es bewähr te sich am Ii hier die a l te Lufls« h i f fe rer fahrung. daß es ineist anders kommt, 

als vorausgesehen. Schon beim näch t l i chen Aufs t ieg erwies sn Ii der Wind trager ge­

worden, er t r ieb nach Os ten . R i c h t u n g Spreewald (d ie Bitterfelder Bal lons scheinen 

den Zug nach K o t t b u s zu haben) . I n te r k la rem S t e r n e n h i m m e l , im Schein des ersten 

Mondvier te ls ging's bei '«° ('.. ober d ie Muhle, die D u b e n e r He ide, die Klbe bei 

Pre tzsch , über Löben an der Schwarzen Kister. übe r Sch loß Bollensdorf, am Rande 

der zum F läming gehörenden Dahmer He ide . Uber L u c k a u . bei L ü b b e n a u über die 

Spree und die Berl in • Gör l i tzer Bahn, in der Fe rne zeigte sich der Lichtschein einer 

g rößeren S t a d t — (r icht ig Ko t tbus ) . Wie bl ind gewordenes Spiegelglas schimmert«' 

die Wasserf läche der vier Peitz«-r Seen herauf, «b-r H i m m e l ha l t . ' sich bewölk t ; aber 

die erste M o r g e n d ä m m e r u n g l ieß sie doch schon w a h r n e h m e n . Hin Kuckuck ist erwacht, 

sein Rufen weckt die übr igen, bald w iderha l len die W ä l d e r von «lein gern gehörten 

Ruf. Bei GroB-Gastrose, südl ich vom lullerleu« b ie ten G u b e n , w i rd «lie wasser- und 
inselreiche N«-iße gekreuz t . Bald nach :! I hr wi rd es schon hell, gegen 5 l hr ist auf 
«lein Wege über Jahnsdorf und Seedorf am J ä h n s d o r f e r See bei K u n o w und Tornow 

der Bober er re icht . Bisher waren nur 3 von mi tge ui ienei i 31 Sack Ballast veraus­

gab t , de r Bal lon bewegte sich in fast schnu rge rade r . wag«-rechler L in ie, gu te Aussicht 

auf eine wei te Fah r t e twa über W a r s c h a u . G länzend bewähr t« ' sich ein mitgenommenem 

\ e r t i ka lanemoskop (verbesser tes Windrad« hen) . Auch die le iseste Bewegung nach 

oben oder un ten wurde von ihm angezeigt und k o n n t e sof«>rt ausgegl ichen werden; 

denn s icherer als Ba rome te r und Baroskop zeigt das I n s t r u m e n t an . ob sich «1er Ballon 

mit «b-r umgebenden Luft im Gleichgewicht be i ludet . Von T o r n o w am Bober halb-

sich im Augus t 1906 die auch dama l s von Bi t ter fe ld b e g o n n e n e Fahrt an der Oder 

au fwär ts nach dem Ober lauf der W a r t h e g e w a n d t , d iesmal ging «lie F a h r t nach links 

in das Geb ie t der un te ren W a r t h e und d a r ü b e r h inaus . Der W i n d wa r immer schwächer 



geworden, anfangs 36 , zuletzt nur norh 20 km in der Stund«-. Der Ballon schwebt über 

waldbedecktes Hügel land, meist, d ichte Laubwaldungen, unterbrochen von Rodungen 

mit kleinen, freundlichen Or tschaf ten. Liebtal mit .Muhle. Trcppehi , P lothow. Lansi lz, 

Krampe. Südlich erheben sich bis zu 2 0 0 m die Grün berger Rebenhügel . Nun weitet 

sich der Blick zu einer Landschaf t , die an Großzügigkei t »1er Rheinebene bei Worms 
nur wenig nachsteht , von den mächt igen Windungen der Oder durchzogen. Bei 

Tschieherzig wurde um 6 Uhr IT» Min. der S t rom in lOörn Hohe erreicht, an geographisch 
höchst merkwürdiger Stel le; denn die rechtwinkl ige Biegung der Oder an dieser Stelle 

ist nur scheinbar, in Wahrhe i t biegt der F luß in «las Tal des gewalt igen t ' rs t romes 

ein, der einst hier jm Warschau-Ber l iner Tal der Elbe zuf lutete. Dies mächt ige Tal 

wird oberwärts heute nur durch den Lauf der Obra noch angedeute t . Drei preußische 

Provinzen greifen hier ineinander. fa>t scheint es, als wolle der Ballon die Liiflschilfer 

nach Posen t ragen; aber man befindet sich au der Vorderseite eines Tiefdruckgebietes, 

und da hier die Winde in umgekehr te r R i ch tung des Uhrzeigers wehen, dreht sich 

der Wind immer mehr nach l inks, also nach Norden. Eine Reihe von Seen beginnt , 

an ihrem Ende der s ta t t l i che Bentschener See. die Sonne zieht den Ballon auf 1000 m 

empor, die Wolken un te r ihm verwirren und verschönen zugleich das Bild. Wo sie den 

blnk freigeben, sieht man auf g l i tzernde Gewässer und blaugrün sch immernde Walder 

In 1200 in kreuzt der Ballon eine Wolke, die aus den feinsten Schneekr istal len besteht . 

Die Orientierung beginnt hier durch leichtes Schneegestöber schwier ig zu werden. 

Lrst Schloß Pinne am gleichnamigen See kann wieder mit Sicherheit best immt werden. 

Punkt 10 Uhr wird das Sch lepptau ausgeworfen, denn die Abküh lung des Gases in 

den kalten Wolken und ein s ta rk abste igender Luf ts l rom haben den Ballon der Erde 

nahegebracht. So angenehm eine Sch leppfabr t . soll sie doch nach Möglichkeit ein­

geschränkt werden, um Schaden an der Erdoberf läche zu vermeiden. Deshalb gingen 

die Luftschi (Ter auch nur kurze Zeit daran und dann wieder hoch. Die kurze Strecke h a l b ' 

genügt, das Pferd einer Rei ter in auf der Chaussee zu ersehrecken, einen Feldhasen 

aus dem Schlaf aufzuscheuchen, aber auch eine Telegraphenle i tung. freilich ohne Scha­

den beiderseitig, zu streifen. Die Landschaf t längs der Bahn Wronke-Poscu WechselI 

zwischen regelmäßig angelegten langgestreckten Feldern und Wiesen, musterhaf te 

Ordnung und Sauberkei t kennzeichnet die Wohnhäuser , es sind deutsche Ansiedelungen 

in vormals polnischen Landen. Bald nach 12 Uhr zeigt, sich auch die W a r t h e in ihrem 

Lauf zwischen Posen und Küst r in . aber um sie zu überfl iegen vergehen noch 50 Minuten; 

denn der Wind ha t je tz t völlig abgef laut, bis auf 6 km die S tunde . Es muß ein En i -

M'hluU gefaßt werden! ! L'm die F a h r t bis weit in den folgenden Tag auszudehnen 

reichen Ballast und Prov ian t vo l lkommen aus ; allein die Windf laue, die sich immer 

verdichtenden Ltegenschauer, alles scheint für die L a n d u n g zu sprechen, aber mi t 

18Sack Ballast zu landen, das wäre une rhö r t ! So beschl ießt man denn um I Uhr »5 Min. 

eine kleine Hochfahrt in den über den Wolken zu erwar tenden Sonnenschein anzut re ten . 

Hei 1500 m hat der Ballon den un te rn Wo lkenrand erreicht , über, unter , r ings um 

die LufLschilTer die gleichen t rüben, grauen .Massen, nicht wogend, sondern wie er­

starrt, kalt und feucht, bei 2000 m — 2 ° C . Die Nässe beschwert den Ballon und zwingt 

"i immer größeren Sandopfe rn ; doch immer l ichter Wird das Grau. Es ist eine Wolken-

Schicht von großer Mächt igkei t . Endl ich um 2 Uhr :t0 Min., bei :»150 m liegen die 

dichten Wolken unter dem Bal lon, aber noch ist die Sonne nicht s ichtbar , l ichte Cirrus-

wolken entziehen sie dem Anbl ick, endl ich — bei 3 6 0 0 in — ist auch diese Schicht 

durchbrochen, die Sonne t r i t t frei hervor und spiegelt sich in dem Schneetre iben in 

den obersten Schichten der überwundenen Wolken, ein Fl immern und Gli tzern von 

zauberhafter Wi rkung! Den LuftschifTern wird es nach den Er fahrungen der letzten 

Stande zur Gewißhei t : ein sonniges Pfingstfest gibt es diesmal mindestens für Nord 

deuUchland nicht, entschädigen wir uns dafür durch diese Feierstunde im goldigsten 

•^onnenglanz! Langsam erhebt sich der Ballon noch auf 3 8 0 0 m und schwimmt zur 

Freude der behaglich du rchwärmten Korbinsassen in dieser Höhe weiter, immer ober-



halt» des herr l ichen Wo lkenmeeres , das abe r viel m e h r e inem s tu rmgepe i t sch ten Ozean 
als e inem Heere gleicht, womi t le icht der Hegriff e iner ebenen , meh r oder weniger 
ruhigen Räche ve rbunden w i rd . Denn dies Meer wirft in b e s t ä n d i g e m Wechsel immer 
neue Ciebirgsformen auf, vo rhe r r schend d ie geb i rgsa t t i ge B i l dung der Belchenform, 
wie sie von Schwarzwald u n d Vogesen b e k a n n t ist . an den R ä n d e r n aber setzen sich 
Cirrnsstreifen an, gleich R icscnfächern den Bal lon noch m e h r e r e 1000 m überragend. 
Doch mit der s inkenden S a c h m i t t a g s s o n n e beg inn t auch die A b k ü h l u n g des Oase«, 
der Bal lon s ink t unwiderstehlich, jedes we i te re Ba l l as lop fe r wäre da u n n ü t z . Ks muü 
von der himmlischen K la rhe i t Abschied genon i inen werden . Z u n ä c h s t geht es in die 
d ich te Wolkenschicht, in die in i ische Trübse l igke i t ' . De r Fa l l , obgleich nur 5—6 m 
sekund l ich be t ragend , ist für den Korpe r doch sehr empf ind l i ch , der sich dem wach­
senden Lu f td ruck nicht gleich anpa l l t . u n d u n t e r s t a r ke i n D rangen im Oh r nach dem 
Trommelfell, selbst u n t e r hef t igen Schmerzen le idet . Bei f>00 in ange langt t r i t t die 
Hrde in S u h l . Woh in aber ist m a n bei de in S c h w i m m e n ü b e r den Wolken gelangt? 
Kin See m i t t en in e inem großen Wahle, n i r gends eine mensch l i che Ansiedelung zu 
sehen. Es bes teh t die Gefahr, ms Wasser zu g e r a t e n , d a r u m ist u n t e r Opferung eines 
Teils der verb l iebenen ä Sack Bal last neues Ste igen no t ig . Der Bal lon schwimmt in 
den Wo lken bei 750 in eine Wei le . Als die E r d e w ieder in S ich t k o m m t , hat man unter 
sich ein kleines S t i n k W a l d , d a n n Fe lder u n d Wiesen . N a c h m i t t a g s i I h r '20 Min. 
wird die L a n d u n g nach kurzer Sch lepp fahr t g lück l ich bewerks te l l i g t , man ist in nächster 
Nahe von <>SM>WO, Kreis F la tow, W e s t p r e u ß e n , südwes t l i ch von Kön i tz , nächste Bahn­
s ta t ion L inde . De r See, den m a n zu le tz t überflog, w a r de r Borowno-See, in der Ka­
janer H e i d e Die zweis tünd ige Fahr t über den W o l k e n ha t 86 km weitergebracht, 
w a h r e n d u n t e r den Wo lken rast Winds t i l l e he r r sch te . Die F a b r t l i n i e lntterfeld-Ossowo 
b e t r u g 470 k m , mi t t l e re Geschwind igke i t 27.65 k m die S t u n d e , Ze i tdauer der Fahrt 
1" S t u n d e n «0 Minu ten . S t a t t zu den M a g y a r e n n a c h Ungarn wa r man aber zu den 
Kassubetl nach Pomerelletl ge lang t . Der l a n d e n d e Bal lon w a r zuerst von einem kleinen 
Knaben en tdeck t worden , der den Vater mit den W o r t e n herbeigerufen h a t t e : ..Vater, 
k o m m schnel l he raus , es k o m m t eine L e u c h t e vom H i m m e l ! " . 1 . F< 

* 
Verschiedenes. 

hie Getähliiebkeil der Starkstromleitungen für die Luf tschi f fahrt . Die Forde­
rung« alle e lek t r ischen D rah te unterirdiM h zu ver legen, wi rd viel leicht e inmal in ferner 
Zuknnr t gestell t werden müssen, näml ich , wenn de r W e g d u r c h die Luft den Ilaupt-
verkehr aufnehmen kann . Zu der Zeit aber werden so viele ande re Umwälzungen 
und Reformen no twend ig w e r d e n , dafi d ie l i n l e g u n g de r e lek t r ischen Drahte nur 
eine unbedeutende Mehrforderung darstellen wird. 

Für heu le ist an eine Er fü l lung dieses W u n s c h e s n icht zu denken; es wurden die 
Kosten für das Te lephon ieren und Te legraph ie ren s ich ins Unermeßliche steigern, uml 
k a u m eine u n t e r den vielen mit g roßem Kos tenau fwand e r b a u t e n Uberlandzenlralei i 
w u r d e noch eine Rentabilität herauswirtschaften k ö n n e n . 

In vielen Fäl len möge die gep lan te H e r a u s g a b e ae rog raph i sche r Karten durch 
genaue Beze ichnungen der vo rhandenen ( . lber lands la rks t ron ih ' i tunge i i Abhilfe schaffen. 
Aber für die zahl re ichen Fäl le, in denen die Or i en t i e rung d u n h Fah r t über Wolken oder 
aus anderen G r ü n d e n ver loren gegangen ist. b le ibt d ie Gefahr bes tehen. 

Auf ein Mittel zur Milderung dieser Ge fahr h inzuwe isen , soll der Zweck dieser 
Ze ihn sein. 

Der H a u p t ü b e l s t a n d ist wohl der . d a ß der N V h l e l e k t r o t c c h n i k c r eine Starkstrom 

von e iner ungefähr l ichen (wenn auch mögl ichst zu v e r m e i d e n d e n ) Schwadistromlei-

l ung nur schwer un te rsche iden k a n n . W e n n aber die Mäs te al ler Starkstromlei tungen 



mil einem besonderen, gut sie - Ii t baren Anstr ich (vie||eiebt Spi tze auf 1 in Lange schwarz 
darunter I m Lange weiü) versehen werden, M I durf te sich eine Reihe derar t iger Masb 
stets genügend scharf von dein H in te rgrund abheben, um dem Bal lonführer als deut­
liches Warnungsze« hen zu dienen. 

Diese .Maßregel ha t t e den Vortei l , wesent l iche Besserung der \ erhältnissi 
mit geringen Kosten zu erreichen, <>. Krebs, Posen. 

Ablenkung der Magnetnadel. Ks wird manchem Luftschiffer schon aufgefallen 
sein, daü er trotz genauester Or ient ierung auf der Kar le eine abweichende Fahr l r ich-
tung von der Richtung, tue der Kompaß anzeigt , feststellen konnte . Lud selbst wenn 
eine Ablenkung der Magmdnadi I von etwa I I * westl . , wie sie häufig auf dem Kompaß 
1/eizeichnel ist. in Betracht gezogen wurde, s t i m m t e die R ich tung nicht. Kür Braun-
üChweig mag diese Ab lenkung r icht ig s>-in, sie n immt jedoch nach Osten al lmählich ab. 
In Memel linden wir nur noch eine solche von westl. , die dann in Petersburg Völlig 
nidliört. Nach Westen nimmt die Ab lenkung zu. SO daß sie in Aachen t.:° und in London 
In* betragt. Hieraus scheint sich zu ergeben, d a ß eine gle ichmäßig nach Westen zu­
nehmende westliche Ab lenkung al lgemein vorhanden sei. Dies ist jedoch nicht der 
lal l , denn wenn auch in Deutsch land diese A n n a h m e zutreffen mag. so ist die Anord­
nung der Linien gleicher magnet ischer Dekl inat ion auf der Erdoberf läche eine völlig 
ungleichmäßige. Die Seeleute sind auf genaue Kenntn is und Beachtung dieser Linien 
angewiesen und bedienen sich naut ischer Tafeln. auT denen che Linien eingezeichnet 
sind. So haben z. B. die Schiffe, die von Bremen nach New York fahren, große Ab-
lenkuogsunterschiede du rchzumachen . In Bremen bet ragt die Ablenkung l t * westl., 
in der Mitte des Atlantis« heu Ozeans e twa 'MI* west l . und in New York westl. In 
diesem Falle n immt also die Ab lenkung nach Westen wieder ab . Alle diese Linien ver­
einigen snh nach Norden in dem magnet ischen Nordpol , der in 80° nördl. Breit.- und 
W westl. Länge gelegen ist, also unmi t t e l ba r nordl ich von Nordamer ika . Aus diesen 
('runde sind auch die Untersch iede der Ab lenkung in Nordamer ika besonders groß, 
und bei der ( iordon-Beul tet t - Bal lon-Wet I fahrt im Ok iobe r P.J07. die m u h in der Rich­
tung von Westen nach Osten über eine St recke von l i t t km führte, ist mir die Ete-
deiitung der Ab lenkung für d ie Luftschif fahrt besonders klar geworden. 

In St. Louis ergab sich eine Ab lenkung von . V östl ich, in Cincinnat i war über­
haupt keine Ablenkung mehr, und dann begann n.t< Ii Osten zu eine westl iche Ablenkung 
aufzutreten, die s n h al lmähl ich vergrößer te und bei der Landung südlich von New York 

betrug. 
Auf dieser einen Bal lonfahr t war also ein Unterschied der Ab lenkung von Ii" 

zu verzeichnen, der erhebl ich genug ist. um die Or ient ie rung sehr zu beeinträcht igen 
ja unmöglich zu machen, wenn der Bal lonführer in dieser Beziehung nicht unter­
richtet ist. 

Ks sei daher allen Bal lonführern dringend empfohlen, sich vor An t r i t t weiter 
Fahrten mit einer Dek l ina t iouskar te zu versehen. (fokor Erttlök. 

Das Jahrbuch V.WS des Aero Club of Amer ica, weiches soeben erschienen ist, 
enthalt die aus fünf Art ikeln bes tehende Verfassung und das aus nur acht Kapiteln 
zusammengesetzte kurze, k lare und ausführ l iche Reglement . Dann folgen das Mit-
gli-'ilerverzejchiiis, kurzgefaßte Mi t te i lungen über Todesfäl le, Ausstellungen, Banke t t s 
Ballonführer. Bal lonmater ia l , Vereine und Auf fahrten. Endlich eine Anzahl besonderer 
l'reisreglements um] ein kurzer Be ruh t über das ( 'ordon-Bci inet t -F l iegc i i |yo7 mit 
Tafel und Tabelle. 

Der Klub hal danach heute 2i'.i Mitgl ieder, von denen acht Ballonführer sind. 
Sieben Mitglieder sind Bal lonbesi tzer. und zwar umfaßt deren gesamtes Material zwölf 
Hidloas von Ul i bis 22i:t cbm Inha l t . Die Mitgl ieder haben D.ioT ',7 Bal lonfahrten 
gemacht. Hierbei wurden 7<» i27 cbm Leuchtgas und 680 cbm Wasserstoffgas ver­
braucht. Die im ganzen zurückgelegte gerade Luft l inie ist l i Jo.'t.i km lang. Außer 
den Ballonführern wurden 62 Passagiere m i tgenommen. 



Wir er fahren ferner, d a ß sieh inzwischen e ine ganze R e i h e Aerok lubs in den Ver­
ein ig ten S t a a t e n neugeb i lde t haben . Auße r d e m Aero C lub of Amer ica und «lern Aem 

(Hub of St . LoillS ex is t ieren heu te n o c h : der Aero C lub of Ph i l ade lph ia , d ie Ren. Franklin 

Aeronau t i ca l Soc ie ty of the I n i t e d S t a t e s in P h i l a d e l p h i a , de r Aero Club of Chicago, 

der A e r o n a u t i q u c Club of Chicago, der Aero C lub of New E n g l a n d in Roston , der Pitts-

lield Aero Club und der Aero Club of Oh io . 

An der Sp i tze des Aero Club of Amer ica s t e h t Mr. C o r t l a n d t Field Bishop, Vize­

p räs iden t ist J . C. M i Cov, Schr i f t führer Mr. AugUStUS Pos t . MftVtf. 

Der Club Aeronaut iquc de PA übe, von dessen E x i s t e n z wir b isher nichts wußten, 

ha t uns f reundl icherweise sein zwei tes J a h r b u c h vom J a h r e 1905 zugesandt . Wir 

e n t n e h m e n demse lben , d a ß der Club se inen S i tz in T royes ha t u n d bere i ts am I. Sep­

t e m b e r 1901 geg ründe t und am 20. Marz 1004 a n e r k a n n t w u r d e . Der Verein besitzt 

einet) Bal lon von '«70 c b m und einen Bal lon von 1000 c b m . Das Vereins leben hat snh 

von PJ02 bis 1005 z u n e h m e n d en tw icke l t , was g raph i sch darges te l l t ist. Der Verein 

bat bere i ts <">:i Mi tg l ieder, er v e r b r a u c h t e bis 1904 im ganzen 11 000 ccm Gas und 

legte bis zur selben Zeit 77f>.5 km Luf t l in ie zu rück . Ein Vere ins in i lg l ied, der Ballon-

fuhrer Nopper, ha t einen besonderen Anke r e r f unden , dessen E i g e n a r t dar in beruht, 

d a ß auch sein Que rs tück aus A n k e r a r m e n mit F l unken bes teh t . Der P räs iden t des Klubs 

ist Ingen ieur M. Joa i i ne ton . Ist der K lub auch k le in, so verdient er wegen seines Eifers 

doch volle Beach tung . Mdrk. 

I»ie Syndikatskammer für die aeronaut ische Industrie in Frankreich. Am 

20. J a n u a r haben sich im A u t o m o b i l k l u b zu Par i s , P lace de In Concorde N r . 8 . zahlreiche 

Indus t r ie l le , K o n s t r u k t e u r e und Fach leu te zur B e g r ü n d u n g e iner Synd ika tskammer 

für ae ronau t i sche Indus t r i e zusa i i ime i i kous l i tu i c r t , u m den Luf lscbi lTersport zu einer 

Quel le des Reichtums für Frankreich zu machen. Die vor läuf igen Sa tzungen lauten: 

Die S y n d i k a t s k a m m e r hat zur Au fgabe : 

1. u n t e r al len seinen Mitg l iedern die Gefüh le der Zusammengehö r i gke i t und ihr 

gu ten Kameradschaft zu entwickeln uml zu be fes t i gen ; 

2. d ie ökonomischen, industriellen und kommerz ie l l en In te ressen seiner Mitglieder 

zu wahren und einen mäch t igen A k t i o n s m i l t e l p u n k t zu schaf fen, der geeignet ist. den 

Au fschwung der jenigen I ndus t r i e zu begüns t i gen , we lche er v e r t r i t t ; 

II. bei den öffentl ichen Gewal ten und V e r w a l t u n g e n (Zo l lbehörden. Oktroi. 

E i s e n b a h n - K o m p a g n i e n . H a n d e l s k a m m e r n , S y n d i k a t e n . Auss te l l ungen usw.) in Frank­

reich uml im Aus lande der Verteidiger und Beschü tze r de r In te ressen seiner Mitglieder 

zu se in ; 

4. in güt l i cher Weise alle Fragen zu er led igen, we lche ih r vorgelegt werden können 

von Gerichten und von e inze lnen : 
5. den Zivil- und Handelsgerichten kompetent«- S a c h v e r s t ä n d i g e für b'chnische 

oder kommerzielle F ragen zu beze ichnen. 

Die Zahl der Mitglieder ist eine u n b e s c h r a n k t e , dieselben müssen jedoch von 

zwei Mitgliedern vorgesch lagen we rden , ferner F r a n z o s e n u n d im Besi tz «ler bürger­

l ichen Eh ren rech te sein. Sie müssen ferner vom Komi tee a u f g e n o m m e n werden, und 

hierzu ist wieder erfordern« h. d a ß sie K o n s t r u k t e u r e von Bal lon- oder flugtechnischen! 

Mater ia l s ind, von Motoren für diese Zwecke, von Luftschiffen oder Flugmaschinen, 
von allen mi t der Ae ronau t i k zusammenhangenden Hilfsmitteln und Inst rumenten. 

Wirklich erfolgreiche E rßnde r , He rausgebe r aeronautischer und ande re r in das Fach 

sch lagender Zei tschr i f ten. Fachingenieure usw. 

Der Jahresbeitrag be t räg t 50 Francs. 
Die S y n d i k a t k a i n m e r wi rd in vier Sektionen geteilt: 
1. Konstrukteure von Flugapparaten; 2. Konstrukteure von Aerostaten; 3. die 

mit Mechanik sich befassenden Industrien (Motore, S c h r a u b e n usw . ) ; 4. die verschie­

denen Hi l fs indus l r ien (Stoffe, Firn isse usw.) . 

Das Komi tee bes teh t aus folgenden H e r r e n : 



Armengaud d. Jüngere , G. Besanc,nn, L. RleYint, E. Car tnn, Chntiviere. Marquis 

A. de Dkm, Eehalie. Esnau l l -Pe l te r ie . Farcnl, H a u p t m a n n Ferhcr . E. Godard . Gu i t tc t , 

G. Juchmes. Comte de Ea Valet te . Comte Henry da Ea Vaulx. Levavasseur . Maltet, 

Max Richard, E. Surrouf, V. Ta t in . Charles Voisin. 

Als Vorstand wurde gewäh l t : 

Marquis Albert de Dion als Präs ident durch Akk lamat ion , als Vizepräsidenten 

Mallet, I,. Godard und K. Bler iot ; Schr i f t führer : G. I .esancon; Archiv is t : Chauv iere . 

Schatzmeister: Robert Ksnat i l t -Pelter jc. , 1 / . 

I»»s neue französische Armee-Luftschiff. Wir en tnehmen! einein Berichte im 

I/Aerophile einige Einzelhei ten über das neue grnüV französische Armee-Luftschiff. 

Per Typ „ L e b a u d y " und „ L e P a t r i e " ist dem Luftschiff des Grafen Zeppelin gegen' 
ober als nicht leistungsfähig genug e rkann t worden und hat die Bezeichnung „d i r i -

geable de forteresse" erha l ten. Es handel t sich je tz t um den Bau eines schnellen „d i r i -

gealde d 'armee" mit großein Akt ionsrad ius. Die Plane sollen dein Minister ium bere i ts 

vorgelegen haben. Hie Abmessungen s ind : Lange 100 m. g rößte r Durchmesser 

11,50 in, das entspr icht demnach einem Langen Verhä l tn is K.»>«.». Inha l t 7000 bis 

Knau ehm. Die Hülle wird aus Kants« hukstol f gefer t ig t , s ta rke r als die „ P a t r i e " , 

um dem größeren Drucke widerstehen zu können. Fo rmerha l t ung wiederum durch 

Hallonet. Plat t form und Steuer werden beibehal ten, wie sie sich bei der Pat r ie be-

w.ihrt haben. 

Dahingegen erhäl t die Gondel zwei nebene inander angeordne te Motore von je 

l.'n l 'S. von Panhard-Tel l ic r zu je vier Zyl inder. Jede r Motor treibt zwei Propel ler, 

von denen je zwei vorn und je zwei h in ten an der Gondel angehracht sind. Außerdem 

hat das Luftschiff noch zwei Hor izonta lschrauben, um schnel ler Ibd ienanderungcn 

vornehmen zu können. Man g laubt eine Eigengeschwindigkei t von r.o km in der S tunde 

mit dem Ann LuftschilT zu erre ichen. 

Im Mai soll die „ R e p u h l i q u c " . ein Schwestcrhif tschif f der , , P a t r i e " und später 

im Jahre 190« auch noch die „ L i b e r t e " fert iggestel l t werden. 1/ 

Heinrich Kajbie in Desitin in Ungarn hat einen neuen Propel ler für Luftschiffe 
usw. erfunden (osterr. Pa ten t Nr. :t0 0'AH). der im wesent l ichen auf den bekannten 

Fi» h-chwaii /propc||er herauskommt. Er ladet alle In teressenten freundlichst ein, 

ihn zu besuchen, „d ie Reise lohnt s ich" , wie er sagt . Der Propeller wird aut einer Dreh ' 

-eheihe probiert, genau wie der Flügel von Put tenstedt auf der seligen Damuka in 

Berlin, mit dem er überhaup t viel Ähnl ichkei t hat . In dem Rundschre iben, das er uns 

sendet, spricht e r s i e h ziemlich offen über die Theoretiker in der Flugtechnik aus. E r 

meint, «laß «ler ganze Forme lk ram wert los s.'i. „ W a r u m liefert man nicht ebensogut 

chemische Formeln für ein Kalz.enfutter, welches bewirken soll, d a ß Katzen Eier legen!* ' 

\ teilen ht macht einer oder der andere «ler geehrten Leser Gehrauch von «ler freund' 
liehen Kiidadung. Die bequemste Reiseroute geht, wie Her r Kajbie aus Desinifi ang ib t , 

alier Poltschack. Glücklich.- Reis«-! 

I'atrik V. Ale M i n d e r , der bekann te Förderer «ler Luftschif fahrt, b i t te t uns mit­

zuteilen, daß er aus dem Aero Club of the Uni ted K ingdom. dein Deutschen Lttfl-

*•luffer-Verbaiid. «lein Wiener F lugtechnischen Verein und «lern Aero Club of America 

ausgetreten ist. Seine Gesundheit ist nicht mehr derar t ig , daß er sich mit Hingalte 

der Luftschiffahrt widmen konn te . Auf die zahlreichen Zuschr i f ten, die er erha l l , zu 

Hillworten, ist er demnach n icht mehr in «ler Lage. 

Her Aero-Chib de Belglqite schre ib t für Lehrer einen We t tbewerb aus. «ler dazu 

dienen s<dl, die Luftschiffahrt volkstüml ich zu machen. Ein Lesestück. glei. hgult ig. 

welcher Form, für die Schul lesebüeher soll die Luftschiffahrt in populärer Form be­

handeln. Als erster Preis werden 50 Fr. und eine vergoldete Medaille gegeben, ferner 

stehen sechs weitere Preise von je 'J'i Fr. und je einer s i lbernen Medaille zur Verfugung, 
bin Einsendungen in französischer oder f lämischer Sprache haben Iiis I . O k t o b e r I00H 

an den Aero-Club, Place royale 5, Brüssel, zu erfolgen. 



Amerikanische Mil itär-Luftschiffahrt. W ie I j ou tnan l George A. Wieszorek vom 

S igna lko rps 1 ' . S. A. in i t le i l t , ( imlen in der A n n y S igna l Schoo l auf F o r t Ijeavenworth 

(Kansas ) r n t e r r i c h t s k u r s e in der Luits« h i f fahr t s t a t t . F e r n e r wi rd auf For t Omaha 

(Neb raska ) eine g roße Bal lonhal le g e b a u t und ein Wassers to f fgaserzeuger . Man hofft, 

im F r ü h j a h r die theore t ischen Kurse in der S igna l School mi t Auf fahr ten in Freiballons 

uiut Luftschiffen verb inden zu können . • Mich 
Der Kampf der amerikanischen Aeroklubs um die Hegemonie . Ein recht wenig 

er f reul icher Strei t ist zwischen dein Aero C lub of Amer i ca und dem Aero Club of Chi­

cago um die Führe rscha f t in de r American Aeronautic Föde ra t i on e ingetreten. Oer 

al ter . ' Aero Club of Amer ica h a t t e die F . in ladungen hin7.11 am 7. Marz nach St. Ib'gis 

Hote l in New York ergehen lassen, her Ch icago C lub h a t t e zum gleichen Zweck die 

Delegier ten al ler Vere ine zum "21. und 22. F e b r u a r nach Ch icago geladen. 

Der Chicago Club lei tet seine Be rech t i gung d a h e r a b . d a ß er mi t :*K0 Mitgliedern 

der g röß te K lub Amer ikas sei. Der Aero C lub of Amern a pocht auf sein Alter. Letzterer 

m u ß sich aber jedenfa l ls recht miß l ieb ig g e m a c h t h a b e n , denn sonst wäre die Nach­

r icht unverständlich, d a ß h in te r dem Aero Club of Ch icago fo lgende Vereine ständen: 

die beiden Aero Clubs von Ph i l ade lph ia , der Aero C lub von Oh io , der Airship Club 

von Co lumbus ( ) . , de r Aero Club von Louisv i l le und andere in Kansas City, projek­

t ier te C lubs : Dal las , Memphis , Quin« y III.. I nd i anopo l i s . D e t r o i t . M i lwaukee und andern 

westlichen S t ä d t e n . 

Sonn t bef indet sich der Aero Club of Amer i ca mi t dem Aero Club of St. Louis, 

dem Aero Club of New Eng land und d e m Pit tsf ield Aero C lub 111 der Minori tät. 

A f r / r A . 

t'ber sUrre Bal lons äuße r t s ich Paul K e n a r d in eigentümlicher Weise in Conquete 

de Fair, und es ist n ich t ohne Interesse zu sehen , d a ß er au« h den unbestreitbaren Er­

gebnissen gegenüber ein Gegner b le ib t . E r heb t he rvo r , «laß man k a u m jemals den 

Lenkbaren eine Geschwind igke i t werde geben k ö n n e n , welche ermöglicht, auch den 

heftigsten au f t re tenden Winden soweit s t a n d z u h a l t e n , «laß ein Landungsha l t unter 

al len Umstanden durchrührbar b le ibt . Auch «las mög l icherwe ise fur ••ine Landung mit 

Pesthaltung des Fah rzeuges Erreichbare sei n u r d e n k b a r , wenn an einer Landungs­

slel le vo l l kommen e ingeüb tes Persona l verfügbar sei. E r behande l t «las Verhalten 
eines Lufls« hi lVs mi t weicher Bal lonhül le , dessen feste Gomle l du rch biegsame oder 

n u r tei lweise starr«' Tei le mit dem T r a g k o r p e r v e r b u n d e n ist. wenn bei einer Landung 

Winds toße den Ballon umhe rsch leude rn . wobei er auch zuwei len heft ig zu Boden ge­

schlagen wird. Außer der ger ingeren Gefahr fur die Bed ienungsmannschaf ten am 

Boden und der Gonde l gegenüber den Bewegungen, wie sie ein s t a r r e r TragkOrper mit 

steifen Verb indungs te i len aus fuhr t , hebt er he rvo r , «laß die Fest igkei t der starren 

Bestandte i le eines Lenkba ren berechnet ist auf «Ii«- Inanspruchnahme während der 
Bewegung in der Lu f t ; «laß sie alu-r ohne eine höchs t bedenkliche, ja hindernde 
wi« h t s v e r m e h r u n g ine s«> s ta rk gemach t werden könnten, «laß sie d«'it möglicherweise 
eintretenden mechanischen Einwirkungen bei einer L a n d u n g in böigem Wetter ge­

wachsen si iul. Beim Reißen eines Bal lons s«'ini ferner unverhältnismäßig große Ge­

fahren für Mater ia l und Persona l beim s ta r ren S y s t e m gegeben . E igentüml ich berührt, 

d a ß er gerade hier «h-n Lenkbaren Graf Zeppelins hereinsieht, bei dem ein plötzliches 
Heißen sämt l i che r 16 T ragba l lons und ein einfaches Fa l len lassen auf den Bo.len wohl 

k a u m in Frage k o m m e n «liirfte. Es mach t «lies den E i n d r u c k , als ob ein Fühler aus 

ges t reck t werden wollte, um über «las m Aussicht stehende Verfahren bei Landungen 
des Zeppelinschen Bal lons e twas herauszulocken. 

It. sieht sogar im Vorhandense in der stei fen Pia ( form bei dem . .Pat r ie " eil» 
der Ursachen des s t a t t g e h a b t e n Mißgeschicks un«l ve r lang t Rückkehr zum ganz 1111 

s ta r ren Sys tem. Die Losung des L a n d i i u g s p n d d e i n s der s ta r ren Lenkbaren durfte an 

den aufgestel l ten Bedenken g la t t vo rübergehen . D a r u m erscheint Abwar ten vorerst 

sehr angezeigt . A'. .V. 
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Internationale Kommission für aeronautische 
Landkarten. 

Offizieller Bericht über die Tä t igke i t bis zum I. Apri l 1 «M»«. 

(Hierzu eine Signaturen-Tafe l . ) 

Auf der dri t ten Jahresversammlung der Föderation Aeronaut iquc 
Internationale zu Brüssel am 13. September 1907 wurde mir der ehren­
volle Auftrag zuteil, eine Internat ionale Kommission für aeronautische 
Landkarten zu bilden und deren Mitglieder selbst aus den verschiedenen 
Ländern zu wählen. 

Als Vator des Gedankens der aeronautischen Landkar ten ist es mir 
eine besondere Freude, mich dieser Arbeit unterziehen zu können, obwohl 
ich mir vollkommen klar darüber bin, daß zahlreiche politische und tech­
nische Schwierigkeiten dabei noch zu überwinden sind. 

Zunächst hielt ich es für angebracht , im Oktober-November 1907 
eine Reise nach dem Ursprungslande der Luftschiffahrt, nach Frankreich, 
zu unternehmen, um hier die verschiedensten aeronautischen Zentren auf­
zusuchen und mit den Leitern jener Aero-Klubs meine Gedanken über 
die Landkarten persönlich auszutauschen. 

So konferierte ich mit M. Boulade und M. Mottart vom Aeronautiquc 
Club de Sud-Est in Lyon, mit M. Marcillac von demselben Klub in Mar­
seille, mit den Herren Baudry, Duprat , Briol, Vicomte de Lirac und Ville-
pastour vom Aero-Club de Sud Ouest in Bordeaux und schließlich mit 
dem Leiter des Aeronaut iquc Club de France M. Sauniere und mit dem 
Generalsekretär des Aero-Club de France M. Georges Besancon. 

('berall konnte ich zu meiner Freude ein vollständiges Einvernehmen 
über die meinerseits gemachten Vorschläge feststellen, dio im einzelnen 
hier und da ihre Verbesserung und Ergänzung fanden. 

Bemerken möchte ich noch, daß ich bei dieser Gelegenheit nicht 
unterlassen konnte, Annonay, den Geburtsor t des unsterblichen Erfinders 
des Luftballons, M o n t g o 1 f i e r , aufzusuchen, wo ich unter sachkundiger 
Leitung von M. Vidon ehrfurchtsvoll die Stä t ten besichtigen durfte, 
wo die Geschichte unserer Luftschiffahrt ihren Anfang genommen hat . 

Ich sandte darauf im Dezember nachfolgendes Zirkular an sämtliche 
Luftschiffahrtsvereine, aerologischen Inst i tu te und eine große Anzahl 
sonstiger Förderer der Aeronaul ik : 

Illu.ir. Aeroiuul. MitOil. XII. Jihrg. I.i 



N a c h d e m di»' Konferenz der I n t e r n a t i o n a l e n Kommiss ion für wissenschaftliche 

Luf tschi f fahrt in Mai land im O k t o b e r 1906 me inen Vo rsch lag zur Hers te l lung aero-

naut ise l ier L a n d k a r t e n als wünschenswer t a n e r k a n n t ha t und na» hdein die Konferenz 

der Commissio i i p e r m a n e n t e I n t e r n a t i o n a l e u c r o n a u t n p i e sowie der Föderat ion aero-

n a u t i q u e I n t e rna t i ona le in Brüssel im S e p t e m b e r 1907 m i r d ie Eh re erwiesen haben, 

Blich zum Organ i sa to r e iner i n t e r n a t i o n a l e n Kommiss ion für ae ronau t i sche Land­

kar ten zu e rwäh len , b i t t e ich Sie ganz e rgebens t , m u h in der Durch führung dieses 

für uns n ich t n u r nü tz l i chen , sondern ge radezu d r i n g e n d no twend igen Werkes nach­

ha l t igs t u n t e r s t ü t z e n zu wol len. 

leb möch te nu r fo lgenden Vorsch lag zur E i n l e i t u n g de r grol len internationalen 

Arbei t e r l a u b e n : Z u n ä c h s t b i t t e ich, daU j ede r Luf tschi f lVrverein oder jedes wissen­

schaf t l iche nerologisi he I n s t i t u t , das sich an de r Arbe i t bete i l igen wil l , mi r einen Hern 
n a m h a f t macht, we lcher der eigentliche B e a r b e i t e r d e r L a n d k a r t e seines Bezirks 

werden wird. 

Bs liegt auf der H a n d , d a ß die Arbei l e ine freiwil l ige sein m u ß . ge t ragen von Lust 

und Liebe zur Sache und gewissenhaf t ausge führ t m i t d e m nöt igen technischen Ver­

s t ä n d n i s , in d e m Bewuß tse in , d a ß es s ich h ier u m e ine K u l t u r a r b e i t hande l t , welche 

die E r h a l t u n g von Menschen leben in de r A u s ü b u n g de r i m m e r m e h r sich ausbreiten­

den Luftschiffahrt u n d eine Vorarbe i t für den L u f t v e r k e h r d e r Wel t übe rhaup t zum 

Ziele b a t . 

In E r w ä g u n g d ieser Sach lage hande l t es s ich für j eden S t a a t zunächst um die 

W a h l e iner e inzigen zug runde zu legenden u n d be re i t s v o r h a n d e n e n Landkar te , auf 

welche die ae ronau t i schen S igna tu ren d u r c h A u f d r u c k p l a t t e n in ro te r Farbe aufzu­

d rucken s ind. 

Es m u ß na tü r l i ch zunächs t e ine E i n i g u n g d e r ve rsch iedenen Arbei tss ta t ionen in 

j e d e m e inze lnen S t a a t e d a r ü b e r s t a t t l i n d e n , we lche L a n d k a r t e m a n zugrunde legen 

wil l . Ich ha l te das Verhä l tn i s 1 : 200 000 für d a s g u n s t i g s t e , u n d für Deutschland 

wi rd ohne Zweifel d ieser Maßs tab gewäh l t w e r d e n . Da a b e r n icht uberal l derartige 

K a r t e n w e r k e ex is t ie ren , wi rd man a n d e r s w o v ie l le ich t m i t d e m M a ß s t a b herabgehen 

müssen . F ü r L a n d e r mi t hoher K u l t u r h a l t e ich den M a ß s t a b von 1 : 400 000 für die 

u n t e r s t e Grenze des Zulässigen. 

Ich b i t t e seh r e rgebens t , mi r in j e d e m L a n d e a u ß e r h a l b Deu tsch lands diejenige 

Sttdle namha f t zu m a c h e n , von welcher geg laub t w i rd , d a ß sie die geeignets te sei, jene 

E n t s c h e i d u n g übe r das zug runde zu legende K a r t e n w e r k zu treffen u n d die Verhand­

lungen m i t d e m betref fenden Ver lage zu führen. Dabe i k o m m t es i larauf an, festzu­

ste l len, ob der betref fende Ver lag die He rs te l l ungskos ten ü b e r n i m m t oder ob die letzte­

ren aus ande rn Mi t te ln zu decken s ind u n d a u s we lchen . 

Die Ka r t en in al len Lande rn sollen wie die A u t o m o b i l - u n d Fah r radka r ten im 

B u c h h a n d e l käuf l ich sein. 

F ü r die E i n t r a g u n g e n e r laube ich mi r nach fo lgende Vorsch lage zu machen: 

I. Die ae ronau t i schen S igna tu ren werden i n t e r n a t i o n a l a n g e n o m m e n . 

II. Signaturen, die aufgenommen »erden müssen: 

A. Für die Orientierung in Luftballons bei .Xacfttfahrlcn'. 

a) sämt l i che L e u c h t t u r m e . L e u c h t b a k e n , Feuerschi f fe , L e u c h t t o n n e n mil Be­

ze ichnung ihres L ich tes und even t . ih re r L e i t s e k l o r e n ; 

b) sämt l i che Nebe ls ig iuds ta t ionen m i t B e z e i c h n u n g ihres Schal les (Glocken. 

Gongs, T a m t a m s , T r o m m e l n , T r iange ln , M u n d t r o m p e t e n . Nebe lhörner , Pfeifen, 

S i renen, Kna l l pa t ronen , R a k e t e n ) ; 

c) indust r ie l le An lagen, wie z. B. Hochöfen , we lche in der N a c h t dauernd brennen 

(k le ine ro te R e c h t e c k e ) ; 

d) he l lbe leuch te te Bahnhöfe , die in der N a c h t auf fa l len (g rößere ro te Rechtecke); 

e) L i ch thgu ren a u ß e r h a l b von S t ä d t e n und g röße ren O r t e n , gebi ldet durch 

e lekt r isch und sons tw ie seh r hel l be leuch te te L a n d s t r a ß e n , die in der Dunkelhei t cha-
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raktfristi-sch sternförmige Figuren bi lden. (Die Or te .selbst rot umrande t , rote P u n k t e 
an den Straßen außerha lb . ) 

15. Für die Sicherheit der Landung benötigte Angaben: 
a) sämtl iche S ta rks t romle i tungen , die dein Verkehr und der Indust r ie dienen 

(rote Linien mit be igedruckter Beze ichnung ihrer Spannungen in Volts, „ l i egende" 
Schrift); 

b) sumplige Stellen und sonst ige Gelände, die zur Landung gefahrl ich sind (rote 
Schraffierung); 

c) Stellen, welche vor Winden geschütz t und zur Landung günst ig sind (bezeichnet 
durch feine rote Linien mi t beigesetztem Pfei lstr ich derjenigen Windr ich tung , gegen 
die der Windschutz vorhanden ist). 

C. f ü r die Fortsetzung co/i lieisefahrten (parcours avec renf louement), Organisa­
tion von Ballonwetlflicgen und Hilfeleistung im In- und Auslande: 

a) sämtl iche Gasansta l ten mi t summar isch be igedruckte in Inhal t ihrer Gaso­
meter (in V"" cbm) ; 

b) besondere Angaben, wo Wasserstoffgas ( I I ) und Wassergas (W) vorhanden 
ist, mit beigedrucktem Inha l t der Gasometer (in ' /HOcbm); 

c) Angaben, wo sich ein Verein der Föderat ion In te rna t iona le Aeronaut iquc 
befindet (kleiner Bal lon) ; 

d) Angaben, wo sich eine aerologische Sta t ion befindet (kleiner F largrave-Drache). 
I I I . Die Bearbei ter der einzelnen Sekt ionen der Landka r ten mit dem Da tum 

des Abschlusses der Arbeit müssen l inks un ten am Kar ten rande vermerk t sein. 
Ich glaube, daß wir mi t diesen S ignaturen auskommen werden, b i t te aber, mi r 

gefalligst bald Antwor t und etwaige Verbesserungsvorschläge zukommen zu lassen, 
damit die endgült ige Tafel für die S ignaturen hergestel l t werden und zur Versendung 
gelangen kann. Es wird sich empfehlen, auch die Vereine der E lek t ro techn iker und 
die der Gasingenieure zur .Mitarbeit heranzuz iehen. 

Je eifriger die Arbei t al lerseits geförder t wird, um so eher werden wir uns von 
ihrem bedeutenden kul ture l len Wer te überzeugen und in dessen Woh l ta ten versetzen 
können. 

Ich bitte darum nochmals , in Ih rem Kreise bald En tsch luß fassen und mich von 
dessen Ergebnis güt igst benachr ich t igen zu wollen. 

Mit vorzügl icher H o c h a c h t u n g 

ergebenst 
Straßburg i. E., M o e d e b e c k . 

Silbermannstr. I I , 

O r g a n i s a t i o n . 

Aus den allmählich einlaufenden Antwor ten wurde es mir ermöglicht, 
aus Vertretern verschiedener Staaten eine vorläufige internat ionale Kom­
mission für aeronautische Landkar ten zu bilden und dem Vorschlage für 
die den Karten zugrunde zu legenden Signaturen unter Berücksichtigung 
vieler Verbesserungsvorschläge eine festere Gestal tung zu geben. 

Die internationale Kommission für aeronaut ische Landkar ten setzt 
sich zur Zeit aus nachfolgenden Vertretern zusammen: 

Belgien: Capitaine du genie Malere in Brüssel. 
Deutschland: Oberst leutnant Moedebeck in St raßburg i. E. 
Frankreich: M. Georges Besancon, Generalsekretär des Aero-Club 

de F r a m e , Baris. 
i . r 



J a p a n : Major Tokuna ja , Tok io . 

I ta l ien : Capi tano Guido Castagner is , Segretar io generale della 
societa aeronaut ica I ta l iana . 

Österre ich: Ober leu tnan t Fre iher r von Ber lepsch, k. u. k. öster­
reichische Luftschi f forabtei lung. 

Ost ind ien : Mr. Gi lbert , T . Wa lker , D i rek tor des India Meteoro-
logical Dept . 

R u ß l a n d : Genoral A. Kowanko . 

Span ien : Oberst Vives y Vieh, Chef des kgl . spanischen Luft­
schi iTerdienstes. 

Es steht zu erwar ten , daß diese L is te noch n icht ihren Abschluß ge­
funden ha t , sondern daß im Laufe der Zeit noch andere Staaten sich 
diesem gemeinnütz igen Werke anschl ießen werden. 

K o n f e r e n z . 

Der Präs iden t des Aero-Club de Belg ique, M. Jacobs , war so liebens­
würd ig, die Kommission für aeronaut ische L a n d k a r t e n zu einer Kon­
ferenz nach Brüssel e inzuladen. Ich darf mich der Zust immung aller 
Kommissionsmitg l ieder vers ichert ha l ten , wenn ich diese freundliche Ein­
ladung angenommen habe, jedoch habe ich gleichzeit ig gebeten, mit dem 
Ze i tpunk t für eine solche Konferenz noch zu war ten , bis allerseits durch 
Inangr i f fnahme der Arbei t die nöt igen Unter lagen für eine fruchtbringende 
Be ra tung geschaffen sind. Andererse i ts schien es mi r als eine Pflicht 
der Dankbarke i t , den Vorsi tzenden des belgischen Aero-Clubs zu bitten, 
daß der Genera lsekretär für die Kommiss ion im S tandor te Brüssel er­
wäh l t werde. 

Auf meine dahin geäußer te B i t te h a t M. Jacobs , der Vorsitzende des 
Aero-Club de Belgique, Herrn Rober t Go ldschmid t , docteur en sciences 
in Brüssel (54 AV I' des arts) in Vorschlag gebrach t , welcher zu meiner 
Freude sich auch berei t erk lär t ha t , die Ste l lung als Generalsekretär 
der Kommission anzunehmen. 

Brüssel ist aber nicht nur durch seine zent ra le Lage in Europa für 
Konferenzen sehr günst ig gelegen, es bietet außerdem besonders uns einen 
höchst wertvol len Rückha l t für unsere Arbe i ten dadu rch , daß die Kgl. 
Belgische Regierung denselben das lebhaf teste In teresse entgegenbringt. 
Ich glaube daher wohl im Sinne aller Kommiss ionsmitg l ieder gehandelt 
zu haben und oller Zus t immung sicher zu sein. 

D i e S i g n a t u r e n t a f e 1. 

Die aeronaut ische Signaturentafe l , welche ich h iermi t zur Annahme 
vorschlage, weicht von meinem ersten En twur f in vielen Punkten ab, 
weil ich die mannigfal t igen Verbesserungsvorschläge, so weit als angängig, 
berücksicht igt habe. E s ist m i r n ich t mögl ich, die zahlreichen Helfer. 



die mit Vorschlägen und Ratschlägen gedient haben, hier alle nament­
lich aufzuführen, jedenfalls aber fühle ich das Bedürfnis, ihnen allen im 
Namen der ganzen Kommission für das an den Tag gelegte warme Inter­
esse zu danken. 

Die Signaturen sind für einen größeren Maßslab, 1 : 100 000 oder 
1 :80 000 vorgesehen, welcher sich zum Sammeln der Dokumente sowohl 
am besten eignet, als auch für aeronaut ische Kar len für Luftschiffe, die 
wir jetzt auch bereits in Erwägung ziehen müssen. 

Den optischen und akustischen Signalen für dio Seeküslen sind die 
vorkommenden Zeichen, die das deutsche Reichsmarineamt auf seinen 
Seekarten verzeichnet, zugrunde gelegt. Von einer Bezeichnung der Sicht­
weite von Feuersignalen mußte Abstand genommen werden, weil solche 
bei verschiedenen Ballonhöhen und je nach dem Wetter außerordentl ich 
wechselt. Dahingegen empfiehlt es sich unbedingt , die Winkel, in denen 
die Feuer sichtbar sind, in die Kar len einzutragen; vom Lande aus sind 
sie häufig gar nicht s ichtbar. 

Es war nicht möglich, alle verschiedenen Kombinat ionen von Leucht­
feuern auf der Tafel als Signatur aufzuführen. Auf das Prinzip der Dar­
stellung kam es an, die Kombinat ionen wird sieh danach jeder Kartograph 
selbst machen können. 

Bei den Hochöfen ist zu bemerken, daß solche bei modernen An­
lagen oft geschlossen gebaut werden; dami t fällt das Interesse, das der 
Luftschiffer an ihnen n immt, fort. Unter dieselbe Kategorie fallen aber 
auch die Bessemer-Öfen, welche, sobald sie in Betr ieb sind, nachts eine 
ausgezeichnete Orient ierung bieten. 

Auf Vorschlag von Elektrotechnikern habe ich Hochspan nun gs- und 
Mieders pann Ii ngs-Loi t u nge n u n tersc hieden. 

Hochspannung führen solche Starkstromlei tungen, deren effektive 
Spannung zwischen irgendeiner Lei tung und der Erde mehr als 250 Volt 
beträgt bzw. im Falle eines Erdschlusses betragen kann. 

Aiederspannung führen diejenigen Starkstromlei tungen, deren effek­
tive Spannung zwischen irgend zwei gegen die Erde isolierten Leitungen 
500 Noll nicht überschreitet und bei denen gleichzeitig die effektive Span­
nung zwischen irgendeiner Lei tung und der Erde 250 Volt nicht über­
schreiten kann. 

Danach habe ich auch nur diese beiden Signaturen unterschieden 
und von weiteren Bezeichnungen Abs land genommen. Entsprechend 
der vortrefflichen Karte der elektrischen Starkstrom-Fernlei tungen der 
Schweiz möchte ich als Ergänzung aber noch vorschlagen, die elektrischen 
Zentralen als Vierecke, die an eine Fernle i tung angeschlossenen Ver-
teilungszentren als Kreise in Rot zu bezeichnen, die zum Unterschiede von 
der Signatur „Bahnhof" und , ,Gasometer" nicht rot ausgefüllt werden. 
Auf diese Weise werden unsere aeronautischen Landkar ten gleichzeitig 
werlvoll für die Elektrotechniker. 



I > i o H e r s t e l l u n g . 

Der Aufdruck der aeronaut ischen Ka r l en in z innoberroter Farbe auf 
berei ts vorhandene Kar lenwerke wird von der Mehrzahl der Kommis-
sionsmilgl ieder als das zweckmäßigste angesehen. Her r Hauptmann 
Castagneris bat für I tal ien den Aufdruck auf Pauspap ie r vorgesehlagen, 
das auf die Kur te aufgelegt werden soll. Ich g laube, daß im Ballonkorbe 
es nicht angenehm, im Luftschiff viel leicht unmögl ich ist, mit den knittrigen 
Pausen zu arbei ten, gestehe aber gern zu, daß dieses Verfahren den Vor­
zug großer Bill igkeil besi tz t . 

Bei den an sich schon ganz bedeu tenden Kos lon dos Unternehmens 
g laube ich auch, daß wir von einer K a r t e in mehr farb igem Druck Ab-
stand nehmen müssen. Gewiß erscheint mi r der Wunsch des Grafen 
v. Zeppel in, für Luftschiffe gleichzeit ig eine Ar t l ' n t ie fenkar te derart her­
zustel len, daß «lie Höbenschichten von 200 m an bis 700 m in roten, gelben, 
b lauen und grünen Tönen bezeichne! werden, für die Navigat ion für sehr 
prakt isch und daher gerechtfer t igt , ich sehe aber vorläufig noch keinen 
Weg. wie wir zur Er langung der hierzu erforder l ichen bedeutenden Geld 
mi t te l kommen können. 

Die Mehrzahl der Koinmissionsin i tg l ieder ba t in bezug auf letzteren 
P u n k t ihre Meinung dabin ausgesprochen, daß ihre staat l ichen Topo­
graphischen Ins t i tu te die geeignetsten Stel len für die Herstel lung jener 
Landka r ten wären und daß diese jene Ka r ten auch dem öffentlichen Kauf 
zugängl ich machen würden. Wenn das zutrifft, wü rden wir auf diese Weise 
gewiß zur besten Lösung der schwierigen mater ie l len Frage der Her­
stel lung der Landka r ten gelangen. 

H e r m a n n W. L. Moedebeck. 

* 
Flugtechnik in Schweden. 
Vou Ingen ieu r U . H. W A L L I N , G o t e n b u r g . 

( F o r t s e t z u n g . ) 

Wenn man die D iagramme Fig. 2 ( J . A. M. 1908 S. 54) einer mathe­
mat ischen Behand lung unterwir f t , auf die Rechnung soll hier nicht ein­
gegangen werden, so ergibt sich, daß die Per iode II 0,0711 Sekunden, diePeri-
odclO,131 Sekunden, Periode I I I ebenso wie Per iode 110,0711 Sekunden, Pe­
riode I I I 0,131 Sekunden beträgt . Die Gesamtze i t , während welcher der Flug­
appa ra t bei einem Flügelschlag in der Luft ist, b e t r ä g t 0,404 Sekunden. Da 
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die Federarbe i t zum Heben (Per iode 1) ( s .S .53 un ten ) 2- - / .0,2imkg 

m 6 5 m k g war, zum Bremsen (Per iodeIV) ebensoviel be t räg t , so sind während 
einer Welle 130 kgm erforderl ich. Soll der A p p a r a t in der Schwebe erhalten 
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lie sich heben. Eine Reibe Schlagversuche mit einer solchen Flügelschcibe 
bis zu einer Geschwindigkeit von 8 m per Sekunde gab das Resultat, 
daü der Widerstand der geöffneten Flügel etwa 0,25 von dem der ge­
schlossenen betrug, demnach muß die oben erhaltene Arbeit um diesen 
Betrag erhöht werden, so daß sich als Gesamt arbeil für einen Apparat 
mit einer Oberfläche von 8 qm und einem Gewicht von 100 kg 7,0 Rferde-
kräfle ergeben, wobei die Anzahl der Flügelschläge etwa 2,5 per Sekunde 
betrug. Kontrollversuche wurden mit verschiedener Belastung des Appa­
rates und mit verschiedener Länge des Flügelschlages vorgenommen. Das 
Diagramm 1 in Figur II (S. 54) entspricht gemäß der an der Scbwingungs-

werden, so müssen sich die Wellen alle 0,401 Sekunden folgen, mithin ist 
130 

die nötige sekundliche Arbeit ^ ^ 321.8 kgm - 1.29 PS., oder bei einem 

angenommenen Wirkungsgrad von 0,7 braucht man zum Schwebend-
'»•29 

erhalten von 100 kg mittels des beselinebenen Flugapparates 0,13 l 'S. 
0,7 

Bei dieser Bereebnung ist keine Hüeksicht auf den Widerstand ge­
nommen, den die geöffneten Klappenflügel in der Luft erfahren, wenn 



achse befest igten Zugstangen einem e twas längerem Klügelschlag. Es 
wurden fünf verschiedene Schlaglängen un te r gleichzeit iger Messung der 
erhal tenen Hubhöhe untersucht . Zur Berechnung wurden mir die Re­
su l ta te der günst igsten Schlaglänge, die bei e iner En t fe rnung von 42 cm 
von der Achse auf t ra t , verwer te t . 

V e r s u c h s m a s c h i n e 1 9 0 6. 

Es handel t sich nun da rum, eine Maschine zu konstru ieren, welche 
gleichschnelle Schlagbewegungen wie die s ta rken Federn bei plötzlicher 
E n t s p a n n u n g l ieferten. Das ist jedoch le ichter gesagt als ge tan ; während 

einer Zeit von mehreren 
Monaten wurden starke Fe­
dern versucht , die von einem 
Motor gespannt wurden und 
die aufgespeicherte Energie 
plötzl ich an die Flügel ab­
gaben , jedoch ohne dureh-
sehlagenden Erfolg. Dagegen 
worden gu te "Resultate er­
zielt, als m a n vermittelst 
einer Hebelanordnung den 
Flügeln durch den Motor 
eine verhäl tn ismäßig lang-

y same Aufwärt.sbewogung, aber 

i 1 einen sehr schnellen Nieder-
schlag gab . Das schließliche 

i ' Resu l ta t der Versuche ist in 
. I dem F igur 5 abgebildeten 

i • A p p a r a t von vier Pferde-
'. k räf ten entha l ten. Der 

p. Haup t bes l and teil des Appa­
ra tes ist das Gelenksystem, 

welches von vielen versuchten als das geeignetste gefunden wurde 
und in den meisten Ku l lu rs taa ten pa ten t ie r t wurde . In Figur 6 u. 7 
ist dieser Ant r ieb dargestel l t . Die im Kreise umlaufende Kurbel I 
ist durch die Stange Ii an das äußere Ende des Armes d angelenkl, 
das andere Ende dieses Armes ist d rehbar gelagert . Wenn die Kurbel in 
der Richtung des Pfeiles rot ier t , schwingt der Arm auf und ab. Vom 
äußeren Kode des schwingenden Armes d gehen die (nicht bezeichneten) 
Stangen zu den Flügeln herauf. Während der Bewegung der Kurbel ; 
vom Punk te 0—5 geht der Arm d und dami t die S tangen mit den Flügeln 
aufwärts, auf dem Wege von 5—0 abwär ts . Die St recke A - Ii entspricht 
der Länge der Kreisbahn des Kurbelemles und die Punk te haben dieselbe 
Bezeichnung sowohl auf dem Kurbelkre is als auch auf der Linie A-B. 



Von <l»'ii Kurven bezeichnet die Linie A" die Geschwindigkeit in senkrechter 
Mich ding für das äußere Ende des Annes i und so auch fiir die Flügel­
slangen; die .Maximalgeschwindigkeit während des Niederschlages ist in 
diesem Falle doppelt so groß als die .Maximalgeschwindigkeit während des 
Aufschlages. Die Linie Y bezeichnet die Änderung des Druckes bei einer 
Bewegung der Flügel nach Kurve X unter der Annahme, daß die Flügel 
beim Auf- und Abwärtsgehen g e s c h l o s s e n sind. Die 
Kurve Z endlich gibt den Druck beim Atifwärlsgehen 
der geöffneten Flügel, entsprechend dem Versuchsergeb-
nis. daß die geöffneten Flügel nur 0,25 des Druckes 
haben als die geschlossenen. Figur 8 zeigt die Flügel 
der besprochenen Maschine. Es war möglich sowohl 
mit allen vier Flügeln gleichzeitig zu schlagen, weiterhin 
mit den unteren allein, oder mit den oberen allein; 
die nicht schlagenden Flügel wurden dann wegge­
nommen. Schließlich konnte dann so gearbeitet werden, 
daß die Flügel gegeneinander schlugen, daß also die 
unteren niederschlugen, wenn die oberen aufwärts gingen 
und umgekehrt. E)a ein Motor von nur 4 PferdekrSften 
(2 Zylinder Soza-Molor, Gewicht 2S kg) gewählt war und 
die frühere Rechnung etwa <S l'fordokräfte Huhkiul l ergab, konnten 
iriil dem Apparat natürlich nur relative Messungen vorgenommen 
werden. Die l lubkraf l wurde durch eine Foderwage konstatiert und 
mehrfach durch Ingenieure und Professoren vom luesigen Polytechnikum 
kontrolliert. Es erwies sich bei einem Apparat als möglich etwa 
60 kg frei in der Schwebe zu hallen, dies bestätigt sehr gut die vor-

I ; Antrieb der 

Maschine 1906. 

»1,1, mm - w 
i F l üge l der Maschine 1906. 

gehende Berechnung, welche T.t» Pfertlekröflc für 100 kg ergaben. Es 
zeigte sich außerdem, daß die Erhaltung in der Schwebe am besten war. 
wenn alle vier Flügel in gleicher Bichlung arbeiteten, in zweiter Linie 
war sie gut mit nur einem Paar Flügel, wobei <lie Anzahl der Schläge 
pro Sekunde etwas vermehrt wurde und am schlechtesten war sie bei 
Schlag der Flügel gegeneinander. Die Differenz war jedoch nur gering. 
Daraus ergibt sich wieder, «laß eine größere Flügcloberfläche und geringere 
'••'"'liwiiidigkeit «'ine geringere Arbeit erfordern. Schluß folgt. 



Offizielle Mit tei lungen. 

Internationaler Preiswettbewerb für Freiballons in Barcelona, Spanien, 

im Mai 1908. 

Art . 1. E ine r Einladung der Stadtbehörde c<//i Barcelona folgeleistend veranstaltet 

der Beul Aero Club de Espana ( l t . A. C E.) e inen Ballonwettbewerb un te r den folgenden 

Bed ingungen. 

Art. 2. I>ie Te i l nahme an der W e t t f a h r t ist frei u n d ohne Einschränkung der 

Anzahl der Bal lons für jede Na t i on , al len Ba l lon füh re rn de r F. A. I. ( Internationaler 

Luftschifferverband) offen. 
Art . :t. Die A n m e l d u n g soll durch d ie z u s t a n d i g e n Vereine geschehen. 
Ar t . -'». Es werden nur Bal lons der :t.. '.. u n d .">. Klasse («JOO bis 220(1 cbm) IM-

gelassen. 
Art . 5. Als Bal lonfü l lung wird nur Leuchtgas verwendet. 
Art . f>. F ü r den W e t t b e w e r b s ind die B e s t i m m u n g e n der F. A. 1. maßgebend, 

an welche man sich in al len hier n icht e r ö r t e r t e n l a l l e n ha l t en wird. 

Ar t . 7. Der W e t t b e w e r b gilt als \\'<itfahrt\Y<tthcmrb inne rha lb eines Sektors 

für die Landung, welcher zwischen N. 20" E. u n d W. 2<>' s . abgeg renz t isi . Jeder Ballon, 

der aul ier d iesem Begrenzungssek to r l ande t , w i rd a ls vom Bewerb ausgeschlossen be­

t rach te t und die Pre ise u n t e r d ie jenigen T e i l n e h m e r ve r le i l t , welche die größte Ent­

fernung durchfahren und innerhalb des e r w ä h n t e n Sektors von 130* landen. 

Ar t . K. Die D is tanzen werden in gerader L in ie gemessen zwischen dem Aufstiegs­

und dem L a n d u n g s o r t . F ü r d ie in Span ien zu rückge leg ten S t recken ist die Karte 

des „Institute Grogrnfieo" im M a ß s t a b von 1 : 1 öooono m a ß g e b e n d : wenn es sich um 

größere Genauigkeit hande l t , so werden die B l a t t e r des näm l i chen Ins t i t u t s im Maßstab 

von l : '>o nun und die jenigen des „Deposit« de Currrii" im Maßs tab von 1 : 200 tun) 

oder die Ka r t e von Brossa von Catalonien he rangezogen . Strecken in Frankreich werden 
nach der K a r l e der „Ih'pots et Forttficatioiis" im M a ß s t a b von 1 : 5 0 0 0 0 0 abgemessen. 

Art . '.». Die Bal lons der 5 . Klasse sollen m i n d e s t e n s :t Insassen an Bord haben 

und 2 diejenigen der i . Klasse. Ks ist g e s t a t t e t , e ine Person d u r c h p lombier ten Ballast, 

aus Meta l l s täben bes tehend , zu ersetzen. 
Art . 10 . Die A n m e l d u n g e n sollen von den Vere inen an den Sek re tä r des U. A. C. K. 

Alcalä, 7 0 . Madrid wei lerge le i te t werden u n t e r Be i fügung von -WO Franken pro Ballon, 

welche zur Häl f te an die Bewerbungs te i l nehmer z u r ü c k z a h l b a r s ind. I>te Nantn, 
der Führer und die f'.rößen der Ballons sind anzugeben. Da de r B a u m des Aufstieg-

p la lzes begrenz t ist . so können n u r 2 0 Bal lons P l a t z b i lden, u n d zwar kommen die 

zuerst angeme lde ten 20 in Be t rach t . Der Anmeldungstermin in Madrid endigt am 

1. Mai um Mitternacht. 
Art . 1 1 . fer Wettbewerb findet am 17. Mai Vormittags um II1, Ihr statt, insofern 

es die meteoro log ischen Verhä l tn isse e r l auben . 

Ar t . 12. U m diesem W e t t b e w e r b jeg l ichen Ansche in e ines Wet tbewerbes über 

Wasser zu nehmen , werden a u ß e r d e m im Ar t . 7 e r w ä h n t e n Begrenzungssektor noch 

folgende Vors i ch tsmaßrege ln getrof fen: 

A. Ein ige Tage vor der W e t t f a h r t w i rd d ie W i n d r i c h t u n g du rch Loslassen einer 

g rößern Anzäh l Sond ie rba l lons geprüf t . 

B. Es werden die meteorologischen Beobachtungsstationen von Madrid und 
Par i s Öfters über die wahrsche in l i ch a u f t r e t e n d e n W i n d e u n d W e t t e r befragt. 

C. Insofern es das W e t t e r e r l aub t , soll s t ä n d i g ein Fesse lba l lon in der Luft gehalten 

werden , im gegentei l igen Fal l werden Drachen v e r w e n d e t . 

Auf G r u n d al ler d ieser Beobach tungen wi rd das Sch iedsger ich t entscheiden, ob 
der W e t t b e w e r b s ta t t f i nden kann , oder o b er ve r tag t we rden sol l , im Fal le die voraus­
s icht l iche F a h r t r i c h t u n g der Bal lons sich n icht i nne rha lb des im Ar t . 7 vorgeschriebenen 



Begrenzungsscktors befindet. Die Vertagung darf das Datum des 20. Mai nicht über-
schreiten. 

Es stehen «lern | { . A. C. E. mehrere s« hnel l fahrende Dampfer zur Verfügung, 
welche, wenn nötig, diejenigen Ballons verfolgen können, die die R ich tung des Meeres 
einschlagen, lue Ballons werden mit Br ief tauben versehen für den Fal l , «laß irgend« 
einer derselben zufällig genann te R i ch tung einschlägt, ohne «laß er beobachtet wird. 
Vermittelst dieser Tauben ve rmag der Bal lonführer «lern Schiedsgericht «Ii«' Fahr t ­
richtung anzuzeigen, sowie den F u n k t , über welchem er «las Fest land verl ieß. Jeder 
Ballon soll mit einem Konusanker, Srhtvimmgürtcln oder Sehn-i mm korb versehen sein, 
sowie mit einer Vorrichtung, mit te ls welcher der Fu l lansatz leicht verschlossen wer­
den kann. 

Art. 13. Die Reihenfolge der Aufstiege wird durch das Los bes t immt . 
Art. I i. Es sind für «he Gewinner drei Preis. ' ausgesetzt . Erster Preis 9000 Pesetas, 

zur Her 4000 Pesetas und dritter 1.500 Pesetas. 
Ar t lä. Die Bal lonführer erk lären durch die Anme ldung zum Wet tbewerb , «laß 

sie sämtliche Bestimmungen dieses P rog ramms, s«iwi«> die vom Schiedsgericht getroife-
iien Entscheidungen annehmen . 

Art. 16. Dtc Ballonführererhalten genaue Weisungen bezüglich der Formal i tä ten , 
welche für die Kontrol le nöt ig sind, wie Bordbuch. Weg- und I .andungsschein. Zu diesem 
Zweck iind sie gebeten, an der am lj. Mai um -5 Ihr nachmittag» im Stadthaus in Bar-
celnna stattfindenden Versammlung teilzunehmen, oder sich ver t re ten zu lassen. 

Art. 17. Außer den Preisen werden den Bal lonführern die Mgen i len Vergünst i ­
gungen gewährt : 

a) l>ie Lieferung des (Joses erfolgt kostenlos. 
b) Der II. .1 . i". /:'. übernimmt alle mit der Aufbewahrung, Vorbereitung zur Füllung 

und Aufstieg der Ballons verbundenen Ausgaben. 

e) Die Fracht der Ballons von der spanischen (Frenze (Port-Bou) nach Barcelona 
und zurück ist frei und die Zollabgaben übernimmt die Stadthehörde von Barcelona. 

Art. 18. Die Ballonführer sollen ihre Ballons mit Zubehör vor dem /•?. Mai der 
Annahmtknnimtssum vorzeigen, dami t s ie dieselben genau prüfen und messen kann. 
Mit jedem Ballon sollen auch die zur Füllung nötigen Sandsacke, ein Bodentuch, Sonic 

25 m Fullsrhlauch und einige Muffen vorgelegt werden. 

Art. 19. Anbei folgen die Reisevorschr i f t in >owie die auf «he Zol l formal i täten 
beziglichen Weisungen. 

T r a n s p o r t - u n «1 Z o l l v o r s c h r i f t e n : 

1. Der Landtransport «ler Ballons bis Por t -Bou oder der Seet ranspor t bis Barce­
lona ist von den Besitzern frankiert auszuführen. 

2. Ballons, welche nicht spesenfrei an den beiden Grenzpunk ten ankommen , 
werden von der Sta«l tbehörde n icht angenommen. 

3. Die Sendungen aus dem Aus lande sollen an D. Mariann Lluch olicial de aduana 
del AyuntainieOto de Barcelona in Port-Bou adressier t werden. F ü r jeden Ballon 
ist eine Stückliste mit Inhal tsverze ichnis in span ischer oder französischer Sprache ein­
zusenden, nebst Angabe der Net to- und Bru t togewich te jedes Stück«%s. 

4. Die S tad tbehörde von Barcelona übe rn immt den Zoll und Transpor t der Ballons 
von Port -Bou bis Barcelona. 

5. Die Rückreise vom E a n d u n g s p u n k t nach Barcelona und eventuel le Zoll-
kosten gehen zu Lasten der Bal lonführer. 

6. Die fremden Ballons müssen über die näml iche Zol lstat ion zurück t ranspor t ie r t 
werden, durch welche die Einfuhr .stat t fand. 

7. Der Einfuhrzoll für die spanischen Bal lons, welche in Frankre ich landen und 
nach Barcelona zurückspedier t werden, be t räg t ungefähr 0,10 Franken pro Ki logramm. 



8. Die f remden Ba l lons , welche a m W e t t b e w e r b te i l genommen haben, sollen 

innerhalb 40 Tagen, vom T a g oYr W e t t f a h r t an ge rechne t , zurückgesandt werden; die 

s p ä t e r a b g e s a n d t e n ver l ieren die u n t e r 4 a n g e f ü h r t e n Ve rgüns t i gungen . 

9. Die zum liewerb angemeldeten Ballons müssen bis zum 10. Mai an der spanischen 

Grenze sein. 

Zur B i ldung des Sch iedsger ich ts s ind e i n g e l a d e n : 

Seine Exze l lenz der G e n e r a l k a p i t ä n des 4. A r m e e k o r p s , 

der Z i v i l gouverneur von Barce lona , 

„ der Bü rge rme i s te r von B a r c e l o n a , 

P r ä s i d e n t des R . A . C. E. 

Die H e r r e n : Der Obe rs t de r Mi l i tä r lu f tseh i fTerabte i lung, 

der D i r e k t o r des meteo ro log ischen O b s e r v a t o r i u m s von 

Barce lona . 

Der S e k r e t ä r des H. A. C. E . 

Ein Ve r t re te r der F . A. I. 

Die aeronautische Woche in Bordeaux. 

Von der Abs icht ge le i te t , den ausgeze i chne ten k a m e r a d s c h a f t l i c h e n Beziehungen, 

welche zwischen d e m Aero-Club de F r a n c e u n d d e m Aero-C lub du Sud-Ouest bestehen, 

auch äußer l i ch Ausd ruck zu geben, h a t t e n die P i l o ten des c rs te ren beschlossen, ihren 

K a m e r a d e n in Bo rdeaux einen Pre is für F e r n f a h r t im J a h r e 1908 zu st i f ten, und diesen 

freundwi l l igen Zug d a d u r c h in eine besonders l i ebenswürd ige F o r m zu kleiden gewußt, 

d a ß sie sich in g rößerer Zah l nach B o r d e a u x b e m ü h t e n , u m die Ü b e r g a b e des gestifteten 

Pre ises, e iner Bronze . „ D i e B a c c h a n t i n " , nach Ban ias , in feier l icher Weise zu vollziehen. 

Der A b o r d n u n g des Par iser K lubs g e b o r t e n u . a. a n : se in Vizepräsident der 

Graf H . de la Vau lx , die He r ren Deu tsch (de la M e u r t h e ) , Graf Cast i l lon de St. Victor, 

Leb lanc . der Bes i tzer des zwei ten Pre ises im G o r d o n - B e n n e t -Wett f l iegen, Kapitän 

Ferber , T issand ier , Maur ice Mal let . Marqu is de Ke rga r i ou . Graf d 'Ou l t r emon t , Peyrey. 

Ein ige Ve r t re te r der Par i se r Spor tp resse h a t t e n s ich angesch lossen . 

Aus d iesem An laß h a l t e der ruhr ige Aero-Club d u S u d - O u e s t e ine Anzahl fest­

l icher u n d spor t l i cher Ve rans ta l t ungen getrof fen, d ie in ih re r Gesamthe i t die aero­

nau t i sche W o c h e in B o r d e a u x b i lden. 

Zunächs t behufs Empfangs der Par i se r A b o r d n u n g a m 15. F e b r u a r ein Bankett 

in den Sälen des Cafe de Bordeaux , u n t e r d e m Vors i t z des P r ä s i d e u t e n des Aero-Club 

du Sud-Oues t , H e r r n B a u d r y , bei we lchem de r Graf de la Vau l x den sympathischen 

Gefühlen des Par iser K lubs für seineu „ L i e b l i n g s s p r o ß " , den Aero-Club du Sud-Ouest, 

Ausd ruck gab und Mr. Pey rey den ges t i f te ten P re i s ü b e r g a b . 

Bei dieser Ge legenhe i t er fo lgte auch d ie f ' b e r r e i c b u n g des von der Bordeauxer 

Ze i tung „ L a pe t i t e G i r o n d e " gesti f teten Preises für F e r n f a h r t im Laufe des Jahres 1907. 

einer Bronze von Uossell i , „Ve rs la g lo i re " , an den Gew inne r , den Uebenswürdigen 

Sek re tä r des Aero-Club du Sud -Oues t . V i comte de L i rac , für se ine denkwürd ige Fahrt 

B o r d e a u x — A u v e r g n c — H i v i e r a . L a n d u n g an de r P o i n t e de T r a y a s (Alpes maritimes). 

615 k m . in Gesel lschaft unseres mi t d e m „ F e r n a n d e z - D o m o " verschol lenen Lands­

m a n n e s A. Scharf. D a s für den fo lgenden T a g , S o n n t a g , g e p l a n t e Wettfl iegen mit 

vo rgeschr iebenem L a n d u n g s p u n k t k o n n t e infolge d i c h t e n Nebe ls n ich t stattfinden. 

N ich tsdes towen ige r erfolgte der Aufst ieg von neun Ba l lons zu freier F a h r t : 

„ L y d i o n " , 600 c b m , F ü h r e r Graf d ' O u l t r e m o n t ; 
„ A l b a t r o s " , 800 c b m . F ü h r e r Alf. L e b l a n c ; 
„ L e F u l " , 600 c b m , F ü h r e r G r a t Cast i l lon d e S t . V i c to r ; 
„ L ' A l o u e t t e " , 350 c b m , F ü h r e r Marqu i s d e K e r g a r i o n ; 



„Ste l la Mar is" , 600 cbm, Füh re r Char ros t ; 
„Cöte d 'A rgen t " , 800 cbm, Gonfrevi l le; 
„ Lan tu r l u " , 540 cbm, Führe r V i l lepastour ; 
„M ik romegas" , 400 cbm, Führe r Graf H. de la Vau l x ; 
„La belle He lene" , 1600 cbm. Füh re r Peyrey . 

Bei völliger Windst i l le erfolgte die Landung samt l i cher Bal lons in der nächsten 
Umgebung von Bordeaux. 

Für die folgende Woche, 16. bis 23. Februar, war eine größere Anzahl Wet t fah r ten 
mit wühlbarem Landungspunk te sowie ein Fernwelt f l iegen in Aussicht genommen. 
Die Wit terung ließ jedoch so viel zu wünschen übr ig , d a ß das P rog ramm nur in be­
schranktem Maße zur Ausführung ge langte. 

Es stiegen im Laufe der Woche auf die Bal lons: 

„ F a u n e " . 800 cbm. Füh re r A. Leblanc, Landung in P i r igueux; 
„ S i m o u n " . 800 cbm, Füh re r A. Leblanc, L a n d u n g in Agen; 
„Aqu i t a i ne " , 1100 cbm, Füh re r Vi l lepastour, Landung in Cahors. 

Eine Fernfahrt des Ballon „ W a l h a l l a " un te r F ü h r u n g von A. Leblanc führte 
denselben mit drei ferneren Mitre isenden an die Küs te des Mit te l landischen Meeres 
in die Umgegend von Montpel l ier (Herau l l ) , 405 km. 

Um auch den andern Luftschiffern, welche das schlechte Wet te r am Aufstieg 
verhindert ha t te , Gelegenheit zu geben, sich an den Wettf l iegen zu betei l igen, wurde 
schließlich die Frist um eine wei tere Woche ver länger t . Leider t ra t aber der gehofTte 
Witterungswechsel n icht ein. 

Am Montag dem 17. Feb rua r fanden un te r dem Vorsi tz des gastgebenden Klubs 
im Amphitheater der Handels- und Gewerkschule drei Vor t rage s ta t t , deren zwei wenige 
Tage vorher in der Gesellschaft der Ingenieure zu London gehal ten worden waren, 
nämlich der des Ingenieurs Ju l l io t . des Erbauers der lenkbaren Luftschiffe „ L e b a u d y " 
und „Pat r ie" , und der des Grafen H. de la Vaulx , welche beide die En ts tehung , Ver­
vollkommnung und Aussichten des lenkbaren Luftschiffes behande l ten ; sowie derjenige 
des Kapitäns Ferber, der im besonderen über F lugmasch inen sich verbre i te te. Her r 
Julliot war im letzten Augenbl ick beh inder t worden, nach Bordeaux zu kommen, 
und so las s ta t t seiner der Graf de la Vaulx die Ausführungen Ju l l io ts , ehe er seine 
eiffcnen Anschauungen zum Vor t rag b rach te , was insofern eines p ikanten Beige­
schmacks nicht ermangel te , als die Ansichten der beiden Herren, zumal hinsicht l ich 
der Verwendbarkeit des lenkbaren Ballons als Kriegsangriffswaffe recht erhebl iche 
Unterschiede aufweisen. Wahrem i Her r Jul l io t ihnen als AngrifTswafle, Trager von 
Sprengkörpern eine Fu rch tba rke i t beizumessen geneigt ist, die genügen werde, alle 
sonstigen Kriegsmittel mehr oder weniger wert los zu machen oder doch ihre Wirkungs­
fälligkeit erheblich e inzuschränken und auf diese Weise den Krieg aus dem Völker-
leben auszuschalten, will Graf de la Vaulx in ihnen nu r ein ausgezeichnetes Hil fsmittel 
für Erkundungen und Aufk larung, nament l i ch auch im Seekriege (E rspähung von 
Unterseebooten) sehen. 

Ben dr i t ten Vor t rag hielt , wie gesagt , Kap i tän Ferber über den mechanischen 
Flug des .Menschen und un terzog die verschiedenen Sys teme einer vergleichenden 
Schilderung. 

Alle drei Darb ie tungen wurden durch zahlreiche L ichtsch i rmvor führungen er­
läutert und erregten das sicht l ich lebhafte Interesse der sehr zahlreich anwesenden 
Zuhörer. 

Ihren Abschluß fanden die verschiedenen Verans ta l tungen der aeronaut ischen 
Woche durch den — wenn auch außerha lb des R a h m e n s der vom Aero-Club gelei teten 
Festlichkeiten l iegenden — Vor t rag des Ingenieurs Kapförer, des Erbauers der „Vil le 
de Paris", Uber lenkbare Luftschiffe, der sich wie seine Vorgänger einer sehr zahlreichen 
Zuhörerschaft erfreute. 



B o r d e a u x ist von jeher eine H o c h b u r g a l len S p o r t s gewesen, u n d ihren Huf als 

solche b e k u n d e t es aufs neue d u r c h V e r a n s t a l t u n g e n , w ie die aeronau t i sche Woche, 

u n d die rege T e i l n a h m e , welche dense lben e n t g e g e n g e b r a c h t w i rd . 

F ü r den Monat J u n i p lan t m a n , wie v e r l a u t e t , ein Wet t f l iegeu von Aeroplanes, 

u n d die Fe rn fah r t Pa r i s—Bordeaux , im l e n k b a r e n Ba l lon ist woh l auch nur eine Frage 

der Zeit , v ie l le icht n ich t ferner Zeit . H a t s ich doch eben in Pa r i s e ine Oesellschaft ge­

b i ldet , die sich die indust r ie l le He rs te l l ung l e n k b a r e r Luftschif fe zur Aufgabe macht 

u n d an deren Sp i tze der Graf IL de la V a u l x , der b e k a n n t e Indus t r ie l l e , F.rbauer zahl­

re icher Luftschif fe, Maur ice Mal let , der Le i te r de r Au tomob i l f ab r i k P a n h a r d et Le-

vassor , Ingen ieu r Sche icher und K a p i t ä n F e r b e r s t e h e n . 

Wie f rüher es zum gu ten T o n gehö r te , se ine e igene E q u i p a g e zu haben , wie man 

je tz t seinen Kra f twagen bes i tzen muU, so wi rd m a n in Zukun f t eben seinen „Lenk­

b a r e n " h a b e n m ü s s e n ! Max Hollnack. 

* 
Von Essen nach Breslau. 

Bei der Ab fahr t des Bal lons „ B a m l e r " d e r S e k t i o n Essen des Niederrheinsicheu 

Vere ins für Luf tschi f fahr t in d e r N a c h t v o m 2 5 . au f d e m 26. J a n u a r 1908 war 

das W e t t e r s t ü r m i s c h , so d a ß d ie H a l l e m a n n s c h a f t e n g roße Mühe ha l ten, die 

Gewa l t Ober den Ba l lon n ich t zu ver l ie ren. Die Arbe i ten g ingen aber trotz 

der eisigen Kul te und des schar fen W indes flott v o n s t a t t e n . Der Ballon nahm 

se ine R i c h t u n g in d i ch tem Nebel zuers t m u h NU. , u n d de r Indus t r iebez i rk wurde 

se iner ganzen Lange nach überf logen. Das ( b l a s e d e r E i s e n w e r k e bes tä t i g te diese An­

n a h m e , u n d es war für den F ü h r e r eine a n g e n e h m e Gew ißhe i t , d a ß e ine Abdrehuog des 

Windes nach d e m Meere zu so gu t wie ausgesch lossen war . Gegen I h r niorgeas er­

folgte in 400 Meter Meereshöhe eine k le ine Kol l is ion mi t d e m bewa lde ten Gipfel eines 

Berges, ve rmu t l i ch d e m T e u t o b u r g e r W a l d e N a c h 50 m Sch le i f fahr t wurde das Hinder­

nis du rch en t sp rechende Ba l l as tausgabe ü b e r w u n d e n , de r Ba l lon wa r aber über und 

ü b e r m i t Rauhre i f bedeck t , der den Au fen tha l t a n Bo rd n ich t gerade angenehmer 

ges ta l te te . Bald darau f w u r d e die Nebel - und W o l k e n s c h i c h t du rchbrochen und die 

F a h r t in s te rnk la re r Nach t bei her r l i chs tem Mondsche in fo r tgesetz t , u n t e r uns gl i tzernd« 

Wo lkenmeer , so weit das Auge re ich te . Die W o l k e n d e c k e w u r d e i m m e r dünner , und 

es d a u e r t e n ich l lange, bis wir Durchb l i cke auf d ie E r d e b e k a m e n u n d mi t dem Kompaß 

a n den L ich te rn a m Boden unsere Fahrtrichtung von n e u e m feststel len konnten. Um 

5 Uh r n iorgeas be fanden wir uns über e inem großen L i ch tmee r . Es war Hannover! 

Der W ind d reh te , und wir fuhren n u n m e h r schar f nach O. M a g d e b u r g passierten wir 

e twa 30 km nörd l ich und ube rsch r i t t en die E lbe . Dasse lbe w iederho l te sich im An­

ha l t i schen, und unser Bal lon n a h m se inen Kurs mehr sud l i ch in de r R i ch tung der Elbe 

Gegen " l / 4 Uh r m a c h t e n s ich die ers ten Anze ichen des kommenden Tages bemerkbar, 

namen t l i ch auch du rch z u n e h m e n d e Kä l te , gegen die wi r uns a b e r du rch den heißen 

I nha l t d iverser Thermosf laschen g e w a p p n e t h a t t e n . Bei vo l lem Tages l ich te kam Torgau 

in S ich t , und wir übe rsch r i t t en zum d r i t t en Male die E lbe . W i r be fanden uns in etwa 

:t00 m Höhe , u n d der Anbl ick der S t a d t wa r ä u ß e r s t ma le r i sch . E in eigenart iges Schau­

spiel bo ten die Ü b u n g e n eines Kava l le r ie reg imen tes . 

Bald er re ich ten wir die Grenze des Königre iches Sachsen , u n d die Gegend nahm 

mehr und m e h r einen gebirgigen C h a r a k t e r an . W e i t e r u n d we i te r führ te der Wind 

unseren Bal lon mi t e iner Durc l ischn i tLsgeschwind igke i t von 50 bis 60 km pro Stunde. 

Genau 1t U h r überf logen wir in 200 m Höhe B a u t z e n in Sachsen . Diese S t a d t mi l ihren 

vielen a l ten T ü r m e n u n d bu rga r t i gen Gebäulichkeiten n a h m s ich aus der Vogelperspek­

t ive ganz besonders schön a a s . Es folgte Z i t t au , d ie H e i m a t eines der Balloninsassen. 

Der He r r ve rsuch te mi t äuße rs te r Ü b e r r e d u n g s k u n s t uns zu r L a n d u n g zu veranlassen 



und versprach uns das Klaue vom Himmel . Das spor t l iche Interesse aber siegte, denn 
wir führten noch eine enorme Menge Ballast mi t uns, und der Ballon zeigte noch keine 
Spur von Müdigkeit. Unser Gefähr te kann te die Gegend durch viele Automohi l fahr teu 
ganz genau und konnte uns über jedes Dorf, jeden Kluß und Berg genaue Auskunft 
gehen Wir passierten das Schlachtfeld von Hochkirch und das Städte hen seihst mit 
seinem denkwürdigen Kirchhofe. Unser Kurs war nunmehr rein südöst l ich, und wir 
näherten uns dem Biesengebirge. Es dauer te nicht lange, bis wir bei unserem Holten 
Tempo Schlesien erreicht ha t ten . Das Riesengebirge war ganz mit Schnee bedeckt 
und bot im Glänze der Sonne einen feenhaften Ausbl ick. Bei Hi rschberg gerieten wir 
für kurze Zeit in einem Tale in Windst i l le und wurden in 50 m Hohe von einem Manne 
am Schleppseil festgehalten. Ein kurzer Kriegsrat entschied für Wei ter fahrt und durch 
Hallastabgabe überflogen wir mit Leicht igkei t die vor uns aufsteigenden Berge. 

Es hat te sich inzwischen eine Wolkendecke gebi ldet . Der Ballon durchst ieß 
dieselbe, und wir ha t ten noch den Genuß einer reinen Wolken fahrt bei b lendender Sonne 
las :mnn m Hohe. Ein ganz besonderer Beiz dieses Teiles der Fah r t Ins tand dar in, 
daß die höchsten Berggipfel aus dem Wolkenmeer hervor ragten und in wunderbarer 
Releiielitung und wechselndem Farbenspie l ein ganz eigenart iges Schauspiel boten. 
Deutlich sichtbar waren die Schneekoppe, der Eulenkopf, sowie die höchsten Spitzen 
des Glatzer Gebirges. Zeitweil ig kam auch die Erde wieder in Sicht. Wa ldenburg 
i. Sehl, war lange Zeit deut l ich e rkennbar , und wir konn ten bei dieser Gelegenheit ver­
schiedene photographische Aufnahmen machen. I m ä 1

 4 I h r beschlossen wir die 
Landung, trotz 5 Sack noch vorhandenen Bal lastes. Der Wind nahm erhebl ich zu, 
und wir fuhren nach unseren Messungen wohl 70 bis 80 km pro S tunde . Da bei diesem 
Tempo die russische Grenze in 1' , S tunden erreicht worden wäre und unsere Kar ten 
zeigten, daß die Eisenbahnen immer spär l icher wurden, landeten wir südl ich von Bres­
lau, eine Stunde Sehne l lzugfahrt von dieser S tad t ent fernt . Die Landung erfolgte nach 
einiger Sc hleiffahrt von 100 m auf einem Stoppe lacker und mußte unter Berücksicht i ­
gung des äußerst scharfen Windes als sedir glat t bezeichnet werden. 

Wenn man von den in ternat iona len Wet t fahr ten absieht , dürf te diese Fah r t als 
Kaiionspazierfahrt mit ca. 800 km einen neuen Rekord aufstel len. (Leuchtgasfu l lung 
und :j Personen!)*). Besonders erfreulich war die Ta tsache , elaß unserem Ballon 
„Barnler1", seine damalige- Ausre ißern und die dabei er l i t tenen Bhssuren nichts ge--
se hattet haben und er sich in der denkba r besten Verfassung befindet. An der F a h r t 
beteiligten sich außer dem Verfasser als Füh re r die Herren Raßfeld, Steele und 
Fabrikant Schubert . Z i t tau i. Sachsen, als Mit fahrer E. Mensing. 

* 
Münchener Verein für Luftschiffahrt (e. V.). 

Dienstag, den I i . J a n u a r , wurde die- erste S i tzung von 1908, zugleich General­
versammlung abgehal ten. Die Ber ichte «it-r Abtei lung* vors tände gaben eine Übersicht 
über die fruchtbare Tät igkei t des Vereins besonders auf wissenschaftlichem Gebiete, 
llallmifahrten wurden im ganzen 10 veranstaltet, davon 4 zu wissenschaft l ichen 
Zwecken. 

Die Neuwahl der Yorstandschaf t ergab folgendes Resu l t a t : 
I. Vors i tzender : General z. D. Neureu ther 
IL .. : Professor Dr. Emden 
Schr i f t führer: Ober leu tnan t Vogel 
Schatzmeis te r ; Hofbm -hhundler S tah l 

* Di" *'e>ilp<eli> in Uceilsrhlienrl auxk'i'ftlJirtf „SuMieriahrf i.ll »olil ein- ilrr He-rren \. Krm'li um! Ho»* um 

II. II. Iftttf, dir mit ciin-m kle-liie-ti. 60O cbm huuMMidcn Wa.«*rrxtoffliallciii \011 Uitterfe'lel Iii» l'insk iu KuGlaiui. 

* • 1000 km weil ffihrt«-. (Rod.) 



Vors tand der Ab te i l ung I : H a u p t m a n n Nees 

„ „ „ I I : Pro fessor I>r. F ins lo rwa lder 

„ „ „ I I I : Dr . S t e i n m e t z . 

Beis i tzer : H a u p t m a n n Diete l , Dr . S c h m a u ß , Pho tochemiker Urban, 

Dr. Habe . 

Rev i so r : K a u f m a n n R u ß . 

D a n n hie l t H e r r Professor Dr . L. G r a e t z e inen V o r t r a g , ,Über draht lose Tele­

g r a p h i e " . 

Kedersen wies zuerst naeh, dafi die E n t l a d u n g e iner Le idener Flasche nicht in 

e inem kont inu ie r l i chen F u n k e n , sonde rn in einein Oszi l l ieren, in e lektr ischen Schwin­

gungen vor s ich geh t . Doch k o n n t e er bei d e r E n t l a d u n g eines so lchen „geschlossenen" 

Schwingungskre ises keine F e r n w i r k u n g n a c h a u ß e n b e o b a c h t e n . E ine solche erhielt 

ers t He r t z , als er e lekt r ische Schw ingungen bei de r F u n k e n e n t l a d u n g eines Induktori-

t ims hers te l l te . Die wissenschaf t l iche U n t e r s u c h u n g e rgab fur d ie elektr ischen Wellen 

dieselbe For tp f lanzungsgeschwind igke i t von ca. 300 000 k m p ro S e k u n d e wie für Licht, 

und dam i t die pr inzipie l le Iden t i tä t mi t i h m : der Un te rsch ied s te l l te s ich nur in der 

Schw ingungszah l (h ier gleichbedeutend m i t We l l en lange ) he raus , indem die elektn-

sehen Wel len eine Schwingungszah l von e t w a 1 Mil l ion bei Federsen , e twa 10 Millionen 

bei He r t z bes i tzen, entsprechend e iner We l len länge von 300 bzw. 30 m Länge. Eine 

Anfrage des Münchener Ingenieurs H u b e r an H e r t z , o b m a n m i t seinen elektrischen 

Wel len n icht eine Te leg raph ie ohne D r a h t bewerks te l l i gen k o n n t e , w u r d e damals verneint. 

Der i ta l ienische Phys ike r Righi e rzeug te d a n n mi t e iner der Her tzschen ähnlichen 

A n o r d n u n g noch k le inere, mi r ii cm lange Wel len , d ie a b e r auch noch die sehr ungünstige 

A b n a h m e der F e r n w i r k u n g mi t der 3. P o t e n z de r E n t f e r n u n g zeigten. Righis Schüler 

Marconi b rach te d a n n an d e m einen Pol« de r I - unkens t recke e inen langen, nahezu ver­

t ika l gespann ten D r a h t an und lei tet den a n d e r e n zu r E r d e a b ; s t a t t dieser Erdleitung 

k a n n auch eine zwei te „ A n t e n n e " wie a m e rs ten Po l , o d e r ein kürzerer , aber volumi­

nöserer Lei ter , ein sog. e lektr isches Gegengew ich t , v e r w e n d e t we rden . Diese, man weiß 

n ic lu ob durch Zufall oder Über legung ge fundene , A n o r d n u n g e rgab ein Abklingen der 

F e r n w i r k u n g in e rs te r Podenz der E n t f e r n u n g , und dieses güns t ige Resul ta t ermög­

lichte zum e rs tenma l eine p rak t i sch v e r w e n d b a r e d r a h t l o s e Te legraph ie . 

Theore t i sche u n d exper imente l le U n t e r s u c h u n g e n k l ä r t en die lange Zeit unver­

s tänd l i ch gebl iebene Rol le der An tenne fo lgendermaßen auf : Die S tä rke der elektri­

schen E r regung n i m m t von de r F u n k e n s t r e c k e gegen das A n t e n n e n e n d e , wo sie null 

w i rd , s te t i g a b ; derse lbe Zus tand s te l l t s ich auf d e r s y m m e t r i s c h e n Gegenantenne 

oder der V e r t r e t u n g du rch Gegengewicht ode r E r d l e i t u n g her . Es bi ldet sich also ein 

Schw ingungszus land , in dem die Länge der ganzen e lek t r i schen Wel le gleich dem 4-

fachen der An lennen länge wi rd . Bei der g roßen L ä n g e de r le tz te ren wird aLso die zur 

Te legraph ie ohne D r a h t b e n u t z t e e lek t r ische Wel le s e h r be t r äch t l i ch , bis zu 3000 m. 

Die zwei te zur p rak t i schen V e r w e n d u n g de r e lek t r i schen Wel len notwendige 

Er f indung wa r die des Kohäre rs . In se iner e in fachs ten F o r m b e s t e h t er aus einem Röhr­

chen, das zwischen 2 Meta l lp la t ten ein n i ch t zu feines Meta l l pu l ve r en thä l t . In einen 

S t romkre i s e i n g ^ c h a l t e t . se t z t ein solches Me ta l l pu l ve r d e m S t r o m einen sehr großen 

W i d e r s t a n d en tgegen ; dieser wird abe r be im Auftreffen e lek t r i scher Wellen auf das 

Pu l ve r ve rmut l i ch infolge e iner d a d u r c h v e r u r s a c h t e n feinen Zusammenschweißung 

der e inzelnen Tei lchen so ve rm inde r t , d a ß m a n d a n n e ine deu t l i che St romwirkung an 

e inem mit in diesen Kreis e ingescha l te ten G a l v a n o m e t e r oder e iner Klingel erhalt. 

Abklopfen, d. h. Zers tören der feinen S l r o rnb rücken m a c h t den Kohärer für neue 

Wel len empf indl ich, welcher Vo rgang na tü r l i ch s e l b s t t ä t i g m i t e iner Ar t Klingel her­

vorgerufen wi rd. Zu r S te igerung se iner Empf ind l i chke i t ve rb inde t m a n den einen 

Kohärerpo l — der ande re ist w ieder geerdet — n ich t d i rek t mi t der Empfangsantenne, 

sondern läßt diese ers t eine I n d u k t i o n s w i r k u n g h e r v o r b r i n g e n , die auf den Kohärer 

w i rk t und in (b-m angescha l te ten Relais ein Ze ichen aus lös t . 



Soweit war die draht lose Telegraphie von Mareoni gefordert worden; in jüngs ter 
Zeit erfuhr sie noch Vervo l l kommnung von den deutschen Phys ikern Braun und Slaby. 
Wie schon erwähnt , geben die an sich sehr kraft igen En t ladungen Leidener Flaschen 
keine Fern Wirkungen. Durch Kombinat ion des geschlossenen Flaschenkreises mit An-
tennenanordniing, wobei die An tenne d i rekt oder als Induk t ionsan tenne geschaltet 
ist, lassen sich aber die sehr kräft igen F laschenent ladungen in elektr ische Wellen um­
wandeln. Bei dieser Ano rdnung erha l t man s t a t t der vielen Endladt ingsfunken pro 
Sekunde etwa nur 10. aber um so energischere Wellen. Die induk t ive Wechselwirkung 
zwischen pr imärem Funkenkre is und Induk t i onsan tenne gesta t te t ferner die Möglich­
keit von Variat ionen derar t , d a ß man nach Belieben sehr heftige Wel leuslöße oder 
weniger heftige aber dafür genau abges t immte , also solche von ganz bes t immter Wellen-
lange, absenden kann. 

Ebenso erfuhr der Kohärer , jenes so überempf indl iche Reagens auf elektr ische 
Wellen, Verbesserungen, indem man ihn sowohl durch besondere Scha l tung als auch 
spezieil geartete Appara te unabhäng ig von den im eigenen St romkre is (z. B. an der 
Klingel) auftretenden Funken mach te . S t a t t des Metal lkoharers verwendet mau je tz t 
auch Flüssjgkeilszellen. in die eine sehr feine P la t insp i tze taucht Wird diese Spitze 
und die Flüssigkeit mit einem mit Telephon versehenen St romkre is verbunden, so 
lassen sich die durch das Auf treffen der elektr ischen Wellen bedingten Widers tandsünde­
rungen im Telephon d i rekt hö rbar machen (e lektro lyt ischer Detektor) . Endl ich 
sind auch noch Verbesserungen in der E lek t r i z i ta tserzeugung durch den sog. Reso­
nanzinduktor sowie in der Abgabe der elektr ischen Wellen an den Ä the r der Luft 
durch mannigfache Ges ta l tung der An tenne erzielt worden. 

Ein einigermaßen wi rksames Schu tzmi t te l gegen das unbefugte Abfangen von 
drahtlosen Depeschen liegt in der A b s t i m m u n g des Sende- und Empfangsapparates 
aufeinander: man m u ß den Empfänger eben so regul ieren, d a ß er nur auf eine ganz 
bestimmte Wellenlange anspr icht . Doch wird man s n h bei geheimen Mittei lungen der 
Chiffriening bedienen. Leider ist nicht zu verh indern, d a ß ein Gegner draht lose De­
peschen durch eigene Zeichengebung bis zur l 'n lesbarke i t s tören kann. 

Die elektr ischen Wellen pflanzen sich wahrscheinl ich weniger durch die Luft 
als auf der (feuchten) Erd- uml Wasseroberf läche fort. Sonst wäre ja auch eine Nach-
rirlitengelning über den At lant ischen Ozean, der zwischen Europa und Amer ika einen 
Berg von 200 km Hohe darste l l t , unvers tänd l ich . 

Zum Schluß kam der Vor t ragende auf die Versuche des dänischen Ingenieurs 
Poulsen zu sprechen. Dieser hat ungedämpf te Schwingungen dargestel l t , d. Ii. solche, 
deren Wellenimpuls nicht sehr rasch auf Null abk l ingt , sondern einen s ta t ionären 
Schwingungszustand bi ldet. Doch ist der Vergleich zwischen den Leistungen bis je tz t 
"ehr zugunsten der gedämpf ten Wellen ausgefal len. Dr. IL Steinmetz. 

* 
Deutscher Aero-Klub. 

Die erste Genera lve rsammlung des Deutschen Aero-Klubs fand am 25. Marz 
unter Beteiligung von e twa 00 Mitgl iedern s ta l l . Die äußers t geschmackvol l einge­
richteten Baume, die dabei du rchaus nicht der Gemüt l ichkei t en tbehren, füllten sich 
gegen " I h r mit einer erlesenen Gesellschaft, die die ersten Fachleute und Förderer 
der Luftschiffahrt aus ganz Deutsch land umfaßte . Außer einem großen Speisesaal, 
der für etwa 60 Personen ausre icht und dem Si tzungssaal sind noch drei K lubzimmer, 
sowie em allerliebstes I i i ine i iz innner und ein Kneipz imuier im ersten Stock vorhanden. 
Das zweite Stockwerk enthü l l die BureaiiriUime für den Clubdi rektor uml dessen SekrHar . 

Nachdem Exzel lenz Ho l tmann als Präs iden t s t a t u t e n g e m ä ß die Versammlung 
eröffnet hatte, e rs ta t te te Herr H a u p t m a n n von Kehler folgenden Geschäftsber icht : 

I l l n . t r . A t r o i u u ! . MitO-i l . I I I . J a h r g . J | 



Der Ber ich t , den ich a b z u s t a t t e n d ie E h r e h a b e , soll e inen kurzen Überblick 

geben über d ie E n t s t e h u n g und die b isher ige T ä t i g k e i t des Deu tschen Aero-Klubs, 
Bei der im Ju l i 1906 auf u n m i t t e l b a r e A n r e g u n g Se iner Ma jes tä t des Kaisers erfolgten 

G r ü n d u n g der Motorluft-

schifT - Studiengesellschafl 

w u r d e in deren Programm 

a u c h gleich die Gründung 

e ines K lubs aufgenommen, 

der sich hauptsächl ich der 

Pl lege und Entwick lung der 

Motor luf tschi f fahrt widmen 

so l l te . Es wurde dann je­

doch diese Aufgabe solange 

zurückges te l l t , bis das fur 

d ie Motorluftschif fahrt u>> 

t ige Mater ia l , im besonde­

ren also ein fur den 

S p o r t b rauchba re r Motor-

ballon, zurVerfüguitgsteheii 

w u r d e . 

N a c h d e m nun im Herbst 

vor igen J a h r e s durch die 

g roße Anzahl von Fahr t in 

mit dem der M.-St.-G. f. 

hör igen Parsevalbal lon be­

wiesen w a r . dafl dieser 

Bal lon sowohl durch sein« 
Betr iebss icherhe i l , als auch 

du rch seine E igengeschwind igke i t u,id F a h r t d u u e r d ie für die spor t l i che Verwendnag 
nötigen E igenschaf ten besaß, wu rde beschlossen, n u n a m b an d ie G r ü n d u n g eines Khlbs 

h e r a n z u t r e t e n . Am J l . Dezember vor igen J a h r e s w u r d e s o d a n n dieser Klub unter 

d e m N a m e n . .Deu tscher 

Aero-Klnb*" mii einer Mit 

gliederztthl von rund ton 

Mitgliedern gegründe t . D a s 

Prasidiu i i i setzte sn i t zu­
sammen a u s : 

Seiner Hohei t dein Her­

zog Ernst von Sachsen-
Al tenburg als Präsi­
denten, 

Exzel lenz von Holl-

mann , 

Exzel lenz von Mol tke, 

Dr. W. Kalhei ia i l und 

Hauptmann von Kehler. 

Zum Klubdirektor wurde 
Her r Rittmeister von F r a n ­
kenbe rg und Ludwigsdor f 

e rwäh l t . Wenige Tage nach der G r ü n d u n g ü b e r n a h m Seine Kaiser l iche und Kenig-
l iehe Hohei t der K ronpr inz des Deu tschen Deiches und von Preußen dal Ehren< 
Präsidium. 

Das Klubhaus des Deutschen Aero-Klub». 

•JU 
Frühttückaiimmer. 



Als Klubraume wurden die R ä u m e des Hauses Nolle ndorfplatz .'», in «reichem 
heute die erst.- ordent l iche <lencralversai i imlung tagt , erwähl) und <s wurde mit mög­
lichster Beschleunigung an the Ins tandse tzung . Erneuerung und Einrichtung dieser 
Haume geschritten. Wenn 
auch hierzu etwas mehr 
Zeit gebraucht wurde, als 
ursprünglich in Aussicht 
genommen war , so muü 
doch mit Dank der große 
Buer un<l das bereitwil l ige 

Entgegenkommen der be. 
teiljgten Finnen anerkann t 
werden. Es waren dies 

III (fair Haupts, I i ||e d|e 

Firmen: 

Albrecht & Noll für die 

Miibeleinrichtung, 

l ie. k vV Heider fiir die 

Tapeten- und StofTbe-

Metdung, 
Platke für die Maler­
arbeiten. 

Theeiimmer. 

Gesellschaft Beleuchtungskörper der A. E.-0 für die Beleuchtung. 
David Drove für die Toilettenanlagen, 

Mix & Qenesl für Haus-
telephonanlage, 
SÜmtlich m Berlin, 

f e i ne r ist mit großein 
Hank anzuerkennen, daß 
wir bei den mannigfachen 
baul ichen \ eramb-rnngen. 
die notwendig wurden, von 
Seiten der Besitzerin des 
Hauses, Frau Böhm, sowie 
auch ihres Generalbevoll­
mächtigten,Herrn I ranziger, 
die bereitwilligste l nter-
st i i tzung fanden. 

Bei der Einrichtung 
wurde der Qrundsatl ge­
wahr t , daß in beZUg auf 
die Qualität aller Einrn li-
lungsgegettstande nicht ge­
spart Werden soll te, da­
gegen Mellen wir die Oren-
Ze l l , die uns dun h die 

vorhandenen Mittel vorge­
schrieben «raren, maßgebend 
sein für den I mfang der 
Einr ichtung. Es wurde da­

her vorläufig weder eigenes 
Tafelsilber, noi h Tisi b 
w a x h e . Poraellan usw. 

i r 
Leseiimmer 



beschafTl, und es fehlt b isher auch noch j ede r S e h m u c k d u r c h Bi lder und Kunstgegen-

s t ä n d e . Die Bescha t tung all d ieser Sachen soll z u m Tei l der Zeit , m i t welcher auf 

den Zuf luß neuer reichlicher 

Mi t te l zu rechnen ist, über­

lassen b le iben, zum Teil 

hegen wir auch die beschei­

dene Hoffnung auf eine 

U n t e r s t ü t z u n g d u r c h freund­

l iche S t i f t ungen , womit 

in dankenswer tes te r Weise 

H e r r J a m e s Simon durch 

d a s Geschenk eines lebens­

g roßen Öiportra ls. Seiner 

Ma jes tä t des Kaisers, das 

w i r nachhe r im Speise­

saa l werden bewundern 

können , den Anfang ge­

m a c h t h a t . 

Die Verpflegung des 

K lubs wi rd, wie heute, 

a u c h fernerhin durch das 

in den Par le r re räumcn be­

findliche Restaurant des 
Her rn Tenelsen erfolgen, 

u n d wir können nach den 

bisherigen Erfahrungen an­

n e h m e n , d a ß die Speisen 

u n d G e t r ä n k e den Beifall 

unse re r Mitgl ieder linden 

we rden , wobei die Preise 

Steh in maßigen Grenzen 

h a l t e n u n d e twa den in 

e n t s p r e c h e n we rden , 

a n b e l a n g t , so ist diese noch im Beginn 

EI 
II* 

'St 
Bücherei. 

den hiesigen Offizierkasinos üb l ichen Preisen 
W a s die spor t l i che Tät igke i t des K lubs 

de r E n t w i c k l u n g : der K lub 

besitzt zwei Freiballons für 

WasserstolTgasful lung. von 

denen der e ine mi t gegen 

800 c b m I n h a l t , für d ie 

Au fnahme von vier Perso­

nen, de r andere mit 300 cbm 

Inha l t für die Au fnahme 

von zwei Personen einge­
richtet ist. Mit diesen bei­

den Bal lons s ind, se i t dem 

sie mit Anfang d. M. in I Se-

b rauch genommen worden, 
sieben Fahrten ausgeführ t 

worden , denen morgen d ie 

ach te folgen wird. Der 

Motorba l lon. den die Molor-

luflsihilT - S tud ienges r l l -

schaf l den Klubmitgliedern Sitzungszimmer 



zur Teilnahme an Fahr ten zur Verfügung stellen will, wird voraussicht l ich in den 
ersten Tagen des April seine Fahr ten aufnehmen, und es werden sodann die von 
unseren Mitgliedern für solche Motorhal lonfnhrtei i schon zahlreich eingelaufenen An­
meldungen dire Er ledigung finden können. 

Mit dem Berliner Verein für Luftschiffahrt s teht der Klub in einem freundschaft­
lichen Verhältnis, das auch dar in seinen Ausdruck findet, daß. die beiden Vereinigungen 
Wechselseitig durch je ein Mitglied in den Vorstanden ver t re ten sind. 

Wenn ein Wunsch ausgesprochen werden darf, so geht dieser dah in , daß durch 
einen recht regen Verkehr in unseren K luhräumon d iese ta tsachl ich der Mi t te lpunkt 
und Sammelpunkt aller derer, die sich für den Luftspnrt interessieren, werden mögen. 

Den Kassenbericht e rs ta t te te nunmeh r Herr ( ieheimrat I.oewe, und es wurde dem 
Vorstande Ent las tung ertei l t . Die Vermögenslage ist augenbl ick l ich die, d a ß bei einem 
Bestände von rund 19(1 Mitgliedern die bisherigen Einkünf te sich auf e twas über 91 1 M. 
belaufen. Am Tage der Eröffnung der Klubr . lume wurden fiOOO M. in bar . sowie 
mehrere Kunstgegenstande im Wer te von 3000 M. gest i f tet. 

Der Hai ip tausschuß wurde wiedergewähl t in der bisherigen S ta rke von 17 Mit­
gliedern und außerdem als 18. Mitglied dazugewabl t Seine Durch laucht der Herzog 
Engelbert von Arenberg. 

In der sa tzungsgemäß sich an die Genera lve rsammlung schl ießenden Si tzung 
des Hauptaiisschusses wurde das Präs id ium wieder- und außerdem als ä. Vizepräsident 
Seine Durchlaucht der Herzog Engelber t von Arenberg dazu gewähl t . 

Bei dem der S i tzung folgenden Festessen gab der stel lv. Präs ident . Exz. Holl­
mann kund, daß S. K. u. K. Hohei t der Kronpr inz sein Bedauern telegraphisch aus­
gesprochen habe, daß er dem Feste fernbleiben muß te . Ein im herzl ichsten Tone 
gehaltenes Telegramm S. H. des Herzogs Erns t I I . von Sachsen-A l tenburg brachte das 
gleiche zum Ausdruck. Die Hede, welche kurz die Zwecke und Ziele des Aero. Klubs 
noch einmal klar legte, k lang in einem dreifachen Hur ra auf S. M. den Kaiser und 
König, den erhabenen, eifrigen Förderer der Luftschiffahrt aus. Sodann überbrachte 
«ielieinirat Busley die Glückwünsche des Berl iner Vereins für Luftschiffahrt und t rank 
auf eine glückliche, erfolgreiche Zukunf t des Aero-Klubs. Nach dem Essen blieben die 
.Mitglieder noch recht lange zusammen und es mach te den Eindruck , als ob hierbei 
mancher gute Gedanke zur Forderung der Luftschiffahrt auf f ruchtbaren Boden ge-
fallen war. 

Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

Offizielle Mitteilungen. 

Auf Beschluß iles Vors tandes des Berl iner Vereins für Luftschiffahrt wurde der 
Schluß des photogrnphischei i Wet tbewerbes mit Z u s t i m m u n g der betei l igten Einsender 
auf den I. September ver legt. Es ist dies mi t Rücks ich t darau f geschehen, d a ß ver­
schiedene Reflektanten gebeten haben, den Termin zu ver längern, weil sie in der Kurze 
der Zeit nicht in der Lage gewesen wären, sich, wie beabsicht ig t , an der Konkur renz 
zu beteiligen. Der Vorstund g laubt um so eher diese Ver längerung beschließen zu 
sollen, weil eventuel l in der Zeit, in der das Gordon-Bennet t -Wet t f l iegen in Berlin 
stattfindet, eine Ausste l lung von Bal lonphotographion s tat t f inden soll, bei der auch 
die im Wettbewerb konkur r ie renden Bilder zum Aushang kommen sollen. 

Sitzungsberichte. 

Inder 274.S i tzung de»Berliner Vereins für Luftschiffahrt am 17. Februa r wurden 
nach Verlesung und Genehmigung der Protoko l le der beiden letzten Versammlungen 
13 neue Mitglieder au fgenommen, un te r ihnen zur Freude der Versammlung Seme 



Königlich« 1 Hohe i t P r inz Heinrich von P r e u ß e n . Den V o r t r a g des Abends hielt Ober­

ingen ieur Vorreiler übe r „ D e n augenb l i ck l i chen S t a n d «b-r Motorhi f tst hiffahrt in Frank­

re i ch " . Der V o r t r a g kennze ichne te sich als eine F o r t s e t z u n g des am 6. Januar im 

Verein geha l tenen . Se i t dem ha t der Hekord f lug H e n r y F a r m a n s in Par is stattgefunden, 

und mehr denn je ist die Au fmerksamke i t de r W e l t den sich auf d e m Gebiet der Luft­

schi f fahrt absp ie lenden Vorgängen z u g e w a n d t . In de r Zwischenze i t ha t sich der Vor­

t r agende n icht b loß aufs genaues te über d ie neuen Versuche in Par i s un ter r ich ten lassen 

und sich d a r ü b e r so genau un te r r i ch te t geha l t en , d a ß er von e inem zwei Tage vorher 

in Par is v o r g e n o m m e n e n F luge erzäh len k o n n t e ; er v e r m o c h t e auch ein so reiches Licht-

b ib le rmate r ia l vo rzu führen , da Ii se inem Ber ich t der Vo rzug höchs te r Ak tua l i t ä t beiwohnte. 

Die F a r m a n güns t igen Vorhersagen se ines V o r t r a g e s vom f>. J a n u a r kurz wieder­

ho lend, beze ichnete der R e d n e r den 13. J a n u a r , an d e m F a r m a n vor der Kommission 

tb-s Aero-Club de F rance e inen Kreisf lug von 5 0 0 in D u r c h m e s s e r glückl ich ausgeführt 

ha t , als e inen Marks te in in der E n t w i c k l u n g der Flugtechnik. In e inem Flugapparat, 

der schwerer als Luft ist, s ieht I ngen ieu r Vor re i te r g e g e n ü b e r d e m Hindern is , den ein 

Bal lon in welcher Ges ta l t i m m e r dein W i n d e e n t g e g e n s e t z t , d ie al leinige Möglichkeit, 

uns d a u e r n d wi rk l ich u n a b h ä n g i g von W i n d und W e t t e r zu m a c h e n und größere Ge­

schwindigkeiten zu er re ichen, als bestenfa l ls e t w a s v e r m e h r t e Windgeschwindigkei t , 

wenn es in der R i c h t u n g des Windes geh l . (Die fernere E n t w i c k l u n g der Luftsi hilTahrts-

tei bn ik wird zeigen, ob der Vo r t r agende im Rech t is t . ) Es w u r d e n hierauf eine Anzahl 

B i lder de> Fa rn ianscben Drachenf l iegers geze ig t , sowoh l in R u h e als in Bewegung, 

le tz tere leidlich si har f für den I i ns tand , d a ß F a r m a n mit e iner Sekundenges i hwindig-

keit von 17 m flog, als die Aufnahmen gemacht w u r d e n . Von de r Konst rukt ion des 

Farmans« hen A p p a r a t e s empf ingen die Hörer die deu t l i che Vors te l l ung eines als Doppel­

decker mit zwei Tragf lächen übe re i nande r g e b a u t e n Drachenf l iegers nach dem System 
C h a n u t e . In gleicher Weise ist der S c h w a n z , in welchem das Seitens teuer montiert ist. 

gebau t . F a r m a n bat seil j enem ers ten F luge , de r i hm den An hdeacou-Pre is von 50 000 

Francs e in t rug , noch einen F lug von I soo m ausge füh r t u n d d a m i t d ie Stabi l i tä t seines 

A p p a r a t e s auch für lai igere F luge wahrscheinlich gemacht. W e n n er solche noch nicht 

r iskiert hat, so soll d a r a n die Schuld t ragen, d a ß er se inem A n t o i n e t t e n n i o t o r für Dauer­

betrieb noch nicht h in re ichend t r a u t . F a r m a n ist je tz t a m W e r k e , den Anto inet te- mit 
e inem R e n a u l t i n o t o r zu erse tzen, der bessere G a r a n t i e für gebor ige Küh lung und reguläre 

Be i i z invergasung b ie te t . A m b verbesser t er den A p p a r a t d a d u r c h , d a ß er Flügel und 

S teue r mit wasserundurch läss igem Kont i i i en ta lba l lons to f f s t a t t mit gewöhnlicher 

Le inwand überz ieh t . Nächst F a r m a n er regen zur Zeil d ie Versuche von Delagrange 

und von G a s l a m b i d e und Mengin die A u f m e r k s a m k e i t . D e l a g r a n g e bedient ganz wie 

F a r m a n Hohen- wie Se i tens teuer du rch dasse lbe H a n d r a d (du rch Drehen desselben 

und Verschieben auf der Wedle). Kr hat für t ü c h t i g e W a s s e r k ü h l u n g seines Motors 

gesorgt und küh l t im Kreislauf, den er dem Kühlwasser g ib t , dasse lbe durch einen be­

sonderen Koh l . ippara t w ieder a b : allein er versch l ießt s ich nicht dem ( 'be is tände, daß 

hiermi t das Gewicht des A p p a r a t - s s t a r k e r v e r m e h r t w i rd , als wünschenswer t . Dela­

g range ist erst mehrere hundert Meter zu f r iedenste l lend gef logen. Der Appara t Gustain-

bide besi tzt nu r e infache Tragf lächen, Motor und zweiflügelige Schraub . ' sind vom 

mon t i e r t . Der Korper , in dem s n h der S i t z r a u m für den F a h r e r h in te r dem Motor 

be i lude t , ist 5 m lang. Der das Höhens teue r b i l dende S c h w a n z ist zur Erreichung 

größerer S tab i l i t ä t sehr lang. Die vorderen T rag f lächen h a b e n unabänder l i ch eine nach 

oben geneigte S te l lung, wodu rch er re icht w i rd , d a ß de r A p p a r a t bei genügender Anlaut-

geschwindigkeit bald kraf t ig gehoben wird. Die e rs ten Versuche s ind insofern erfolg-

reu Ii gewesen, als der Apparat schon nach e inem Anlauf von .W in aufst ieg und zwar 

gleich so hoch, d a ß der erschreckte Füh re r den Motor p lö tz l ich abs te l l te und so schnell 

zur E r d e zu rückge lang te , d a ß die R ä d e r beschäd ig t w u r d e n . Ein zweiter Versuch 

b r a c h t e den Gastambidef l ieger »> in hoch, ver lud abe r n ich t g lück l i cher . Nielleicht liegt 

der Fehler dar in , d a ß das Hohensteuer unvo rs te l l ba r kons t r u i e r t ist. Ein bemerkens-



werter Zug des Gas tamb ideappara tes ist. d a ß dio Räder um ver t ika le Zapfen d rehbar 
sind, um das Umschlagen zu ve rhü ten , wenn beim Landen das Vehikel in schräger 
Richtung zur Erde kommt . 

Während alle Drachenfl ieger mit dem Kinderspielzeug, nach dem sie genannt 
sind, das Gemeinsame besi tzen, d a ß die bewegte Luft gegen eine zu ihrer Bewegungs-
nchlung schräge Flache d ruck t , wobei in der Ausführungsform des Drachenfl iegers 
die Kolle der Schnur , an dem der Drachen gehal ten und beim Auflassen gegen den 
Wind getragen wird, die Sehraube übern immt , welche dem Drachenfl ieger eine Eigen-
bewegung gegen die uft g ibt , sind andere Erf inder darauf bedacht , den Anlauf gegen 
den Wind (oder auch .nt dem Winde bei lai igerer Anlaufstrecke) ganzlich unnöt ig zu 
machen. I m sich d i rekt vom Erdboden zu erheben, bedarf es entweder einer ver t ika len 
Schraube — Schraiibeiif l ieger — oder der schwingenden Flügel — St hwingenflieger. 
Auch diese beiden Sys teme sind gegenwär t ig in F a n s ve r t re ten : Hertin hat einen Flug­
apparat mit zwei Ver t ika lsehrauben versehen, die in entgegengesetzten! Sinne rot ieren, 
außerdem aber mit einer d r i t t en an hor izonta ler Welle gelagerten Schraube, die zur 
Fortbewegung und zum seit l ichen Steuern dient , da sie mit ihrer Welle in einem Winkel 
bis zu 30" nach l inks und rechts geschwenkt werden kann, welche Bewegung ein hierfür 
angewandtes Cardan-Gelenk er laubt . Mit diesen drei Schrauben will der Erf inder alle 
Kewegungen bestre i ten. Will der Fahre r hoher steigen, laßt er den Motor nur schnel ler 
laufen, umgekehrt ver fahrend s inkt der Appara t . Beim Versagen de> Motors stürzt 
derselbe zur Erde, da keine Tragf lächen angebrach t s ind, den S tu rz zu mäßigen. Diese 
schlimme Aussicht wird durch den Vortei l , sich ohne Anlauf vom Erdboden erheben 
zu können, nicht ausgegl ichen. Die Gefahr des Versagens ist bei einem bis auf Jänti 
I mdrehungen in der Minute liefernden Motor aber recht bedeutend, die Hor izonta l ­
schraube läuft mit derselben Tourenzah l wie der Motor, die Ver t ika lsehrauben mit der 
Hälfte derselben. Der Appa ra t kann zwei Personen t ragen, eine vor. eine h in ter dem 
Motor. Her Motor wiegt 1 2 0 k g und hat bei den Bremsversi ich 150 PS. geleistet, was 
ein noch nicht i lagewesenes günst iges Verhäl tn is zwischen Molorgewicht und Leis tung 
ergibt: der ganze F lugappara t wiegt 310 kg. Küh lung des Motors glaubt der Er l inder 
entbehren zu können, weil die vier Zyl inder auf jeder Seite durch den Luftslroin der 
betreffenden Ver t ika lschrauhe voll getroffen werden. Ersicht l ich sind mehrere guten 
neuen Ideen durch Berl in verwirk l icht . Einstwei len haben sich die Versuche nur auf 
kurze Finge in :j m Hohe beschränk t . Man darf den bald zu e rwar tenden umfangreicheren 
Versuchen mit S p a n n u n g entgegensehen. 

Einen „Schwingenflieger" hat Gollomh in Lyon konst ru ier t , der im Pr inzip s ich 

I» wahrt zu haben schien, als die Nachr icht kam. d a ß der Erf inder, am Erfolg verzweifelnd, 
sich das Leben genommen habe. Die Flügel gleichen in der Ruhelage den Schwingen 
eines Itiesenvogels. ihre Bewegung i>t von diesem Vorbi lde aber s tark abweichend. 
Statt na ml ich ihren Schwingungspunkt, dem Vogel gleich, am Korper des Flugapparates 
zu liaheti. liegt der Scliwii igi iugspii i ikt in der Mi t te jedes Flügels. SodaO also die inneren 
Hälften der Flügel gleichzeit ig abwär t s schwingen, wie die äußeren aufwär ts und um­
gekehrt. Andererseits ist die Ähnl ichkei t mit dein Vorbild des Vogels dadurch gewahr t , 
daß die Flügelflächen ja lous iear t ig gestellt sind und d a ß diese Jalousien sieh beim 
Niederschlagen des betreffenden Flügeltei les nahezu schl ießen, beim l lochschlagen 
nahezu offnen. Die I i i isetzuug der Drehbewegung des Motors in diese Schwingbewegung 
hat wahrscheinlich bet rächt l ichen Kraft Verlust zur Folge. 

In gewissem Sinne in der Mit te zwischen Ber l ins Schraiibeiif l ieger und Collombs 
Schwüigenflieger s teh t der Schraubenradf l ieger von Lestage mit vier Systemen von 
rotierenden Flügeln, von einem gemeinsamen Motor getr ieben. Kennzeichnend für 
alle diese Eiugei ist. d a ß sie. an der t iefsten s te l le ihrer Kreisbewegung angelangt, so 
gedreht werden, d a ß sie bei dein au fwär ts ger ichteten Teil ihrer Kreisbewegung mit 
der scharfen Kante durch die Luft s t re ichen. Am höchsten P u n k t e angelangt , werden 
die Flügel wiederum gedreht . 



I is is t , gegenüber den hier gesch i lde r ten zah l re ichen Versuchen mit dynamischen 

F l u g a p p a r a t e n in F r a n k r e i c h , bedauer l i ch , d a ß D e u t s c h l a n d , obgle ich früher auf dem 

t ieb ie t des Glei t f luges führend, je tz t zu rückgeb l i eben sche in t . Von prakt ischen Ver­

suchen wu rde b isher n u r aus H a n n o v e r be r i ch te t , wo J a t h o mi t e inein drei übereinander 

angeo rdne te Tragf lächen zeigenden F l u g a p p a r a t , dessen S c h w e r p u n k t sehr lief liegt 

u n d nach den französischen E r fah rungen im F luge p e n d e l a r t i g e S c h w a n k u n g e n besorgen 

b iß t , F lugversuche k le ineren I mfanges g e m a c h t h a t , g rößere abe r demnächst in der 

Vah renwa lde r Heule v o r n e h m e n wil l . Der von J a t h o v e r w e n d e t e Buchet-Motor 

besi tz t einen lu f tgeküh l ten Zy l inder und b r a u c h t bei v e r m u t l i c h 2200 Touren 12 P.S.. 

die Tou renzah l des Prope l le rs be i rag t 500 bis 600. Die d r i l l e , obe rs te Tragflache soll 

sich inzwischen bere i ts als überf lüssig erwiesen h a b e n . Sons t we iß man in Deutschland 

n u r von einigen in t iefem Gehe imn is v o r g e n o m m e n e n Ve rsuchen zu sagen, u. a. von 

h in te r h o h e m B re t t e r zaun s ta t t f i ndenden Vo rve rsuchen in den Siemens.Schl ickert-

werken am N o n n e n d a m m . Es sche in t s ich auf d e m Geb ie t der dynamischen Flug­

techn ik dasse lbe zu wiederho len, wie vor meh re ren J a h r e n be im Au tomob i l . Wir waren 

hier die e s len gewesen und l ießen uns d a n n d u r c h F r a n k r e i c h überf lügeln, obgleich 

wir u n b e s t r e i t b a r im P u n k t der Präz is ion unse re r .Massenfabr ikate von keinem anderen 

L a n d e ubertroiTen werden. In unserer rasch leb igen Zeit s ind Versäumnisse auch nur 

von e inem J a h r e aber schwer e inzuho len. Moch ten d ie d e u t s c h e n Maschinenindustr iel len, 

d ie es angeh t , d ie Wich t igke i t des F lugspo r t s e insehen u n d s ich rechtzei t ig dieser 

Techn ik w i d m e n ! 

Ober ingen ieu r Vor re i te r e rgänz te h ierauf se ine von der Versammlung mil großer 

Au fmerksamke i t angehör ten Mi t te i lungen noch d u r c h e inen Ber ich t über den der­

zeit igen S t a n d der Moto rba l lon techn ik in F r a n k r e i c h . W a h r e n d auf diesem Felde 

sich bei uns im wesent l i chen nu r die M i l i t ä rbehö rden für d ie Fo r ten tw i ck lung inter­

e s s i e r e n , als ob das lenkbare Luftschiff n u r Auss ich t h a t t e , e ine Kr iegsmaschine zu 

werden , w idmen sich in F rank re i ch viele P r i v a t e d iesem auss ich ts re ichen Spor t und 

bevorzugen dabei d a s ha lbs ta r re Sys tem. An e rs te r Stel le ist es w ieder San tos Dumonl . 

der une rmüd l i ch neu erf indet und verbesser t . Se ine an fäng l i ch ga r keine Versteifung 

zeigenden Ba l loukörper zeigen nun zur V e r m e i d u n g des Z u s a m m e n k n i c k e n s der Zigarren-

form eine Langsvers le i fu i ig , d. h. die sehr lange Gonde l b i ldet d iese Langsversteif img. 

Neuerd ings ist S a n t o s D u m o u t auf d ie Idee g e k o m m e n , den Ba l loukörper nur so groß 

zu bemessen, d a ß das ganze Luf tveh ike l e t w a s schwe re r isl als Luf t . Gondel und Ifangs-

Verstei fung s ind du rch ein dre ieckiges Gestel l e rse tz t , das für den F ü h r e r einen Fahrrad­

sa t te l t rag t und im übr igen s ind in Molor und S c h r a u b e d ie E r f ah rungen des dynami­

schen Fluges ve rwer te t . Der Gedanke , die Gefahren des le tz te ren d u r c h ein gemischtes 

System abzuschwächen , ist in j edem Fal l b e a c h t e n s w e r t . Ähn l ich ist der in Privat­

besitz befindliche Malecotschc Motorballon beschaf fen. Auch er zeigt eine Längs-
Vers te i f ung , an der Stubi l is iorungsf lächen und S e i t e n s t e u e r a n g e b r a c h t sind. Zum 

Vergleich gab der Vo r t ragende h ier m u h ein Bild de r en t f lohenen „ P a t r i e " und der 

zugehör igen Ba l lonhause in r i ch tung . Ih re Nachfo lger in , d ie „V i l le de Pa r i s " , wurde in 

e inem al ten S te inb ruch e rbau t . Im Dezember sah Ingen ieu r Vo r re i t e r auch e inen merk­

würd igen Ballontyp in Par is , bes tehend aus zwe i Te i len, a lso gewissermaßen in der 

Mi t te durchgeschnitten; in der L i n k e zwischen be iden Hä l f ten wa r die Treibschraube 

montiert die fo r tbewegende Kraft somi t im Z e n t r u m d e s W i d e r s l a n d e s angebracht. 

Gleicher Über legung folgend, ha t Graf Zeppel in m e h r e r e S c h r a u b e n zu beiden Seiten 

s e i n e s Aluminiumballons angeb rach t , e ine S c h r a u b e al le in u n t e r dem Balloukörper 

wi rd diesen immer sch räg gegen d ie W i n d r i c h t u n g zu s te l len suchen . De Marcay, der 

E rbaue r des zweitei l igen Bal lons, ve rme ide t diesen kra f t ve rzeh renden Widers tand der 

Sch raube vo l l kommen auf die Gefahr , gewissen k o n s t r u k t i v e n Schwier igkei ten durch 

das Gerüs t de r S c h r a u b e und der No twend igke i t zu begegnen , zum Antr ieb der 

Sch raube von dem u n t e r ihr a n g e b r a c h t e n Motor aus H i e m e n oder Seile zu be-

nutzen. 



Die englischen und amer ikan ischen Molorbal lons h inken den deutschen und 
französischen etwas nach. Der verung lück te , .Nu l l i S e e u n d u s " b e s a ß keine Stabi l is ierungs-
flachen; die Aufhangung der Gondel durch brei te Tragb. lnder hat sich an demselben 
nicht bewahrt. An dem neuen engl ischen Mil i tarbal lon werden <lie Haltesei le an einen 
etwas unter Bal lonmit te angenah ten Saum befest igt. Diese Bcfesl ig i ingsmethode 
scheint gut und erspart viel Gewicht . Auch die amer ikan ischen Lenkbal lons, welche 
in St. Louis zur Wet t fahr t s ta r te ten , ha t ten , obgleich sie tedweise schon die lange 
Form der Gondel aufwiesen, keine Stabi l is ierungsf lachen, zum Teil auch keine Hohcn-
steuer. Infolge hiervon pendel ten sie in der Luft um ihre Querachse, wie Schiffe bei 
hohem Seegang, mit dem gleichen Erfolg für den Führer , den das . .S tamp fen " der 
Schiffe mit sich br ingt, näml ich, d a ß er seekrank wird, es sei denn, d a ß er helfe, durch 
Hin- und Herlaufen in der Gondel die Pende lbewegung zu mäßigen. Als ein Kon­
struktionsfehler an amer ikan ischen Motorbal lons erscheint auch die gering«' Lange der 
Ballonhülle und dementsprechend der größere Durchmesser , somit die Annäherung 
an die Kugelgestalt, woraus sich E rhöhung des Widers tandes und Verr ingerung der 
Geschwindigkeit im Verhäl tn is zur Motor le is tung ergibt . 

Eine von den Franzosen an Molorbal lons gemachte Er fahrung ist wert , hervor­
gehoben zu werden: Langsam rot ierende Schrauben von großein Durchmesser ergeben 
einen besseren Wirkungsgrad als schnell ro t ierende von kleinerem Durchmesser, t rotz­
dem ein f 'herseizungsgetr iebe bei ersteren anzuwenden ist, um die notwendige hohe 
Tourenzahl des Motors dami t in E ink lang zu br ingen. Zweiflügelige Schrauben haben 
sich Uberall besser bewahr t als vierflügelige, ganz wie bei Drachenfl iegern. 

Diesen Erfahrungen en tsprechend ist die neue Schraube der „Vi l le de P a r i s " 
ft'jm im Durchmesser, ihr Schaft besteht aus Stah l , die Flachen der Flügel aus Maha­
goniholz. Sie sind auf der Welle beweglich und stellen sich un ter dem Einfluß der 
Zentrifugalkraft auf den im Verhäl tn is zur Tourenzah l besten Wi rkungsgrad ein. 
Durch besondere Füh rung können die Flügel, um sie vor Beschädigung zu schützen, 
heim banden ipiergcslcl l t werden. 

Oberingenieur Vorreiter beschloß seineu überaus lehrreichen \ o r t rag durch Bilder 
der verschiedensten neuen Moto rkons t ruk t ionen , in dem er mit Hecht hervorhob, d a ß 
der Motor die Seele so des Motorbal lons als des dynamischen F lugappara tes ist, und 
dankend die Mi twirkung der Au tomob i l indus t r ie e rwähn te , ohne die wir in der Flug­
technik noch nicht so weit waren, als wir es zurzeit s ind. Eine wicht ige Frage weiterer 
Verbesserung des leichten Motors knüpft sich an die Möglichkeit, Wasserküh lung durch 
Luftkühlung gleich wirksam zu ersetzen. Es liegen hierfür verschiedene beachtens­
werte Konstrukt ionen vor. u. a. eine von Renau l t , die demnächst von Fa rman erp rob t 
werden soll, bei der zwei Vent i la toren in Anwendung kommen. Dein deutschen Ingenieur 
Humpier ist es jüngst gelungen, einen zurzei t in der Ausprob ierung begriffenen leichten 
Motor zu konstruieren, der das Gewicht pro Pferdekraf l fast auf I kg herabminder t . 
Ganz abweichend von dem A i i t " ine t te . und dem R e n a u l t m o t o r ist der Motor von 
E>iiault-Pelterie, bei dem die Zy l inder fächerförmig im Halbkre is angeordnet sind, 
was den Vorteil bietet, jeden einzelnen von frischer Luft umspulen zu lassen. Auch 
wird Gewichtsersparnis erreicht, weil das Gehäuse für die Kurbelwel le kürzer und 
letztere kurzer und leichler wird, weil sie nur zweimal gekröpft ist. 

In der sich anschl ießenden Deba t te wurde von Dr. Elias hervorgehoben, d a ß die 
Längsversteifung «ler Bal lonhül le mi t te ls en tsprechend langer Gondel schon 188« durch 
Renard angewandt worden sei. an dem ersten lenkbaren Luftschiff, das die Welt ge­
sehen hat. 

Ilegierungsrat Mart in sucht die l ' rsache, weshalb wir zurzeit in Deutschland 
bei Ausbildung des dynamischen Fluges zurückzuble iben scheinen, in dem Mangel an 
Unterstützung und Anregung zu solchen Versuchen durch Aussetzung von Preisen. 

Vom Vorsitzenden wurde noch mi tgete i l t , d a ß das J a h r b u c h des Vereins pro 1C.MJ8 

noch rechtzeitig fer t iggeworden sei, um es Seiner Majestät dem Kaiser zum Gebur ts tage 



zu über re ichen . Die J a h r e s r e c h n u n g ist inzw ischen g e p r ü f t und in bester Ordnung 

gefunden worden , die E n t l a s t u n g w u r d e a u s g e s p r o c h e n u n d als neu angestel l ter Ge­

schäf ts führer K a p i t ä n b u i t n a n t a. I ) . Geid ies in d ie B e k a n n t s c h a f t der Versammlung 

e ingeführ t . Noch tei l te G e h e i m r a t Bus ley N ä h e r e s ü b e r d a s a m S o n n t a g , dem 11. Oktober, 

in Berl in s ta t t f i ndenden G o r d o n - B e n n e t t - R e n n e n m i t . Es we rden d a r a n acht Länder 

te i l nehmen, die im ganzen 23 Bal lons s te l len, a lso je 3 m i t A u s n a h m e der Schweiz, 

d ie n u r mit 2 Bal lons ve r t re ten sein wi rd . Die G r o ß e de r Bal lons ist mit 2200 cbm in 

i naxuno begrenz t . Die drei deu t schen Ba l lons , de ren e iner von d e m Gewinner des 

G o r d o n - B e n n e t t - I ' o k a l s , O s k a r E rbs lob -E lbe r fe ld , ge führ t werden soll, werden die 

Max ima lg roße inneha l ten . Kur S o n n a b e n d , den 10. O k t o b e r , ist ein freies Wettfliegen — 

F e d e r a t i o n s - F a h r t — vorgesehen, das für a l t e re Bal lons als Zie l fahr t , für andere als 

Dauer fah r t beabs i ch t i g t ist. Der Me ldesch luß ist b is z u m 20. Ju l i hinausgeschoben 

worden . — Die S i t zungen des Vereins werden vom Marz a b Dessauer St raße Nr. 2 im 

neuen Dause der Pap ie rgenosscnscha f t s t a t t f i nden A. F . 

* 
Pommerscher Verein für Luftschiffahrt. 

In S te t t i n w u r d e am 16. J a n u a r d. .1. in G e g e n w a r t des He r rn Oberprasidenten 

Fre iber rn v. Ma l t zahn -Gü l t z , des H e r r n Geheimrat Bus ley sowie zahlreicher Vertreter 

der Mil i tär- und Z iv i lbehörden wie der Kaufmannschaft auf A n r e g u n g des Herrn Ritt­

meis ter v. S c h o e i i e r n i a n k die G r ü n d u n g eines H o m m e r s c h e n \ ere ins für Luftschiffahrt 

beschlossen. Am 2«. F e b r u a r fand die erste H a u p t v e r s a m m l u n g s t a t t , bei welcher 

Gelegenhei t He r r H a u p t m a n n v. Krogh e inen Vortrag h ie l t u n d der bisherige pro­

v isor ische Vo rs tand bestätigt wu rde . Am ande ren Morgen fand un te r Führung des 

Herrn Hauptmann V. Krogh der erste Aufst ieg mi t der Augsbu rge r . .Augus ta" statt, 

an dein die Her ren R i t t m e i s t e r v. S c h o e n e r u i a n k und F re ihe r r v . d. Recke sowie Leut­

n a n t v. S tü lpnage l , beide von den l ' asewa lke r Kurass ie ren , t e i l nahmen . Die Stettin-

Zabolsdorfer Gasans ta l t h a l t e dazu ein vorzügliches Gas von 0.375 hergestel l t . Der 

Vere in, d e m auch Seine Exzel lenz der He r r K o m m a n d i e r e n d e Genera l beigetreten ist. 

zahl t bere i ts über 200 Mitglieder und beabs ich t i g t d e m n ä c h s t einen eigenen Ballen 

anzuschaffen. P. S. 

* 
Württembergischer Verein für Luftschiffahrt. 

N a c h d e m bere i ts vor ein iger Zeit eine Versammlung Stattgefunden hat . in der 

die Gründung eines Vereins für Luftschiffahrt in d ie Wege gele i tet wurde , tagte gestern 
im Hote l Roya l die ki'nstitiuerendr Generalversammlung, mi t der der Verein endgültig 
ins Leben t ra t . 

Die vom prov isor ischen Ausschuß a u s g e a r b e i t e t e n S a t z u n g e n wurden ohne 

wesentliche Ände rung a n g e n o m m e n . Der \ o r » i t z e n d e . H e r r Geh . Hofrat Dr. A. S> linndt. 

k o n n t e die freudig beg rüß te Mi t te i lung m a c h e n , d a ß sich de r Kön ig , welcher von jeher 

der Luf tschi f fahrt das g röß te In teresse e n t g e g e n g e b r a c h t h a t t e und dem neuen Verein 

besonders die Pflege der pa t r io t i schen Zwecke emp fah l , bereit e rk lä r t ha t . das Protek­

torat des Vereins zu übe rnehmen . Vom Grafen v. Zeppe l in wa r aus Berlin ein Tele­

g r a m m eingelaufen, in dem er seine G l ü c k w ü n s c h e a u s s p r i c h t . Es wurde unter ein­

m ü t i g e m , bege is te r tem Zuruf beschbissen, ihm das E h r e n p r ä s i d i u m des Vereins ?•« 

übe r t ragen . Ein wei ters G l ü c k w u n s c h t e l e g r a m m w a r von Prof. Weigandt fur den 

Fränk ischen Verein für Luf tschi f fahrt in \ \ i i r zburg e ingetrof fen. Die Wahlen in den 

Ausschuß h a t t e n folgendes E rgebn i s : 1. Vors . Geh. Hofrat Dr. Schmid t . 1. stellv. 

Vors. Genera l l eu tnan t z. D. v. Berger, 2. stellv. Vors . Obers t z. D. v. Sprösser, 

Schr i f t führer H a n s Müller, s tc l l ver t r . Schr i f t füh re r R i c h a r d Die ler le, Schatzmeister 



T). Schrenk, stcl lvertr . Schatzmeis te r Karl Vischer. Vors. des Fahr tenauss*husses 
Alfred Dierlamm, stel lvertr . Vors. des Fahr tenausschusses Ober leu tnan t Henke, Beisitzer 
Mehl-Weingarten, Fabr ikant H i r th , B ib l io thekar Oberarzt Dr. H. Fr i tz. 

Per Verein ist mit der s ta t t l iehen Mitgl iederzahl von Tl't ins Leben get re ten, 
darunter ist eine Heihe st i f tender Mitglieder, so daß die Aussichten für die weitere En t ­
wicklung des Vereins die besten sind. Der Verein wird dem Deutschen Verbände bei­
treten und zahlt es zu seinen besonderen Aurgaben, für den Kriegsfall Ballonführer 
zur Verfügung zu stel len. Das nächste Ziel, das voraussicht l ich bald erreicht werden 
durfte, ist die Anschauung eines eigenen Bal lons. Außerdem sind monat l iche Versamm­
lungen not Vortragen aus dem Gebiete der Luftschiffahrt in Aussicht genommen. Für 
die erste V ersammlung hat bereits Herr Medizinalrat Dr. VVah her einen Vor t rag in Aus­
sicht gestellt über die langjähr igen Stud ien, die er über den Vogel- und Insektenf lug 
angestellt hat. Für die weitere Ausgesta l tung der Organisat ion des Vereins scheint 
noch die Bildung von Zweigvereinen oder Sekt ionen für größere Bezirke des Landes 
in Erwägung gezogen werden zu müssen. A. S. 

* 
Niedersächsischer Verein für Luftschiffahrt. 

Se. Hoheit, der H erzog-l iegen! von Braunschweig, hat das Khren-
präsidium des .Niedersächsischen Vereins für Luftschiffahrt übernommen. 

Arn 7. Marz nachmi t tags fand in Güt t ingen die Taufe des neuen Vereinsbal lons 
unter zahlreicher Betei l igung der Vereinsmitgl ieder s ta t t . Tro tz des t rüben Wet ters 
präsentierte snh der neue Ballon mit dem durch Gir landen geschmückten Korbe 
ausgezeichnet. Letzterer ha t . um dem vol lständigen l instürzen des Korbes bei der 
Liuduiig nach Möglichkeit vorzubeugen. Dimensionen erha l ten, die von den zurzeit 
üblichen einigermaßen abweichen: Lange 1,70 m. Breite 1 m. Höhe 1,15 m. 

Um f> 1 "hr meldete Herr Dr. L inke dem Vorsi tzenden, Herrn Geheinirat Miecke. 
daß der Ballon zur Abfahrt fertig sei. Daraufhin wies der Vorsitzende kurz auf die 
Bedeutung des gegenwart igen Augenbl ickes hin und er te i l te das Wort Fräulein Blecke 
die die Taufe mit folgenden Wor ten vol lzog: 

Fröhlich kamen wir her, ein luftiges Tauftest zu hal len. 
Doch, wie nenn* ich das Kind, dem unsre Wünsche wir weihn? 
Soll der Name uns doch bedeutungsvol l aufwär ts verweisen. 
Dorthin, wo unser Schill heimische Rechte genießt, 
Hin in die sonnigen Höh'n, zu den Wolken, den Seglern der Lüfte, 
Denen das schwebende Sellin* folget auf Flügeln des Winds ! 
„ S e g l e r " heiße auch du. steig frei jetzt empor in die Lüf te ! 
Glatte Landung sei dir . günst iger Wind s te ts b e s c h e r t ! 
Jubelnd Wünschen wir d ir heu le und al lzei t : Glück a b ! 

Bei den letzten Wor ten zerschell te Fräulein D u c k e am Korbe eine Flasche mit 
flüssiger Luft, die sich dampfend auf die Knie ergoß. Es folgten die kurzen Kommandos : 
.,Aufziehn!" „Laß t lo>!" und majestät isch erhob sich der Ballon mit vier Insassen und 
D S e k Ballast (ä 22 kg) in die Lüfte. A. Bc... 

* 
Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt in Straßburg. 

I'ei der letzten H a u p t v e r s a m m l u n g am Februar wurden die Antei lscheine 
Nr. 51, 7:i. '.»2. 126, 239-240 und 333-33« zur Rückzahlung ausgelost. Die Einlösung 
der losgelösten Antei lscheine erfolgt auf unserer Geschäftsstel le: S t raßbu rg im Elsaß, 
MüfTleutstaden I I . 



Wiener Flugtechnischer Verein. 

Her Wiener F lug techn ische Verein hiel t a m 2 1 . F e b r u a r d. J . einen Diskussions­

abend a b . An demse lben wu rden von dein Vorsitzenden, He r rn 11. H. v. Lößl, vier 

KUr P rü fung und B e g u t a c h t u n g e ingesende te f lug techn ische Projekt . - besprochen und 

die Diskussion h ie rüber e ingele i te t , welche sich zei twei l ig seh r lebhaf t gestaltete. 

Es hande l t e sich u m neuere Ideen , tei ls Drachenf l ieger , tei ls Ruderflieger und 

K o m b i n a t i o n e n be ider S y s t e m e . Die P r o j e k t e wiesen wohl in te ressante und neue 

Deta i l s auf, doch wurden dieselben, wegen ih re r m e h r o d e r wen iger komplizierten 

Mechan ismen, als zur p rak t i schen Aus fuh rung ungee igne t be funden . Der Diskussion*, 

a b e n d verlief sehr an im ie r t und b r a c h t e viele A n r e g u n g e n . 

Am 25. F e b r u a r d. J . h ie l t das Ausschußmi tg l i ed des W. F . V., Herr Dr. Gustav 

J a g e r , Professor der k. k. Techn ischen Hochschu le in W i e n , für die Fachgruppe der 

Masch inen ingen ieure einen sehr beifäl l ig a u f g e n o m m e n e n V o r t r a g über „Die physi­

ka l ischen Grund lagen des Kuns t f l nges" . H e r r Pro fessor D r . G. J ä g e r entwickelte die 

phys ika l i schen Gesetze für die Ü b e r w i n d u n g der Schwerk ra f t um l des Luftwiderstandes 

in an regende r und leicht ve rs tänd l i cher Weise u n d w u ß t e sein Aud i to r i um durch leben­

dige und k lare Vor t ragsweise in hohem G r a d e zu fesseln. Z u m Schlüsse brachte der 

Vo r t ragende seine geistre ich ausge führ ten u n d e n t w i c k e l t e n Theor ien in vergleichende 

B e t r a c h t u n g e n mit der zurzeit die a l lgemeine A u f m e r k s a m k e i t e r regenden Flugmaschine 

von Wels und Et r ieh und s te l l te derse lben ein s e h r güns t i ges Prognos t i kon . 

A m 28. F e b r u a r d. .1. hielt das k o r r e s p o n d i e r e n d e Mitg l ied des W. F. V. Herr 

k. u. k. H a u p t m a n n F r a n z Hinters!oisscr. K o m m a n d a n t der Mil i täraeronautischen 

Ans ta l t , im großen Saale des N iederos le r re ich ischen Gewerbeve re ins einen sehr instruk­

t iven V o r t r a g über den heu t igen S t a n d der Luf tsch i f fahr t u n d w u ß t e denselben durch 

Vo r füh rung der en tsp rechenden Lichtbilder u m so fesse lnder zu gesta l ten, als viele 

dieser Bi lder wah re Meis terwerke p h o t o g r a p h i s c h e r A u f n a h m e n s ind. Sie stammen 

zum Teil vom Vor t ragenden se lbst , zum Teil von den b e k a n n t e n Luftschiffern Herrn 

Dr . Schiein und Her rn He rbe r t S i lberer . 

H e r r H a u p t m a n n Hin ters to isser b r a c h t e a u c h Bi lder u n d Beschre ibung des von 

Her rn Ingen ieur W. Kress seinerzei t ausge füh r ten Drachenf l iegers und betonte, daß 

Model le, welche von diesem Senior der F l u g t e c h n i k e r schon im J a h r e 18T8. aLso schon 

v o r 30 J a h r e n , in d iesem selben Saale demons t r i e r t und in graz iösem und sicherem 

F lüge übe r die Kopfe des Aud i t o r i ums bis an das E n d e des großen Saales fliegen ge­

lassen w u r d e n . Dieselben erregten du r ch ihr se l bs t t ä t i ges Auffl iegen und die Sicher­

heit ih rer Bewegungen aufr icht ige B e w u n d e r u n g und E n t h u s i a s m u s . Der Vortragende 

besprach und zeigte ferner die neueren F l u g m a s c h i n e n , we lche derze i t in Par is so große 

Erfolge e r rangen , uml b r a c h t e dieselben schl ießl ich in Verg le ich m i t den jetzt bestehen­

den lenkbaren Bal lons, doch fiel d ieser Vergle ich z u u n g u n s t e n de r dynamischen Flieger 

aus , weil d ieselben noch keine längeren F luge g e s t a t t e n , w a s zur Verwendung für mili­

tä r ische Zwecke doch geforder t werden müsse . Aber d ie F o r t s c h r i t t e der Eroberung 

der Luft du rch masch ine l le Kraft seien so v ie l ve rsp rechend , d a ß der Wettkampf zwischen 

„ l e i c h t e r " oder „ s c h w e r e r " als die Luft bere i t s a l l e ro r ten das lebhaf teste Interesse 

e rweck t und auch mi l i tä r ischerse i ts lebhaf t verfolgt w i rd . 

Am 6. März d. J . eröffnete de r Vors i t zende d ie P l e n a r v e r s a m m l u n g mit dem 

Ersuchen an die Mitgl ieder, wegen D ruck legung e ines neuen Mitgliederverzeichnisses 

e twa ige Änderungen ihrer Adressen usw. der V e r e m s l e i t u n g ba ld igs t bekannt geben 

zu wol len. 

Sodann ergreif t das Mitgl ied Her r I ngen ieu r A r t u r B u d a u , Professor an der k. k. 

Techn ischen Hochschu le in Wien , das W o r t zu se inem V o r t r a g e : „ D i e Erzeugung von 

F lüss igke i tss t ro inungen du rch F lüge l rader ( T u r b i n e n ) " . De r Vor t ragende erläuterte 

in gewand te r , fo rmvo l lendeter Hede die H y d r a u l i k im Verg le ich zu den Gesetzen des 

Lu f tw ide rs landes und en tw icke l te auf G r u n d der Gesetze für Flüssigkeitsströmungen 



und deren Reakt ion die Auf t r iebsmögl ichkei t und die Schwebearbei t für Flugkörper. 
Er kam schließlich zu dem Resu l ta te , d a ß sich die derzeit igen f lugtechnischen Anschau­
ungen und Theorien durch die Gesetze der Hydrau l ik erk laren und bestätigen. Leider 
mußte der Vort ragende sein überaus in te ressantes T h e m a wegen der vorgerückten 
Stunde vorzeitig abbrechen und beenden. Reicher Beifall, anerkennende Wor te des 
Vorsitzenden und der Wunsch nach baldiger For tse tzung lohnten «lie in teressanten 
Ausführungen des Herrn Professors. H. R. v. L. 

* 
Flugtechnische Erfolge in Frankreich. 

Die Erfolge der französischen F lugtechn ikcr übers türzen sich von Tag zu Tag. 
Nachdem Farmen erst e inmal gezeigt ha t t e , d a ß es möglich ist, lange Strecken in 
gutem Gleichgewicht zu fliegen und auße rdem Kurven mi t Leicht igkei t zu nehmen, 
haben auch andere das von ihm gelernt, und als Ers ter nach ihm ha t Helagrangc eine 
vollständige Kurve geflogen. Seine ersten Versuche dazu mach te Dclagrange am 
16. Marz zwischen <j und 
II Ehr vormit tags. Er I 
führte fünf Flüge aus in 
Gegenwart der hervor­
ragendsten Flugtechniker 
Frankreichs und üb le sich 
in ersler Linie darin, lange 
Strecken gerade auszuflie­
gen, um sich derStab i l i ta t 
seines Fliegers zu verge. 
wissern . Dabei gelangen 
ihm Fluge von 6 bis 700 m 
Lange, die nur dadurch 
so kurz wurden, d a ß der 
Exerzierplatz in Issy zu 
Ende war. Dclagrange 
äußerte sich, daß sein 
Flieger derartig stabi l war, 
daß er bedauerte, durch 
das Hinabgehen den wun­
dervollen Flug zu s tören. 
Fr hatte sogar das Gefühl, 
als ob die Flugmaschine 
nicht gern zum Erdboden 
zuniikwolllc. 

Der 21. Marz war 
wieder ein denkwürdiger 
Tag für die Flugtechnik. Drachenflieger Firmen I mit Rensuitmotor im Fluge. 

denn an diesem Tage 
schlug Farman seine eigenen Rekords. Die Versuche waren bekann t geworden, 
und so hatten sich denn trotz des schlechten Wetters mehr als 500 Zuschauer 
eingefunden. Die Kommission des Aero-K lub war ebenfalls zur Stelle. Sie stel l te ihre 
Fahnen m 501,20 m En t fe rnung auf dem Exerz ierp latz auf. Fa rman ha t te es sich zur 
Aufgabe gestellt! mögl ichst lange um die Fahnen herumzufl iegen. Leider verh inder te 
der dichte Nebel eine übers ieh t über den ganzen Exerz ierp latz, und so wurden an jedem 
Pfosten einige Kommissare des Aero-K lub aufgestel l t . Um 1 0 ' i I hr erhob sich Farman 
vom Boden. Er beschrieb zweimal eine vol ls tändige Kurve um die Fahnen und ging 



Seitenansicht des geänderten Dracheniiiegert Farman Nr. I. 

10 in breü s ind und 2 in lang. Die ganz»' Lang« 1 

Farman h a t t e eine Zeitlang einen Renault-Motor 
einem de r spateren Hefte beschrieben werden w i rd 

appa ru t clii» nebens tehenden Figuren zeigen. Seine 
'•0 pferdigeu An to ine t l e -

Motor ausgeführt, der seit 
einiger Zeit den Renaull-
Motor wieder ersetz t hat, 

Dc lagrange versuchte 
nun die Rekords Farmans 
zu sch lagen. Soba ld Far ­

m a n s Drachenf l ieger zur 

Hal le zurückgebracht war . 

st ieg er se inersei ts in seine 

F l u g m a s c h i n e , die d e r 

F a r m a n s fast identisch ist. 

Sie ist ebenfal ls mit e inem 

in pferdigen Ach tzy l i nde r 

A u t o i n e t t e - Motor ausge­

rüs te t . E r machte e in ige 

Vorversuche und beschrieb 
d a n n um 12 l . I h r nach­

mittags ejne vollständige 
Kurve , deren Lange mit 

1550 m restgestellt wurde , 

in 2 Mm. 30 Sek. Zur 
Rückkehr zur Hal le lud 

Dc lagrange F a r m a n zu 

e inem Fluge in se inem 

A p p a r a t ein. Beide F lug-

lechniker konnten Jedoch 
durch den zu sehwachen 

Motor n ich t gehoben 

werden. Es gelangen aber 
immerh in Sp runge von 

d a n n zur Erde nieder, 

n a c h d e m er 3 Min. 31 Sek. 

in der Luft zurückgelegt 

h a l t e . Die Entfernung, 

die offiziell gcuiess-n wur­

de , betrug2004,8m. Wenn 

m a n noch die Kurven in 

Rechnung zieht, so wird 

die St recke im ganzen 

meh r als 4 km betragen 

haben und die Fhigdanrr 

e t w a :t Mm. 39 Sek. Die 

L a n d u n g geschah ohne 

jeden Unfall, Den Drachen­

flieger F a r m a n s haben wir 

f rüher berei ts beschrieben. 

Es sei noch einmal daran 

e r inner t , d a ß die Flächen 

F l u g a p p a r a t e s ist Ifl.oO m. 

b e n u t z t , dessen Konstrukt ion m 

und dessen E inbau in den Flug-

F luge h a t er dagegen mit einem 

de 

Drachenllieger Farman Nr. I mit SO PS luftgekühlten Renaullmolor. 
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mehr als 50 m. so daß die Zeit nicht mehr fern zu sein scheint , wo Flugmaschinen 
mit mehreren Personen erfolgreich sein werden. Es war dies das erstemal , «laß es 
überhaupt gelungen ist. zwei Personen mit einem Drachenfl ieger, wenn auch nur für 
kurze Zeit, in die Luft zu heben. 

Die großen Erfolge sind nicht zum kleinsten eine Folge der vielen in Frankreich 
gestifteten Preise für F lugmasch inen. Sobald der große Preis Deutsch Aiehdeacon 
gewonnen war. wurden von anderer Sei te neue Preisangaben gestel l t und zwar, wie 
man den Franzosen lassen muß . in der Weise, daß sie zu einein systematischen For t ­
schritt fuhren. Armengaud J e u n e hat einen Preis von 10 000 Francs für denjenigen 
ausgeschrieben, welcher als Ers ter mi t einer Flugmaschine beliebiger Konst rukt ion 

Stunde in der Luft bleibt. 
Zu diesem Preise 

ist nun noch ein großer 
Preis im Gesamtbe­
trage von 260 000 Frcs. 
zugekommen, den die 
Gebrüder Michelin ge­
stiftet haben, und der 
ein weiteres Fortschrei­
ten der Flugtechnik in 
Frankreiihsicherl. Der 
Preis verteilt sich auf 
8 Jahre, uml zwar wird 
im ersten Jahre , d. h. 
V m 20000 Francs für 
denjenigen ausgesetzt, 
der die größte Entfer­
nung, mindestens aber 
'20 km, in einer F lug­
maschine zurücklegt. 
Der Apparat darf Zwi­
schenlandungen nicht 
ausführen, und der Flug 
mußofriziell beglaubigt 
werden. Die Bewerbung 

lim diesen Preis ist Vom Schrtub« und e»naull-P»ltert«-Molor de* Drachenfliegers Kapferer. 

10. April d . J . offen. Für 
die folgenden Jah re bis 1015 werden die Bedingungen von J a h r zu J a h r verschärft 
und werden jedes J a h r durch die Flugtechnische Kommission des Aero-Club de France 
neu aufgestellt. Sollte einmal den Bedingungen in einem Jahre nicht genügt werden, 
wird die verfallene S u m m e zum Preise des nächsten Jah res zugeschlagen. Außer 
diesen auf acht Jah re vertei l ten Preisen bleibt noch ein großer Preis von loo ooo Francs 
lieslehen, der demjenigen gegeben wird, welcher einen Flug von Paris zum Puy-de-Ddmc 
ausfuhrt. Die genaue Bedingung hierfür ist: die F lugmasc lnue muß sich au irgend-
einem Orte der Departements Seim- oder Seinc-et-Oise erheben, den Tr iumphbogen in 
Paris umkreisen, die Kathedrale in Clermonl Ferrand umfliegen uml sich auf den Gipfel 
des Pnyde-Döme ( l i 5 6 m) niedersei zen. Der Fbig muß in weniger als 6 Stunden ;nis-
geführt werden. Ehe es wirkl ich dazu kommt , d a ß der Preis gewonnen wird, wird wohl 
noch eine gewisse Zeit vergehen, aber die St i f tungen zeigen wieder, daß die Franzosen 
durchaus die Überlegenheit ihres Landes auf flugtei l imschem Gebiete aufrechterhal ten 
Wollen. Hoffen wir, daß in Deutsch land dieses Vorgehen der Franzosen endlich einmal 
Nachahmung finden wird. 



Kap fe ro r h a t in d e n W e r k s t a t i o n Esnault-Pelterie »'inen Drachenf l ieger bauen 

lassen, d e r mit e i n e m ä5 P S . Siebenzylinder R . B . P . - M o t o r a u s g e r ü s t e t i s t Das Ge­

stel l des F l iegers ist e t w a 6 m lang , u n d an i h m se tz t s ieh n o c h e ine Ver längerung von 

e t w a 3 rn L a n g e a n . A m Geste l l s ind zwei P a a r F lüge l u n d a u ß e r d e m dicht hinter dem 

v o r n a n g e b r a c h t e n M o t o r ein beweg l i ches I l ö h e n s t e u e r a n g e b r a c h t . Am Schwanzende 

bef inden s ieh Damp fungs f l achen in K r e u z a n o r d n u n g . D a s Anlaufgeste l l des Fliegers 

ist e las t i sch . D ie H a n d h a b e n z u m B e w o g e n d e r S t e u e r u n g s i nd so einger ichtet , daß 

sie d u r c h d ie unw i l l kü r l i chen B e w e g u n g e n des F ü h r e r s , d u r c h we lche er das Gleich-

gew ich t h a l t e n wi l l , b e d i e n t w e r d e n . D ie F lüge l s i n d m i t L e i n e n p a p i e r bezogen. Jeder 

F lüge l w iegt u n g e f ä h r 26 kg , d e r g a n z e A p p a r a t 400 k g . 

U m die F l u g l e c h n i k e r a n z u s p o r n e n , m i t i h r e n A p p a r a t e n in g rößere Höhen zu gehen, 

h a t H e r r George D u b o i s v o m Aero -C lub d e F r a n c e e ine S a m m l u n g zur St i f tung eines 

Preises für g r ö ß e r e H ö h e n e inge le i te t . Es s i nd b i s h e r '150 F r a n c s zusammen , und als 

B e d i n g u n g ist au fges te l l t , d a ß d e r F l u g a p p a r a t ü b e r e in H i n d e r n i s von 25 m Höhe 

h i n w e g s e t z t . D a s H i n d e r n i s w i rd se lbst v e r s t ä n d l i c h n u r e ine d ü n n e S c h n u r sein, welche, 

im Fa l l de r A p p a r a t d a g e g e n f ä h r t , l e i ch t ze r r i ssen w i rd . E. 

* 
Verschiedenes. 

Der Aern-Club du Sud-Ouest in B o r d e a u x h a t a m 12. M ä r z se ine Generalver­

s a m m l u n g a b g e h a l t e n . 

In d e m Ber ich t des S e k r e t ä r s V i c o m t e Ch . d e L i r a c ü b e r d ie Arbei t des Klubs 

im J a h r e lynT l inden s ich fo lgende, a u c h ü b e r d e n e n g e r e n Kre is des Klubs hinaus 

i n te ress ie rende A n g a b e n . 

D e r E n t f e r n u n g s r e k o r d m i t B o r d e a u x a ls A u s g a n g s p u n k t , de r seit 1901 von 

J a c q u e s B a l s a n - P a r i s m i t '158 k m g e h a l t e n w u r d e , w u r d e z u n ä c h s t von Pau l Leglise-

B o r d e a u x u m 50 k m . d a n n von de L i rac g e s c h l a g e n , d e r i hn auf se iner , in Begleitung 

des m i t d e m „ F o r n a n d e z D u m " v e r s c h o l l e n e n A. S c h a r f u n t e r n o m m e n e n Fernfahrt 

Bordeaux-Cannes auf f>u7 ' 4 k m b r a c h t e , w o d u r c h er d e n E h r e n p r e i s der „ P e t i t e Gironde" 

g e w a n n . 

D e r Aero -C lub v e r a n s t a l t e t e im J a h r e 1 9 0 " 68 Au fs t i ege . I m Mittel wurden 

v o n den be te i l i g ten Ba l l ons 123,5 k m z u r ü c k g e l e g t gegen 76 ,25 k m im Jah re 1906. 

D ie Zah l d e r a n d e n Au fs t i egen B e t e i l i g t e n w a r im J a h r e 190" 168, davon 

22 Neu l i nge . 

D e r Aero C lub d u S u d - O u e s t w a r an dre i v o m A e r o - C l u b de F r a n c e veranstalteten 

F e r n f a h r t e n be te i l i g t . 

F e r n e r w u r d e n von i h m Aufst ieg.- m L a Hoche l l e , Agen u n d B ia r r i t z veransta l te t 

Der Ber i ch t e r w ä h n t , d a ß d ie j e t z t b e s t e h e n d e i n t e r n a t i o n a l e Verein igung aller 

Lu f tsch i l fe rgese l l scha f ten d e r We l t i h ren U r s p r u n g h a t in d e r V e r b i n d u n g des Aero-

C lubs de F r a n c e m i t d e m C lub v o n B o r d e a u x , w e l c h e r s ich u n m i t t e l b a r nach seiner 

B e g r ü n d u n g d u r c h J o s . Br io l als e r s te r d e m P a r i s e r C l u b a n g l i e d e r t e . 

In d e r u n t e r d e m Vors i l z des P r ä s i d e n t e n C. F . B a u d r y t a g e n d e n Generalver­

s a m m l u n g w u r d e n w i ch t i ge Besch lüsse zwecks F ö r d e r u n g d e r A e r o n a u t i k im Süd­

w e s t g e b i e t e ge faß t . M. H. 

In England ist ein gehe imn i svo l l e r F lug , l l l ieger m i t r o t i e r e n d e n Flügeln in den 

W e r k s t ä t t e n de r G e b r ü d e r W r i g h t in L o n d o n , d ie n i c h t m i t d e n amer i kan i schen Wrighü-

zu ve rwechse ln s ind , g e b a u t w o r d e n , ü b e r w e l c h e n j e t z t e t w a s N ä h e r e s bekann t wird. 

De r K o n s t r u k t e u r ist e in I t a l i ene r Freder ic.o C a p o n e , d e r s ich sei t übe r 25 Jahren 

mi t de r Lu f tsch i f fahr t beschä f t i g t . D ie K o s t e n des A p p a r a t e s sol len sich auf etwa 

50 000 F r a n c s be lau fen h a b e n , u n d er sol l n u n m e h r v o l l s t ä n d i g fert iggestel l t sein. 

E r ist d a s P r o d u k t von v ie len V o r v e r s u c h e n m i t k l e i nen Mode l len . 
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stark beleuchtete Straßen. 

Hochspannungsleitung t£lectr ZentraLt 

Ni^derspannungs Leitung, Verteil Zentrale. 

Gafahrlithes Landungsgelande 

Gasometer H 0 0 0 eim Leuchtgas 

6 0 0 - WaJierstoffyas 

» 8 0 0 * Waßergas 

Kirchturm/ Tiirn oder 100 m 

Windschutz gegen Hondu Ostwind 

Sita eines Luflschifferrereins 

S i t z eines aerolagiachen Ooserratorvums 

M u s t e r k a r t e . 

Maßstab 1 f00 000. 
„^nt^i i * : i .. je*/*' 



Illustrierte Aeronautische Mitteilungen. 

XII. Jahrgang. 18. April 1908. 8. Heft. 

Über Luftschrauben und Schraubenflieger. 

Von Ho f ra t Professor G E O R G W E L L N E B . 

Die Bedeutung der Luftschrauben erhel l t schon aus dem Umstände, 
daß sie hei allen gegenwär t ig übl ichen Luf t fahrzeugen, d. i. sowohl bei 
den Motorballons als auch bei den Drachenfl iegern in Verwendung s tehen; 
von hervorragender Wicht igkei l sind sie aber für auf ihrer Le is tung un­
mittelbar fußenden Schrauben jliegrrn. 

Jede Kraf täußerung in freier Luft , welche sich unabhäng ig von einem 
festen Stü tzpunkte abschieben soll, insbesondere die Vorwär tsbewegung 
eines schwebenden oder fliegenden Körper» in der Luft nach einer best imm­
ten Richtung kann nu r durch Rückstoß (Abstoß, Repulsion, Reakt ion) 
an der Luft selbst erzeugt werden ; Ähnl iches finden wir bei den in und auf 
dem Wasser schwimmenden Schiffen, bei welchen nu r der nach rückwär ts 
gegen das Wasser ausgeübte Rudersch lag oder Ruderdruck die F a h r t ein­
zuleiten und fortzusetzen v e r m a g ; und geradeso wie bei Wasserschif len 
und Unterseebooten der mantelfreie Propeller (die offene Wasserschraube) 
gegenüber schwingenden R u d e r n , Turb inen und Ruder rädern sich 
als die beste RepulsionsVorrichtung erwiesen ha t , ebenso ist auch 
für die Luftschifler die freilaufende Luftschraube das Reste. Der stet ige 
Umlauf macht sie zu dem technisch bequemsten und einfachsten An-
triebsniittel. 

Die Luf tschraube saugt die Luf t von vorn und aus der seit l ichen 
Umgebung an sich heran und wirft sie in einem kräft igen St rome nach 
hinten; es wird bei dem relat iv dünnen Medium der Luft begreiflich, daß , 
wenn ein stärkerer Abs toß (Schraubenzug, Ax ia ldruck) hervorgerufen 
werden soll, ganz bedeutende Rotationsgeschwindigkeiten der Schrauben-
Hügel erforderlich sind. 

Vor allem gilt es, einen mögl ichst k laren Einbl ick in die zwischen der 
Schraubengröße, Ganghöhe, Umlaufsgeschwindigkei t , ferner zwischen 
der nötigen Arbei ts le istung und der gelieferten Vortr iebskraf t herrschenden 
\erhältnisse zu gewinnen, und mit Bedauern wird es daher im Kreise 
der Flugtechniker empfunden, daß nicht schon seit langer Zeit zweckmäßig 
eingerichtete aerodynamische Laboratorien an einigen Hochschulen be­
stehen, wo über diesen Gegenstand wissenschaft l iche und übersichtl ich 
geordnete Versuche gemach t und der Öffentl ichkeit übergeben werden 
könnten. 

Illantr. Afrontul. Miltfil. XII. Jahrf. lfj 



Beschreibung und Berechnung der Luftschrauben. 

Größe und Gischwindigkeit. Der Durchmesser der Luftpropeller bei 
den bekannten Motorballons schwankt zwischen 2,5 und 7 m, jener bei 
den üblichen Drachenfliegern nur ein weniges über oder unter 2 m; die 
Umlaufszahl steigt bei ersteren von 180 bis 1000, bei letzteren bis 1800 
in der Minute und die Umlaufsgeschwindigkeit des äußersten Flügelrandes 
erreicht nicht selten das bedenklich hohe Maß von 120 bis 150 m in der 
Sekunde. 

Die Aerodynamik lehrt, daß die Verwendung möglichst großer Flächen 
mit möglichst kleinen Geschwindigkeiten den Betrieb ökonomisch zu 
machen geeignet ist; diesem allgemein gültigen Grundsatze kann jedoch 
bei Luftschrauben aus konstruktiven Gründen leider nur schlecht ent­
sprochen werden. Große lungsam laufende Flügelräder wären vom theo­
retischen Standpunkte betrachtet wohl günstiger, ihr Vorteil wird aber 
durch ihre Schwerfälligkeit so weit aufgewogen, daß die kleinen Schrauben 
mit rascher Gangart bis zu einer gewissen Grenze hin praktischer und 
deshalb auch beliebter sind. 

Form, Konstruktion und Material. Die Luftpropeller besitzen in der 
Regel nur zwei einander gegenüberstehende Flügel; drei- und vierilügelige 
Räder kommen seltener vor und gelten mit Recht als unzweckmäßig. 
Dabei ist das Ausmaß der zwei Flügelflächen gewöhnlich sechs- bis achtmal 
so klein, als die ganze vom Bade durchmessene Kreisfläche. 

Die Schaufelblätter sind zumeist oval lölTelförmig, manchmal auch 
sektorartig gestaltet, oft gewölbt, mit Pfoiltiefen von 1 : 20 bis 1 :30 der 
Sehnen, dabei glatt und tunlichst orthogonal, d. h. in der Weise windschief 
gestellt, daß die Tangenten der .Neigungswinkel der einzelnen Flächenteile 
mit größer werdendem Halbmesser, also mit der Entfernung vom Mittel­
punkte proportional abnehmen; die innen befindlieben Partien stehen am 
steilsten geneigt, die außen befindlichen werden allmählich flacher, und 
zwar so, daß die Schraubenganghöhe allerorten die gleiche bleibt. 

Hinsichtlich der Draufsicht und dem Querprolil der Schaufeln findet 
man sehr verschiedenartige Umrißformen, und die bierin herrschende große 
Mannigfaltigkeit ähnelt derjenigen, welche bei den vielen Gattungen von 
Seeschi(Tpropellern anzutreffen ist. Jede einzelne Schraubensorte hat ihre 
Eigentümlichkeiten und Vorzüge und stellt gewissermaßen ein besonderes 
Individuum dar, welchem spezifisch eigenartige Leistungs- und Wirkungs­
verhältnisse zugehören; es erscheint fast unmöglich, für alle Luftschrauben 
gemeinschaftlich gültige Gesetze abzuleiten und festzustellen. 

In betreff des Materials zur Herstellung der Propeller für Luftfahr­
zeuge ist es aus Rücksicht auf das Eigengewicht und auf die Festigkeit 
derselben geboten, nur die besten Qualitäten zu verwenden, Die Nabe 
pflegt aus Gußstahl gefertigt zu sein, die Armspeichen aus Mannesmann-
rohren, welche nach außen hin gespalten, löfTelartig ausgebreitet und durch 



zahlreiche Kupfernieten an die F lüge lb lä t ter (aus A lumin ium oder Magna-
liumblech) befestigt s ind. Auch eine andere Ausführungsar t mi t zwei hohl 
übereinander gelegten und mi te inander am berührenden Randumfange 
vernieteten gewölbten B lechb lä t te rn ist sehr empfehlenswert . Am besten, 
freilich etwas teuer wäre es, den ganzen Luf tschrat ibenkörper aus einem 
einzigen Chromnickelstahlblock durch Schmieden und Strecken entsprechend 
herauszuarbeiten. Als Mater ia l für kleinere zweiflügelige Schrauben wird 
manchmal auch ein Stück gu ten Naturho lzes genommen, aus welchem 
die gewünschte Form durch Abhobeln und Schni tzen fertiggestellt wird, 
doch dürfte hier ein Sichwerfen und falsches Verdrehen der Schaufeln bei 
Nässe, sowie eine Längssp l i t te rung der Holzfasern bei schärferem Umlauf 
allzu gefährlich sein. 

Festigkeit der Luftschrauben. Die Schraubenf lügel haben wegen ihres 
Schnellbetriebes fast immer sehr viel auszuha l ten ; ihre Beanspruchung, 
welche häulig die technisch zulässige Grenze streif t , t r i t t nach einer doppel ­
ten Richtung auf, näml ich e inmal in rad ia lem Sinne auf Zug und Zer­
reißen der Arme durch die nach außen mi t großer Gewal t w i rkende Flieh­
kraft '), das anderemal auf Biegen und Brechen der Quere nach durch 
den erzeugten Axia ldruck, welcher für je 1 qm F läche nicht selten 160 
bis 320 kg bet rägt und eine von der Mi t te nach außenh in den Festig­
keitsregeln entsprechend abnehmende F le isehstärke aller Radbestandte i le 
fordert. 

Zufolge der eben geschi lderten Verhäl tn isse geschieht es leicht, daß 
Luftpropellerflügel abre ißen. Bei einem Fluge des Drachenfl iegers von 
Santos Dumont flog ein abgerissenes F lüge lb la t t der raschlaufenden Luft­
schraube seitwärts über 300 m we i t ; Farman erzähl t , wie bei einem An­
fangsversuche mi t seinem ersten Drachenfl ieger ein losgelöster Flügel in 
senkrechter R ich tung nach un ten gesaust wa r und sich 3 rn tief in den 
lockeren Erdboden eingegraben ha t te . Auch Bleriot, Pischof u. a. ha t ten 
ähnliche Unfälle zu verzeichnen, bei welchen durch den jähen Ruck die 
Fahrt der Flugmaschine eine oft recht unl iebsame Unterbrechung erfuhr, 
und es ist noch ein Glück zu nennen, daß b isher weder der Insasse des 
Fahrzeugs, noch einer der herumstehenden Zuschauer von einem weg­
geschleuderten Schraubenf lügel ernst l ich beschädigt worden ist. 

Aus dem Gesagten geht hervor , daß beim Bau von Luf tschrauben in 
allen Stücken auf genaueste Kons t ruk t ion und sorgfält igste Ausführung 
geachtet werden soll und daß die mehr oder minder r icht ig gewähl te Form 
der Flügel entscheidenden Einf luß h a t auf die Güte , Leistungsfähigkei t , 
Sicherheit und Ökonomie des Betr iebes. 

Treib- und Tragschrauben. Man untersche idet zwei Ga t tungen von 
Luftschrauben. 
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1. Die Treibschrauben, a u c h T r i e b - ode r Schubsch rauben , Propeller 

g e n a n n t (siehe d ie F igu r 1, we lche e ine A n s i c h t v o n oben , und Figur 2, 

welche die S t i rnans ieh t da rs te l l t ) , m i t ho r i zon ta l e r Achse A und vertikaler 

Lage des F lüge l rades FF, dessen U m l a u f s b e w e g u n g du rch die schräg­

geste l l ten F lächen eine L u f t s t r ö m u n g v o n v o r n ( im Bi lde von oben) nach 

r ü c k w ä r t s ( im Bi lde nach u n t e n ) , d a d u r c h e inen Vortrieb (Drift, Schub­

kraf t , T re ibk ra f t , Sch raubenzug ) Ä' u n d h i e r m i t e inen Vorwärtsgang in der 

Pfe i l r i ch tung v e r u r s a c h t . 

Die T re i bsch rauben we rden v o r n e h m l i c h be i Motorba l lons und bei 

Drachenf l iegern v e r w e n d e t , u m e inen F l u g in de r Luf t herbeizuführen; 

doch g ib t es ausnahmswe ise a u c h W a s s e r b o o t e m i t Luf tschraubenbetr ieb, 

ebenso Au tomob i l e u n d A u t o s c h l i t t e n , bei we lchen die F a h r t nicht durch 

den Druck von R u d e r n oder P rope l l e rn im W a s s e r , ebenso auch nicht durch 

die Re ibung von ro t i e renden R ä d e r n auf d e m E r d b o d e n vo r sich geht, 

sondern du rch den Abs toß der r o t i e r e n d e n F l ü g e l r ä d e r a n der freien Luft. 

2. Die Tragschrauben, a u c h Ste ig- , Schwebe - , Hebe- , Hubschrauben 

g e n a n n t (siehe die F igu r 1, we lche in d iesem Fa l le eine Ansicht von der 

Sei te, u n d F igu r 2, welche den G r u n d r i ß vo rs te l l t ) m i t ver t ika ler Achse A 

und hor i zon ta le r Lage dos F lüge l rades FF, dessen U m d r e h u n g zufolge der 

Schrägf lächon eine L u f t s t r ö m u n g v o n oben nach u n t e n und dadurch einen 

Auftrieb (Lift, T ragk ra f t , Hebek ra f t ) K e rzeug t , we lche , wenn sie so groß 

ist , wie d a s abwär t sz iehende Gewich t des F l u g a p p a r a t e s , ein ruhende? 

Gle ichgewicht , e in Stillestehen in de r L u f t , a lso e inen Schwebezustand zu 

schaffen v e r m a g . 

DU Bauart beider Luftschraubengattungen, näml i ch der Tre ib - und Trag­

sch rauben , ist wesent l i ch die gle iche, n u r d a ß m a n den letzteren zweck­

mäßigerweise ger ingere G a n g h ö h e n , oft a u c h b re i te re Flügel oder eine 

größere Anzah l von F lüge ln zu geben pf legt. 

F ü r die theore t i schen B e t r a c h t u n g e n ü b e r die her rschenden Verhält­

nisse zwischen Geschwindigkeit, K ra f t u n d Arbe i t b i lden die Treibschrauben 

m i t ax ia ler Vo rbewegung den a l lgeme ineren Fa l l , denn wenn diese axi­

ale Bewegung weggedach t u n d die Achse ve r t i ka l gestellt wird, entsteht 

aus der T re ibseh raube eine schwel lende T r a g s c h r a u b e . 

Geschwindigkeitsverhältnisse, Neigungswinkel, Ganghöhe und Touren­

zahl. H ins icht l ich der Gesta l t und Sch ie fs te l lung der Flügelf lächen ist bei 

den nachfo lgenden Rechnungen d ie o r t hogona le Schraubenflächenform 

vorausgesetz t . 

pif. i. PI* 2. 



Die Figur 3 zeigt einen auf der Achse A s i tzenden, senkrecht gegen 
den Beschauer gestel l ten Flügel F; die den verschiedenen F lächenpar t ien 
zukommenden ungleichen Nei­
gungswinkel: «, a « j , die da­
zugehörigen Schraubenl in ien: 
1 0 2 und deren gemeinschaft -
liche Ganghöhe A, fe rnerd ieUm-
lanfsgeschwindigkeitcn innen, 
in der Mitte und außen: M, H UJ, 
sowie die wachgerufene Axial­
kraft K sind im Bilde ange­
deutet. Der Weg, den alle 
Punkte der Flügelfläche längs 
ihrer Schraubenlinien in ax i ­
alem Sinne bei einer Um­
drehung des Rades zurück- 1 ' 
legen, ist die Ganghöhe h, folg­
lich der Weg in jeder Sekunde, wenn n d ieTourenzah l in der Minute bedeute t : 

nh 

60 
M 1 t g ß , - = « t g « = ^ t g f f 2 

.Nennen wir ferner: v die Geschwindigkei t , mi t welcher das Fahrzeug 
durch die W i r kung der Tre ibschraube 
wei terbewegt wird und welche jedenfal ls 
k le iner als c sein m u ß , dann bedeu te t 

die StreckendilTerenz: c—c, auch Rücklauf (SUp) genann t , n ichts anderes 
als den Weg der Luftverschiebung, welchen 

sie theoret isch in jeder Sekunde erleidet. 

v 
Das Verhältnis beider W e r t e : = r.x b i ldet , analog wie bei den Ruder rad-

c 
dampfschif len, den sogen. Vorriickungs-
koefizienten oder Wirkungsgrad des Be­
tr iebes. 

Wenn v = c oder r/1 = 1 wäre, d. h. wenn die Tr iebschraube bei jeder 
Umdrehung um die ganze Schraubenganghöhe h vorwär tsg inge, dann 
möchten sich die Flügel (gleich einer Schraubenspinde l in ihrer Mut ter) 
in der Luft leer h indurchwinden, ohne dar in einen Hal t zu l inden und 
ohne irgendeine Abs toßkra f t äußern zu können, denn in diesem Fal le 
wäre c—v - 0 , also eine Luf tversch iebung gar n icht vorhanden. 

Bei Tragschrauben, die in g le ichbleibender Höhe schweben, also 
keine Ortsveränderung m i tmachen , ist die Größe v - 0 , und die sekund­
liche Luftverschiebung längs der Flügelf lächen in der Achsr ich tung ent-

nh 
spricht der vollen Wegs t recke : c = . 



Die Axialkraft. Nach den a l lgeme inen G r u n d s ä t z e n der Mechanik 

m u ß der von den Lu f t s ch rauben h e r v o r g e b r a c h t e ax ia le Druck , Zug oder 

S c h u b der der küns t l i ch geschaf fenen L u f t s t r ö m u n g innewohnenden 

Bewegungsgröße en tsp rechen . 

Beze ichnen wi r mi t .1/ die Lu f t rnasse , we lche bei der Rotat ion der 

Lu f t sch rauben in ax ia lem S inne sekund l i ch n a c h u n t e n , beziehungsweise 

nach r ü c k w ä r t s geschoben w i rd , d a n n b e t r ä g t für den e ingetretenen dyna­

mischen B e h a r r u n g s z u s t a n d die Ax ia l k ra f t , 

d. i. der Auftrieb bei T r a g s c h r a u b e n K - Mc 

bez iehungsweise der Vortrieb bei T r e i b s c h r a u b e n Ä", = .1 / (c—v) = Mc (l-rt

l) 

Die Große der beweg ten Lu f tmasse M s teh t m i t dem Durchmesser D 

der Sch raube oder v i e lmehr mi t dem A u s m a ß e d e r Schraubenkreisfläche 

?ri4 / ) 2 in wesent l i chem Z u s a m m e n h a n g e , sowie ferner m i t der Geschwindig­

kei t der sekundl ic l i e rzeugten L u f t v e r s c h i e b u n g , also m i t den Werten: 

c = (bei T r a g s c h r a u b e n ) u n d v = y / c = fi1-"/' (bei den Treibschrauben). 
MI Ml 

Von In te resse ist es, den Anfang und die Entwicklung der Schrauben­

wirkung zu ver fo lgen. W e n n bei e inem Mo to rba l l on oder bei einem Drachen­

flieger (ebenso bei e inem Wasse rboo t , A u t o u n d Sch l i t t en m i t Luftschrauben­

be t r ieb ) der Motor in G a n g gesetz t w i rd und die T re ibsch rauben langsam 

und i m m e r schnel ler sich zu d rehen b e g i n n e n , a rbe i ten die Flügelflächen 

bei noch r u h e n d e m F a h r z e u g e anfäng l ich schwer , treffen m i t ihrem vollen 

Querprof i l auf die Luft u n d ü b e n e inen s t a r k e n S c h u b nach vorn aus 

(— es ist das eine Kra f t von jener G röße , we lche T r a g s c h r a u b e n bei gleicher 

Beschaffenhei t und Tou renzah l im S c h w e b e z u s t a n d e leisten würden, 

näml i ch A' = Mc — ) ; sobald sich j edoch e ine Vorwär tsbewegung des 

Fahrzeuges herausgeb i lde t h a t , w i rd der Lu flein fallswinket gegen die Flügel­

f lächen k le iner, der G a n g der S c h r a u b e n wi rd we icher , verbraucht auch 

weniger Arbe i tsk ra f t , aber in demse lben Maße s inkt auch der erzeugte 

Axialdruck (Dri f t , Vorschub), um schl ießl ich bei e r re ich ter Gleichförmig­

ke i t der F a h r t den oben angegebenen v e r m i n d e r t e n W e r t Kx = M(c—v) 

mMe(l—»/) a n z u n e h m e n und b le ibend fes tzuha l ten . 

Bei dem Tragschraubenbetrieb ges ta l te t s ich d e r Vorgang viel ein­

facher. Der Schranbenflieger s ieb t und b le ib t a n Or t u n d Ste l le ; der Motor 

läuft an , die Schraubenf lügel k o m m e n in D r e h u n g , u n d mit der rascher 

werdenden Tou renzah l wächst der Auftrieb (Hebek ra f t , Lift, Tragver-

mögen) a l lmähl ich an , bis er endl ich du r ch se ine G röße K=Mc dem Ge­

wichte des Fl iegers Q gleich wi rd und ein Schwebegle ichgewicht herbei­

führ t . W e n n bei noch we i te r e r h ö h t e r T o u r e n z a h l n, also bei noch größer 

werdender Geschwindigkei t c= . des n a c h u n t e n geworfenen Luftstromes 
Ml 

K^>Q wi rd , d. h. wenn der Auf t r ieb die Schwerk ra f t überwiegt, dann 

m u ß ein Aufste igen des Schraubenf l iegers in höhe re Luftschichten ein­

t re ten . 



Betriebsarbeit des Motors und der Nutzeffekt. Die von einer Treib­

schraube effektiv ver r ich te te Arbe i t ist durch das Produk t aus der er­

zeugten Vortr iebskraft in den sekundl ichen Weg im Sinne dieser Kraf t , 

also durch den Ausd ruck : Kxv bes t immt . Nennen wir nun £"= 7 5 N die auf­

gewendete Arbei t in Sekundenmeterk i lograrnmen, wobei N die Anzahl 

der Pferdestärken des Motors bedeuten , dann erhal ten wir den Nutzeffekt 

der Anordnung, un te r welchem das Verhäl tn is zwischen der geleisteten 

Sutzarbeit gegenüber der aufgewendeten Arbeit vers tanden wird, durch 

die Formel: _JT»«»_JY I P 

' ~ E ~ 7">.Y 

Bei schwebenden Tragschrauben verhar ren dieselben in gleichbleiben­

der Höhenlage, es ist v - 0 , folglich ist auch der Nutzeffekt der Tragschrauben 

(nach der üblichen mechanischen Anschauung) immer gleich Null, denn 

es wird hier eine motor ische Arbe i t für den Umlauf der Schrauben auf­

gewendet, aber gar keine Hebearbe i t (Nutzarbe i t ) ve r r i ch te t ; es herrscht 

eben nur ein Behar rungszus tand des Schwebegleichgowichtes. Um 

jedoch die Gütewi rkung der verschiedenen Tragschraubenkons t ruk t ionen 

untereinander vergleichen zu können, pflegt m a n für sie einen falschen 

oder ideellen Nutzeffektskoeffizienten einzuführen durch einen der obigen 

analoge Formel : _*e_ Kc = K nh 

, ? 0 " ~ E ToN I b N ' w 

Im Zähler des Ausdruckes ist als ein gedachter Weg der ausgeübten 

Auftriebskraft A' die theoret ische St recke der geleisteten Luf tverschiebung 

c eingesetzt; den Nenner bildet wieder der motor ische Arbe i tsverbrauch. 

Die Größen der Nutzeffekte lassen sich für mi t t lere Verhäl tnisse 
schätzen auf r^O.75 bis 0 , 8 ö und r/„ = 0.90. 

Das Eigengewicht der Luftschrauben. Auf Grund lage der Gesetze 

über die nötige Fest igkei t des Schraubenmater ia l s gegen Zug und Zer­

reißen durch die F lugkra f tw i rkung, sowie gegen Biegen und Brechen 

durch den erzeugten Ax ia ldruck läßt sich in al lgemeiner Weise das mini­

male Gewicht der Luf tschrauben e rmi t te ln : die Aufgabe führt auf sehr 

weitläufige Rechnungen, weil die Uni laufsgeschwindigkeit u, die Flügel­

flächenform, die Schraubeuganghöhe h, die Neigungswinkel o und andere 

Einflußfaktoren berücksicht igt werden sollen. Aus den Untersuchungen 

dieser Art geht hervor, daß das Eigengewicht der Luf tschrauben un ter 

sonst gleichen Umständen mit der dritten Potenz ihres Durchmessers an­

steigt, und zwar gelangt man bei Voraussetzung einer zweckmäßigen An­

ordnung, Verwendung beslefl Mater ials für einen ru in ieren Neigungswinkel 

in Druckni i t lelpt inkte der Flügelf lächen tga = \ , und für einen daselbst 

herrschende mit t lere Umlaufsgeschwindigkei t tt^SO Sekundenmeier auf 

das einfache Ergebn is : 
G = l , 2 D \ 



Eine T r a g - oder T r i e b s c h r a u b e v o n 2 m bez iehungsweise von 2.5 m 

Durchmesser h ä t t e z. B . u n t e r ob igen A n n a h m e n ein Eigengewicht 

G = l , 2 . 2 3 = 9 , 6 k g , bez iehungsweise 1,2 . 2 , 5 3 = 1 8 , 7 kg , welche Zahlen mit 

den Resu l ta ten wi rk l icher Aus füh rungen g u t übe re ins t immen . 

Einfache Gleichung für die Axialkraft der Luftschrauben. Mich stützend 

auf woh lbeg ründe te wissenschaf t l ich theo re t i sche u n d prak t ische Unter­

suchungen , deren E n t w i c k l u n g ich j edoch — wei l zu wei tgehend und in 

den R a h m e n dieser Zei tschr i f t n i ch t passend — un te r lassen will, habe 
ich eine Gleichung- für die Ax ia lk ra f t de r L u f t s c h r a u b e n abgelei tet , welche 

u n t e r E l im ina t ion al ler Gosehwind igke i t sg rößon u n d Winkelverhältnisse 

n u r den Durchmesser D der S c h r a u b e n u n d ihre Moto r le is tung V in Pferde­

s tä rken en thä l t , eine b e q u e m e p r a k t i s c h brauchbare Fo rm besitzt und 

äußers t zutref fende Werte l iefert. Sie l a u t e t : 

K = (aDNji

i oder K3^az D* .V 3 »)• 

Der F a k t o r be t räg t (un te r A n s a t z de r passenden Nutzeffektskoef-

l iz icnten fjm*$ und r / = J j ) im Mi t te l für T r a g s c h r a u b e n : a-lS und für 

T re i bsch rauben genau die Hä l f t e : a = 9 . 

H ie rnach g ib t beispielsweise e ine S c h r a u b e v o n 2 m Durchmesser 

mi t e inem 20pferd igen Motor als T r a g s c h r a u b e v e r w e n d e t oder als Treib­

sch raube in s ta t i onä re r Aufs te l lung a u s p r o b i e r t e inen ax ia len Druck oder 

Z u g : A ' - ( 1 8 . 2 . 2 0 ) " t = 8 0 , 3 kg . Diese lbe S c h r a u b e in e inem vorwärts-

i l iegenden Drachenf l ieger als T r o i b s e h r a u b e v e r w e n d e t , liefert dagegen 

n u r eine Vo r t r i ebsk ra f t : Ä> = (0 . 2 . 2 0 ) " 3 - 5 0 , 7 kg . 

Die nachfo lgende kleine Tabelle d ien t zu r E r l ä u t e r u n g der wichtigen 

Fo rme l . 
T a b e l l e der Ax ia l k ra f t d e r L u f t s c h r a u b e n 

bei e ine r 

Motor le i ­

s t u n g in P S . 

Au f t r i eb d e r 
T r a g s c h r a u b e n 

in k g 
K = t t 8 D A V » 

V o r t r i e b d e r 
T r e i b s c h r a u b e n 

in k g 
A'1 • (9 7) Vi 

N SB D = 2 in sc 2 ,5 m D = 2 in = 2,5 m 

10 f>o,,: r»s.T 

31,« :57. ü 

20 ho,3 98* ;>t >,« r>8, : 

:«) 10&V 122,« »;»;. :< 77." 

40 127. ' 148." 80,3 &S, 1 

E s heg t in der N a t u r der Sache , d a ß d e r e rz ie lbare Axia ldruck K mit 

wachsender Motork ra f t JV und m i t w a c h s e n d e m Schraubendurehmesser 

I) s ich e rhöh t , we.l d a n n dem Arbe i t sp rozesse ,höhere Umiaufsgeschwindig­

ke i ten u und größere Neigungswinke l * de r F lügel f lächen zugrunde hegen. 

Auch ist es se lbs tvers tänd l i ch , d a ß für d ie g le ichen Schraubenverhäl tn isse 

der Vortrieb der 'Ireibschrauben immer kleiner ausfa l len m u ß , als der Aui-

'l Die Könnt«! remittiert *u* der Kombiimtion der zwei Beiielumgeti: 75.V = n K c u»«l K—ftW**-



trieb der Tragschrauben, weil bei den letzteren der erzeugte Luf ts t rom 
kräftiger zur Wi rkung k o m m t . Wei teres erhel l t aus der Gleichung, daß 
zwei Luftschrauben der gleichen Ga t tung , bei welchen das P r o d u k t : 
D. N das gleiche ist, die näml iche Axia lkraf t liefern. So erzeugt eine 
Tragschraube von/> = 2 m und A = 2 5 H P . und eine solche v o n Z / - 2 , 5 m und 
AT = 20 HP. denselben Auf t r ieb : # = 93,2 kg, ebenso eine Tre ibschraube 
von Z) = 2 u. iV = 25 und eine solche von Z> = 2,5 u. ;V = 20 denselben Vor­
trieb: Ä' = 58 ,7kg . Bei g le ichgroßem Schraubendurchmcsser I) muß eine 
Treibschraube einen doppel tkräf t igen Motor haben, um den gleichen 
Axialdruck zu liefern, wie eine Tragschraube. So ha t z. B. eine Trag­
schraube von D = 2 u. A f = 20 und ebenso eine Tre ibschraube von I) - 2 u. 
A' = 40 die gleiche Le is tung : Ä" = 93.2 kg, desgleichen eine Tragschraube 
vonZ) = 2,5 u. A" = 10 u. eine Tre ibschraube von D-2,o u. A r = 20 dasselbe 
/Y=58,7 kg. 

Für den Bau von F lugmasch inen von besonderer Wicht igkei t ist 

A' 
der Quotient: ^ . d. i. die durch je eine Pferdestärke le is tung gewonnene 

Kraft; sie nimmt na tu rgemäß mi t e rhöhter Ans t rengung der Luf tschraube 
ab, und zwar, wie aus den Tabel lenwer ten en tnommen werden kann , für 
Treibschrauben von 2 m Durchmesser von 5.06 bei 10 H P . bis auf 3.19 
bei 40 HP, für Tre ibschrauben von 2 in Durchmesser von 3.19 bei 10 H P . 
bis auf 2.01 bei 40 H P . 

Den genauen Ausdruck für die pro Pferdestärke entfallende Axial­
kraft erhält man aus der Formel durch die Bez iehung: 

N " ] A T ' 

aus der ersichtlich wird, in welcher Weise ein größerer Durchmesser für 
die Ökonomie des Betr iebes vorte i lhaf t wird. 

Die Schraubenflieger. Aus den vorangeführ ten Angaben über das Trag-
vennögen der T ragschraube liegt es nahe, den Pro jek ten von Schrauben-
fliegern eine größere Bedeu tung beizulegen und dieselben einer ernsteren 
Würdigung zu unterz iehen, um so mehr als die neuen Versuche mit Drachen-
fliegernin Paris wenig befriedigen. Die Entwick lungsgeschichte der Drachen­
flieger1) schon seit Maxim, Philipps, Kress, Langley, dann seit Santos 
Dumont, Bleriot, Vuia, Delagrange, Esnaull-Pelterie, Farman, Gastambide, 
Pischof usw. zeigt kein erfreuliches Bild, und zwar aus dem Grunde, weil 
die wissenschaftliche Grund lage fehlt und das Verständins für das Wesen 
der Luftdynamik nicht k lar erfaßt ist. Heu tzu tage soll die Theorie bahn­
brechend und führend vorangehen, wie wir es an den gediegenen Errungen­
schaften im Bauen von Turb inen , P u m p e n , Gasmaschinen, E lekt romotoren 
usw. vor Augen sehen. Wohl s ieht m a n bei den Drachenfl iegerkonstruk-
tionen in Paris ein lebhaftes Has ten und Tre iben, wie eine blinde Jagd 

'l Autor iTönViitlii-ht« zu.i AuNltZ" »l»T 'In- umn-n I)rarli<-uHii<|fi<r J. \ >!., IH07 IMl 5 un<l Uefl 7. 



nach dem Glück. N ich t die b e g r ü n d e t e G ü t e e iner A n o r d n u n g entscheidet, 

sondern der le idige Zufal lserfolg, we lcher d ie Wissenscha f t höhn t und zur 

Sei te sch iebt . So b a u t e Santos Dumont n a c h d e m ge lungenen Fluge mit 

seinem Raubvoge l e inen zwei ten F l ieger , dessen sch lechte Eignung ich 

(siehe diese Zei tschr i f t 1907, Heft 5 , Se i te 170 oben ) vorausgesagt habe, 

und geh t j e tz t d a r a n , noch sch lech tere F l ieger vo rzu füh ren . Bleriot fertigte 

im J a h r e 1007 nache inande r v ie r F o r m e n , an fangs m i t Voisin einen Doppel­

decker , d a n n zwei Monop lane u n d e inen Libel lenf l ieger m i t zwei Flügel­

paa ren h in te re inande r , we lche al le v e r s a g t e n . Farman ha t neben seinem 

Doppe ldecker , m i t we lchem er d u r c h se inen 1000-Meter -F lug den 50 000-

Franes-Pre is gewonnen h a t , für heue r e inen neuen Drachenf l ieger im Bau. 

welcher drei g rößere und zwei k le inere schief ause inanders tehende Paar»1 

von Schrägf lächen h i n te re i nande r bes i t z t , m i t we lchem er nach meiner 

Meinung sch lechte E r fah rungen m a c h e n w i rd . 

E s k a n n auch ga r n i ch t ande rs sein, a ls d a ß sich Unfal l auf Unfall 

w iederho l t und kein rech te r F o r t s c h r i t t , ke ine g u t e Weiterentwicklung 

b e m e r k b a r w i rd . Die Motore s ind ausgeze ichne t , die Propel ler vorzüglich; 

w a r u m fliegen wi r also n i c h t ? W a s b r a c h t e d a s J a h r 1907 und was wird 

1908 b r i n g e n ? 

Die. Drachenflieger ges ta t t en pr inz ip ie l l ke in ruh iges Ausprobieren, 

kein a l lmäh l iches Bessermachen . Sie b r a u c h e n den läs t igen Anlauf zum 

Abf lug ; ein l angsames Ans te igen, ein S t i l l es tehn u n d Schweben in der Luft 

ist unmög l ich und insolange ihre S tab i l i t ä t s f rage n ich t gründl ich gelöst ist, 

k ö n n e n die gefahrvo l len U b e l s t ä n d e n i ch t schw inden , die „Malheure' 

nicht au fhören. 

Ganz ande rs , näml i ch we i taus güns t i ge r ve rhä l t sich die Sache der 

Rad-, Bing- und Schrauben flieger1), we lche ein z ie lbewußtes Arbeiten, 

ein schr i t twe ises V o r w ä r t s k o m m e n u n d den s icheren Flrfolg vor Augen 

ste l len. A l lerd ings ist der Nutzeffekt de r Schraubenf l ieger gegenüber jenen 

der Drachenf l ieger derzei t e twa dreimal schlechter (— indem für eine mit 

e inem Mann bese tz te F lugmasch ine a n Stel le v o n 25 rund 75 HP. not­

wend ig s ind — ) weil die b e n ü t z t e n F lüge l f lächen der Tragschrauben im 

Vergleiche mi t den Drachenf lächen sehr k le in u n d weil die Umlaufs­

geschwind igke i ten der F lüge l räder sehr hoch g e n o m m e n werden, aber 

immerh in greift , w ie die Tabe l len Ziffern d a r t u n , die Ausführung von 

Schraubenf l iegern ins b r a u c h b a r P r a k t i s c h e schon h inüber . So sehen 

wir neuester Zeit die B rüde r Br6guet in Doua ie mit ih rem Giroplan (vier 

vierf lügelige Doppe lsch rauben m i t 32 F lüge ln , aufgestel l t auf einem Ge­

rüs te in der schiefwinkl igen F o r m eines A n d r e a s k r e u z e s , m i t einem zentral 

e ingebauten 45 HP . -Mo to r , z u s a m m e n z i rka 600 k g schwer) , dann Bertin 

m i t e inem Schraubenf l ieger (2 Tragschrauben v o n 2,8 m Durchmesser 

und 1250 T o u r e n , m i t e inem ach tzy l i nd r igon M o t o r v o n 150 HP., zu-

') Autor wrweiM liier »uf «ein«- **ei AuNa'/e in dieser Zeit»rlirifl: Wert «ml Dl I i U l i «irr R»dfli<'?''r 

für die LnftwIiilUhrt J. A. M. 1901 lieft 2 und dn* Hagfti«fFr»y-t<'ni 1903 lieft 7. 



sammen nebst zwei Mann 450 kg schwer) an der Arbei t , und deshalb habe 
auch ich mich entschlossen, durch nachfolgende zwei Skizzen die An­
regung zum Bauen von Schraubenf l iegern zu geben. 

FigW 4 zeigt einen Schraubenflieger fiir einen Mann. In der Mi t te 
unter dem Sitze S des Fahrers befindet sich der Motor M, welcher beider-

seits durch Kegel radpaare Ii die zwei ver t ika len Achsen A mi t den gegen­
läufigen Tragschrauben FF an t re ib t . Die hinzugefügten Fal lschirm-
llächon F1 Fl, welche r ings um die Schrauben reichen, erhöhen das Trag-
vernjögen wegen des längs derselben fl ießenden Luf ts t romes und schützen 
gegen jähen Absturz des Fahrzeuges im Fal le eines Versagens des Motors. 
Allerlei Vorkehrungen für die Hinle i tung eines seit l ichen Fluges sind leicht 
anfügbar. Die Cea-ichtscrrtcilung für diesen Fl ieger würde sich ungefähr 
folgendermaßen stel len. 

1 Motor 80 H P . s tark 100 kg. 
2 Schrauben von 2,5 m Durchm. ä 15 30 „ 
Gerüste, An t r ieb . Zubehör 50 „ 

1 Mann 80 „ 

Der Auftr ieb dürf te sich auf 300 kg 
belaufen, so daß ein P lus von 40 kg 
an 'Hebekraft erübr ig t . 

Die Figur -i zeigt die Skizze eines 
Schraubenfliegers kleiner Sorte (mit zwei 
gegenläufigen Tragschrauben FF, deren 
gegeneinander versetz te Flügel sich in 
ihrer Bewegung teilweise überkrouzen, 
den Kegelrädern Ii und einem ext ra­
leichten acht- bis zwölfpferdigen Motor 
U für eine totale Tragkra f t .von 42 kg.) . 

S u m m a : 260 kg. 

Die Anordnung ist nicht für 



einen Insassen b e s t i m m t , soll b loß als e in vo rbe re i t ende r Versuch (mit 

Sch leppke t te ) ge l ten und w ü r d e n u r ger inge K o s t e n beanspruchen. 

Schon der Anblick e iner so lchen — v o r e r s t bei schöns tem Wet te r und 

Winds t i l l e , al lenfal ls in gesch lossenem R ä u m e — d u r c h längere Zeit in 

der freien Lu f t schwebenden d y n a m i s c h e n F l u g m a s c h i n e ohne Ballon 

w ü r d e bei der Zuschauer inenge ein s t a u n e n d e s B e w u n d e r n hervorrufen, 

sehr be leh rend w i r ken u n d e inen gewaltigen Ansporn geben, um neue 

größere Aus füh rungen dieser A r t zu ze i t igen. 

r,_-. i. 

Die Schrauben der „Ville de Paris". 
Von O b e r s t l e u t n a n t G. E S I M T A L L I E R . 

Ob es s ieh u m ein Luftschiff oder um einen 
I 

Drachenflieger o d e r u m e inen be l ieb igen anderen 

F l u g a p p a r a t h a n d e l t , d ie S e h r a u b e ist eins der 

H a u p t o r g a n e . Von ihre» guten Kons t ruk t i on , von 

i h r e n A b m e s s u n g e n , h a n g t m e h r oder weniger der 

\ mite W i r k u n g s g r a d des g a n z e n S y s t e m s ab. Es 

\ liegt demnach au f d e r H a n d , d a ü d ie ers te Sorge 

j des Flugtechnikers d ie se in muß, d ie Schraube 

y zu s t u d i e r e n . N u n is t s ie i m Gegente i l eines der 

/ a m wenigsten b e k a n n t e n O r g a n e a m LuItschilT. 

' Di« B e r e c h n u n g u n d d ie Hers te l lung der 

Schillsschrauben s i n d n o c h s e h r zu verbessern. 

Zu e i n e m g u t e n T e i l ist m a n led ig l ich auf das Auspro­

b i e r e n a n g e w i e s e n , m a n ist es in noch höherem Qra-
de be i L u f t s c h r a u b e n , m i t d e n e n m a n sich erst seit 

k u r z e r Z e i t beschä f t i g t , u n d d ie b is j e t z t n o c h nicht z u m G e g e n s t ä n d e einer syste­

m a t i s c h e n U n t e r s u c h u n g g e m a c h t w o r d e n s i n d . 

O b e r s t R e n a r d , d e m m a n so viel für d ie L u f t s c h i f f a h r t v e r d a n k t , ha t als 

e r s t e r e in ige d u n k l e P u n k t e b e l e u c h t e t u n d h a t s i ch a u c h s e h r m i t der Ver­
besserung d e r S c h r a u b e beschä f t i g t . E r h a t t e e i n e n g u t e n S c h r a u b e n t y p ge­

schaf fen, n i c h t d a d u r c h , d a ß e r i hn au f d i e v ie len d a m a l s schon vorhandenen 

t h e o r e t i s c h e n U n t e r s u c h u n g e n s t ü t z t e , s o n d e r n i n d e m e r i h n d u r c h g e n a u e Exper imente 

fes ts te l l te . E r h a t t e zu d iesem Zweck a u ß e r o r d e n t l i c h ge i s t re i che A p p a r a t e ersonnen, 

vo rzüg l i che e x p e r i m e n t e l l e M e t h o d e , , , we l che er a m E n d e se ines L e b e n s zu veröffent­
l i chen b e g o n n e n h a t t e , u n d m a n k e n n t h e u t e s e h r g e n a u d ie d y n a m o m e t r i s c h e Wage, 
d ie e r . b e n u t z t e , u m d ie S c h r a u b e n zu u n t e r s u c h e n u n d s ie u n t e r e i n a n d e r zu ver­

g le ichen . M a n w e i ß a u c h , d a ß e r s ich z u m g le i chen Z w e c k d e r Rohrve rsuche be­

d i e n t e , we l che M e t h o d e e r a u c h z u r U n t e r s u c h u n g e ines g a n z e n LuflschifTmodells m 

e i n e m ' S t r o m b e w e g t e r L u f t v e r w a n d t e u n d d ie D r . R i a b o u c h m s k y mi t sehr ge­

s c h i c k t e r A u s d a u e r in s e i n e m L a b o r a t o r i u m in Ku t .sch ino w e i t e r ver fo lg te . 

I ndessen is t d ie Qualität e iner S c h r a u b e n i ch t d e r e inz ige i n te ressan te Punkt , 

w e n n es s ich u m ein Luf tschi f f h a n d e l t . M a n mull v e r s u c h e n , i h r a u ß e r d e m eine mög­

l i chs t g r o ß e L e i c h t i g k e i t zu g e b e n , u n d d iese B e d i n g u n g v e r t r ü g t s i ch sch lech t mi t der 

H a l t b a r k e i t , e b e n s o w e n i g m i t d e r S t a r r h e i t , d ie zu e i n e m g u t e n W i r k u n g s g r a d unbe­

d i n g t e r fo rder l i ch is t . U m s ich e inen Ü b e r s c h l a g ü b e r d i e K r ä f t e zu m a c h e n , welche die 

D e f o r m a t i o n d e r S c h r a u b e n b e w i r k e n , g e n ü g t es, d ie D r u c k k r a f t zu b e t r a c h t e n , welche 

auf j e d e s S c h r a u b e n e l e m e n t , be isp ie lsweise au f d a s S c h r a u b e n e l e m e n t S am Ende 



eines Armes Q, w i rk t , u n d sie in drei K o m p o n e n t e n zu zer legen (Fig. 1). D a d u r c h er­

halt man eine Kraf t para l le l de r Ro ta t i onsachse , e ine Kra f t / / in der T a n g e n t e des 

Kreises, welchen das b e t r a c h t e t e E l e m e n t besch re ib t u n d die u m g e k e h r t d e m S inne 

der Rotat ion ist. d r i t t ens endl ich e ine Zent r i fuga lk ra f t C, die im R a d i u s w i rk t . 

Wenn en t sp rechend de r ü b ­

lichen Bauweise der A rm Q s e n k r e c h t 

zur Rotat ionsachse l iegt, so e rzeug t | r 

die Kraft C ledigl ich e inen Zug in | 1 

diesem Ann , we lchem die S t a n g e , 

die den Arm dars te l l t , le icht Wide r ­

stand leistet. Dagegen s u c h t d ie 

Kraft A den A rm zu b iegen, und 

zwar in der Ebene SO Z , w a h r e n d 

die tangent ia le Kraf t B ebenfal ls e ine 

Biegung des Armes z u s t a n d e zu b r in ­

gen versucht, und zwar in d e r E b e n e 

des Kreises, den das F lächene le rnen t 

heschreibt. Übr igens ist die l angen -

helle Kraft B ziemlich u n b e d e u t e n d 

(etwa ein Fünf te l ) im Verhä l tn i s zu r 

Kraft A. Dies s ind die B iegungs­

beanspruchungen, welche auf den 

Arm wirken und die uns zwingen, 

ihm ziemlich s t a r k e A b m e s s u n g e n zu 

geben, was ein n ich t u n b e d e u t e n d e s 

Gewicht bedingt . 

Die Lage ä n d e r t s ich sofor t 

vollständig, wenn man den A r m an 

einem Kardange lenk M befest ig t , 

das nur wenig von der Achse en t ­

fernt liegt. Die drei Krä f te beein­

flussen den Arm d a n n in de r Weise, 

daß er sich genau in die R i c h t u n g 

der Resul t ierenden de r drei K rä f te 

einstellt. Der A r m a r b e i l e t d a n n 

nicht mehr auf B iegung , sondern 

nur auf Zug. Man k a n n a u c h sagen , 

daß er sich in d ie R i c h t u n g de r 

Resultierenden zweier A b l e n k u n g s ­

kräfte stel l t , einer, die in d e r E b e n e 

des Kreises liegt, wir wol len sie die 

senkrechte Ebene n e n n e n , und 

<-iner andern, die parallel der Achse 

wirkt, und es genüg t , se inem 

Schnitt derar t ige A b m e s s u n g e n 

zu geben, d a ß er ledigl ich de r 

Resultierenden dieser be iden Krä f te s t a n d h ä l t . D a r a u s e rg ib t sich sofort e ine 

große Gewichtsersparn is . Es ist üb r igens leicht, e inzusehen, d a ß diese automat iseh~e in-

genommene Lage u n a b h ä n g i g von d e r Geschwind igke i t ist , denn sämt l i che Kräf te 

A, B und C s ind p ropo r t i ona l e iner u n d derse lben Grüße, näml i ch dem Q u a d r a t der 

Geschwindigkeit. Soba ld a lso die güns t i ge Lage e inma l festgestel l t ist. b rauch t man den 

Arm nicht mehr ve rs te l lba r zu m a c h e n . E r be f inde ts ich d a n n ein füra l le Mal in se inersozu-

sagen natür l ichen Lage, u n d in d ieser ist er ledigl ich e in fachen Zugkrä f ten un te rwor fen . 

'.V»iJkJa> ^ÄSE3 — 3 

Ftff, 1 . Schema dar Schraub« 

(nach Aaroftkila), 



W i r haben gesehen , daß d ie K ra f t A Ungefähr v ie r - b is fün fma l so groll ist wie 

die t a n g e n t i a l e Kraf t B. W e n n m a n d e m n a c h diese l e U t c i v venia« h lass ig t . so genügt 
es, den A n n in d e r E b e n e SOZ d r e h b a r zu machen, bis er in der R i c h t u n g der Re­

s u l t i e r e n d e n a u s A u n d C s t e h t . D a u n b r a u c h t d e r A n n n u r die geringe Biegungs­

b e a n s p r u c h u n g d u r c h d ie Kra f t Ii a u s z u h a l t e n . D ie n a t ü r l i c h e Ne igung , die man 

d e m A r m in dieser Ebene g e b e n muß, ist k o n s t a n t für ähnliche S e h r a u b e n , d. h. 
für so lche , d ie g e o m e t r i s c h ahn l i ch u n d im M a t e r i a l g le ich s ind . Bei der Schraube 

. . R e n a r d " w a r d ie N e i g u n g e t w a 1 : 10, u n d d iese l e i ch te N e i g u n g ände r te nicht 

d ie guten E i g e n s c h a f t e n de r S c h r a u b e . D u r c h V e r s u c h ist g e f u n d e n w o r d e n , daß der 
Koeff iz ient i h re r Z u g k r a f t d e m b e r e c h n e t e n (de ich w a r , d e r durch Ve rsuche mit den 

„ S c h r a u b e n v o m bes ten W i r k u n g s g r a d " v o n e ine in M e t e r Durchmesser festgestel l t war. 

(Wirweisen d a r a u f h i n , daß O b e r s t R e n a r d geze ig t h a t t e , d a ß d e r Koeff iz ient propor­

t i ona l de r vierten B o t e n z des D u r c h m e s s e r s i s t ) . 

j'ii.a. K«i., 

Fi;;. 3. Schraub« der ..Villa de Paris". 

W e n n m a n n u n n o c h d a s s c h w a c h e B . e g u „ g s „ , o m e . » l d e r Zugkraft B vermeiden 

wi l l , so k a n n m a n e ine ä h n l i c h e A n o r d n u n g w ie für d i e Tangen t i aLspe i chen von Fahr-

r ä d e r n w ä h l e n , i n d e m m a n d e n A r m in «ler E b e n e des Kre i ses e t w a s ne ig t , was darauf 

h i n a u s k o m m t , ihn n ich t d i rek t an der Achse *u befestigen, s o n d e r n in e inem gewissen 

Abs a n d d a v o n . D a s s i n d d ie t h e o r e t i s c h e n Ü b e r l e g u n g e n , w e l c h e M. Surcour, der 

gesch ick t , . K o n s t r u k t e u r des Luf tschi f fes „V i l l e d e P a r i s » , versucht h a t , bei de r Schraube 

dn-ses Luftschif fes zu ve rw i r k l i chen . 

D ie S c h r a u b e (F ig . 2 u. 3) h a t zwei F lüge l u n d e i nen Durchmesser von 6 m mi t einer 

S t e i g u n g vom 8 m b e i m l e t z ten Model l . Die Arbeitsflache j e d e s F l ü g e l s is t a u s Furn ie r von 

Aca jou hergestellt, das po l ie r t u n d gefirnißt i s t u n d d a s d u r c h ein Ho l zgenppc ver-

s t a r k t ist D ie R ü c k s e i t e ist mit g u m m i e r t e r L e i n e w a n d b e k l e i d e t . De r A r m , ein Stahl­

r o h r , , s t a n d e r Achse a n g e l e n k t was i h m g e s t a t t e t , die g ü n s t i g s t e N e i g u n g e inzunehmen. 

Die Muffe, welche die V e r b i n d u n g m i t d e r R o t a t i o n s a c h s e h e r s t e l l t k a n n auf dieser 

Achse e n t l a n g g le i ten u n d s p a n n t d a b e i e ine F e d e r , d i e a l s B r e m s e d i e n t . Diese An-

O r d n u n g e r l a u b t dem A r m d e r S c h r a u b e w a h r e n d d e r R o t a t i o n d ie jen ige Lage einzu-



nehmen, für welche j ede B i e g u n g s b e a n s p r u c h u n g gleich Nul l w i rk t , so d a ß der A rm 
nur auf Zug arbe i te t . D a d u r c h h a t m a n das Gew ich t de r S c h r a u b e sehr reduz ieren 
können; es be t rüg t j e t z t n icht m e h r a ls 90 Ki lo. Die Ro ta t i onsgeschw ind igke i t ist auf 
180 Umdrehungen pro M inu te festgesetz t . Wie m a n d a r a u s s i e h t , h a t der K o n s t r u k t e u r 
vollständig auf große Geschwind igke i t ve rz i ch te t (z. B . 1000 Tou ren bei der , .Pa t r i e • , ) , 
zu denen man geführ t w i rd , wenn m a n den D u r c h m e s s e r de r S c h r a u b e verk le iner t , 
was wieder dazu führ t , wegen der g roßen D r u c k e d ie F lüge l a u s A lum in iumb lech zu 
machen, üb r igens s ind die me is ten Ingen ieu re der Me inung, d a ß diese g roßen Ge­
schwindigkeiten u n v e r e i n b a r m i t e inem g u t e n W i r k u n g s g r a d s ind. 

Offizielle Mitteilungen. 
P r o t o k o l l 

der Sitzung der S p o r t k o m m i s s i o n des Deu tschen Luf tsch i f fe r -Verbandes am 9. Apr i l 1908 
um 11 Uhr vo rm i t tags im S i t z u n g s z i m m e r der Schi fTbaulechnischen Gesel lschaft zu 

f! crlin. 
Anwesend die H e r r e n : G e h e j m r a t l i u s l e y , als Vors i t zender , 

O b e r s t l e u t n a n t Mocdebeek, 
H a u p t m a n n v o n Abercron, 
H a u p t m a n n a. D. IIildebrandt, 
F a b r i k a n t Hiedinger, 

K a p i l ä n l e u t n a n t a. D. G e i d i e s , als Schr i f t führer . 
Vor E i n t r i t t in die T a g e s o r d n u n g ver l iest G e h e i m r a t Bus ley e inen Brief des 

Generalsekretärs der F. A. L, He r rn George Besancon , in we lchem derse lbe m t te i l t , 
daß das französische Mitg l ied de r S p o r t k o m m i s s i o n für das G o r d o n - P J e n n e t t - P i e n n e n 
der Lüfte nicht ersche inen könne , da an demse lben Tage eine sehr wicht ige Genera l ­
versammlung des Aero-Club de F r a n c e s t a t t f ä n d e (ce me ine j o u r nous avons a Par is 
notre .Usernblee Genera le t rös i m p o r t a n t e ) . 

Dann g ib t G e h e i m r a i Bus ley b e k a n n t , d a ß H e r r Kar l Lanz -Mannhe i i n den Lanz-
Preis der Lüfte von 40 000 M. gest i f te t und diesen Pre is d e m Ber l iner Verein für Luft­
schiffahrt zur Ver fügung geste l l t ha t . 

H a u p t m a n n von Aberc ron tei l t m i t , d a ß die Sek t ion Düsseldor f des Nieder-
rheinischen Vereins für Luf tsch i f fahr t e inen Pre is gest i f te t h a t , d ie B ronzes ta tue „ D e r 
Sieger". 

Haup tmann H i l d e b r a n d t m a c h t .Mittei lung, d a ß ein u n g e n a n n t sein wo l lender 
Herr einen Cup im W e r t e von 1000 M. als Pre is ges t i f te t h a t . 

Barauf wird in die T a g e s o r d n u n g e i n g e t r e t e n : 

Geheimrat Bus ley s te l l t fest, d a ß der Me ldesch luß für das G o r d o n - B e n n e t t -
ftennen der Lüfte am 1. F e b r u a r wa r und d a ß al le Me ldungen rech tze i t ig e ingegangen 
sind und daß folgende a n e r k a n n t e Me ldungen vo r l i egen : 

1. Amer i ka 3 Ba l lons, 
2. Belgien 3 Ba l lons , 

3. E n g l a n d 3 Bal lons, 

i. F rank re i ch 3 Ba l lons, 

5. I ta l ien 3 Ba l lons , 
6. Span ien 3 Bal lons, 

7. Schweiz 2 Ballons, 
8. D e u t s c h l a n d : 



a) 1 Ballon Beil. V. f. L.. Hr. Stade, 
1») 1 Ballon Berl. V. f. L„ Dr. Brückeiniann, 
c) 2 Ballons Niederrheiii. V. f. L., Dr. Bammler, 
d) 1 Ballon Kolner Klub f. I.., 2200 cbm, 
e) 1 Ballon München. 2200 cbm, 
f) 1 Ballon Mittelrhein. V. f. L., Ballon „Cobletiz" oder anderen Ballon, 
g) 1 Ballon Bosen, 1500 cbm, Leutnant Mattersdorf, 
h) 1 Ballon Dresden, Prof. Pöschel. 
i) l Ballon Güttingen, l-iS7 cbm, Dr. Gerdien und Dr. Linke, 
k) 1 Ballon Ostdeutsch. Y. f. I... Ballon „Graudenz". 

Das Gas für das Gordon-Bennett-Rennen der Lüfte stellt die Stadt Berlin kosten­
los zur Verfügung. 

t'ber die Sportkommissare wird Beschluß gefaßt und die Namen sollen im Pro­
gramm bekanntgegeben werden; von Seiten der Sportkornmission sind gewählt: Oberst­
leutnant Moedebeck und der französische Delegierte, die übrigen sollen vom Organisa­
tionsausschuß ernannt werden. 

In die Jury werden folgende Herren gewählt: Geheimrat Busley als Vorsitzender, 
Major Gross. Oberstleutnant Moedebeck. Hauptmann a. D. Hildebrandt und der fran­
zösische Delegierte. 

Als Starter werden bestimmt: Herr Gradenwitz, Leutnant von Selasinski uml. 
falls dieser selbst mitfahren sollte, Oberleutnant Wissmajin. 

Für Deutschland sind folgende Ballons für das Gordon-Bennett-Rennen der Lüfte 
zugelassen worden: 

der Ballon des Berliner Vereins für Luftschiffahrt, 
der Ballon des Niederrheinischen Vereins für Luftschiffahrt, 
der Ballon des Kolner Klubs für Luftschiffahrt 

Als Führer hatten sich folgende Herren, den Bestimmungen der Sportkom-
mission entsprechend, gemeldet: von Abercron, Dr. Bröckelmann, Dr. Flemming. 
Dr. Ladenburg, Meckel, Ingenieur Mensing. Dr. Niemeyer, Prof. Pöschel. Schröder. 

Durch die Sportkommission wurde in der Sitzung vom 8. Februar Herr Erbslöh. 
d e r Sieger des vorjährigen Gut «lon-Bennelt-Reiinens, zum Führer des vom Berliner 
Verein f. L. zu stellenden Ballons erwiihlt. 

Ks wurde ferner in der beutigen Sitzung einstimmig von den vorstehend gemeldeten 
neun Führern Herr Hauptmann von Abercron zum Führer des vom Niederrhein. Verein 
f. L. gestellten Ballons erwiihlt. 

Bezüglich des dritten Führers wird ein Ausscheidungsrennen unter folgenden 
Herren beschlossen: Dr. Brückelmann, Dr. Flernming. Meckel. Prof. Pöschel. Dr. Laden-
burg. Ingenieur Mensing. Dr. Niemeyer. Dieses Kennen soll am 10. Mai von Köln aus 
mit 1437 cbm«Ballons, zuzüglich der erlaubten 5%, stattfinden. Die freie Qaslieterung 
hat der Kolner Klub f. L. übernommen, wahrend die teilnehmenden Führer für Stellung 
und Transport ihrer Ballons selbst zu sorgen haben. Einsätze sollen nicht bezahlt 
werden: das Hennen soll als Dauerfahrt veranstaltet werden. Die Führersollen schriftlich 
zur Teilnahme an dem Ausscheidungsrennen aufgefordert werden und haben ihre Er­
klärung bis zum 30. April er. an die Geschäftsstelle des Berliner Vereins f. L. abzugeben. 

Die Ausschreibungen für die F. A. I.-Rennen am 10. Oktober erfolgen durch den 
Berliner Verein f. L. mit Zustimmung der Spurtkonimission des Deutschen Luftschiffer 
Verbandes und werden in den Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen veröffentlicht 
werden. 

Schluß der Sitzung um 1 I h r nachmittags. 

gez. Busley. gez. Geulies. 

* 



Ausschreiben für den „Lanz-Preis der Lüfte"./ 

1. Herr Karl Lanz in Mann he im hat dem Berliner Verein fur Luftschif fahrt einen 
„ La ru-Preis der L ü f t e " von ,0 oon M. für ein Flugschiff überwiesen, welches schwerer 
als die Luft ist. 

2. Das Flußschiff rnuO von de r 100 m langen S ta r t l i n ie zwei loon rn vone inander 
entfernte Marken umfl iegen, d a v o n die zwei te Marke im ei i tgegei igesetzen Drehungs­
sinn wie die erste und d a n n zur S ta r t l i n ie , weh he gle ichzei t ig Ziell inie i>|. zurüekkel i re i i . 
Eine Landung ist nicht e r fo rder l i ch : es genüg t , wenn die Ziel l inie durchf logen wird, 
liie Start l inie liegt paral le l zur Verb indungs l in ie der Marken und 500 in davon en t fe rn t . 

'.]. Der Ort für den F lug wi rd in jedem e inzelnen Fal le vom Ber l iner Verein für 
Luftschiffahrt festgesetzt . 

4. Das Flußschiff dar f kein (Jas zum Tragen benö t igen , w a h r e n d der Fah r t den 
Hoden nicht berühren und m u ß unbeschäd ig t l anden . 

5. Das Flugschiff m u ß von e inem Deu tschen kons t ru ie r t , in al len se inen Tei len 
in Deutschland hergestel l t sein und von e inem Deutschen geführ t werden. 

f>. Die Pre isr ichter setzen sich z u s a m m e n aus dem St i f ter des Preises, dem Vor­
sitzenden des Ber l iner Vere ins für Luftschi f fahrt als Vors i tzenden, den Herren Major-
Groß. Professor Dr. S ü r i n g und D i rek to r Krel l . 

7. Bewerbungen s ind u n t e r gleichzeitiger ESinreil Innig e iner genauen Besch rei-
hung und Kons t ruk t i onsze i chnung des Flußschiffes, sowie eines Nachweises ober d ie 
Erfüllung der fünften Bedir ißi ing des Ai issi-hrcihcns m indes tens I i T a g e vor Aus­
führung des Fluges an die Geschäf tss te l le des Ber l iner Vereins fiir Luftschiffahrt zu 
richten. 

S. Die Pre isr ichter können die Zu lassung zum W e t t b e w e r b ab lehnen , wenn Dicht 
einwandfrei nachgewiesen ist , d a ß mi t dem FlugschilT schon F lüge von m indes tens 
I km Lange ausgeführ t worden s ind. 

Her Hewerbi ingsfluß ist nu r bei Anwesenhei t von m indes tens drei Preisrichtern 
gültig: er muß d a h e r s p ä t e s t e n s 2-i S t u n d e n vorher in der Geschäf tsste l le des Ber l iner 
Vereins fur Luftschif fahrt angeme lde t werden. 

10. Für jeden Bewerbungsf lug hat der Bewerber ein Reuge ld von .Ml M. an die 
Geschäftsstelle des Ber l iner Vereins für Luftschi /Tahr l zu en t r i ch ten , welches zurück-
ge/ahtt wird, wenn der Versuch wirk l ich s ta t t f i nde t , auch wenn er ohne Erfo lg ble ibt . 

11. Der Pre isbewerber t räß t die al le in ige Verantwortung für jeglichen Schaden , 
der durch seine Versuche a i ißer ichte t werden sol l te. 

12. Dieses Pre isausschre iben ßill zunächs t bis zum 3 t , Dezember 1910. 
Berlin, den 15. Apri l 1908. 

D e r V o r s t a n d d e s B e r l i n e r V e r e i n s f ü r L u f t s c h i f f a h r t 
gez. Buslev. geg. Sur ing. * 

Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

Die Ballorihalle des Berl iner Vereins fiir Luftschiffahrt. 

I>er Berliner Verein für Luftschiffahrt hat .'in I. Apri l seine Bal lonhal le (die 
erste Vereinsballonhalle in D e u t s c h l a n d ) auf dem neben der s täd t i schen Gasans ta l t 
Schmargendorf gelegenen Ge lände bezogen, und am 2. Apr i l hat von dor t aus der ers te 
Balloiiaufstieg s ta t tge funden . Der Bau. dessen Kosten e twa 12 nun \J. be i ragen , wurde 
bereits mi Sommer des vor igen J a h r e s begonnen , er l i t t abe r du rch den Bauarbe i te r , 
"treik und amlere unvo rhe rgesehene H indern isse eine solche Verzögerung, d.,n, , . r erst 
im Marz dieses J a h r e s vol lendet werden k o n n t e . Kurz vor «1er beabsichtigten Ober­
ohe an den Verein wurde die R ü c k w a n d der Hal le du rch einen heft igen S t u r m im Fe-
'truar derart ig beschäd ig t , d a ß umfangre i che Xeuarbe i ten nöt ig waren, die haup t -

Illn.ir. tammt fttltML .Ml. J«hrg- Iß 



sächlich in kräftigeren Versteifungen und Verankerungen bestanden, durch welche 
eine Beschädigung von starken Winden in Zukunft s<> gut wie ausgeschlossen erscheint. 

Der innere Raum der Halle ist 16 m hoch und ls in breit und tief und gestattet 
somit die bequeme Füllung der 11100 cbm groben Ballon». Das Anknebeln an den 
Korb und das Abwiegen kann allerdings nicht in der Halle erfolgen, hierzu wäre eine 
so große Höh»' erforderlich gewesen, daß die Baukosten fast das Doppelte betragen 
halten. Die nach Süden offene Halle ist durch einen geteilten Segeltuchvorhang ver-
sehließbar. der mit Drahtscilvcrschntirungen gegen das Eindrücken durch Wind gr-
schützl wird. Der unlere Teil kann außerdem durch eine etwa k m hohe Doppelflügel­
tür mit Drahlgilter verschlossen werden. 

Im Innern führt an einer Seitenwand eine Treppe hi< unter das Dach zu einer 
über dem Eingang befindlichen Galerie, von deren Milte ein Laufgang bis zum Mittel­
punkt der Halle fuhrt, der es ermöglicht, den Ballon und das Ventil nach d>-r Füllung 

I Ii-' i>. ür'irle-tiuc» 

von oben zu revidieren. Von der Trenn,. i .. 
. . . . . . . , nIM" ge lang t man durch ene Luke auf das Dach 

U l l d obe r e ine Ga le r ie ZU e iner k le inen IM-.l if r i 

, . . M M i n n I laltfnrm .»uf dem Giebel, wo eine Windfahne 
und e i n e Fahnenstange angebracht ist. 

An de r Ostseite der Malle befind»! <;.u , 
, i i , . , , " ««K ie i »ich ein von Innen zugänglicher zweistöckhref Anbau, der im Erdgeschoß aus einem Laeow...... . . . . i .• * " ^ " i m l > / A U l 

„ „ „ „ „ „ u , , , , , .... , n ' r r , " l m »»d « ' i n e m Karten, und iistruincnlen-
" " ' ? ' ' 1 ' ' "" , , , ; '» drei große Räume, die tedweise als Brief, 

tau benboden benutz wer en sollen, aber a m b Hätz ^ f l l r ,„„„ W , r , e rw , . „ n ,n , 
bieten. \ e b e | | der DoiiOe tili' III der llinl..r..- I i I i 

röhr dient cur F „„ T 2,T ' k f c r " s 

Das vor der Halle ht-lindliche dem \ «. • 
von solcher Ausdehnung, daß d, , h »lp y ^ , n g stehend, Oelan.1. 
haben und mit ausgelegTem s , t t , , ^ f ' ' 1 1 ***** "* ™1T 
die mterna..onalen Wettfahrten und am\TZSZT ' , T *T" ™ '°' ^ 

I i . Oktober das Gordon-Bennet t-Wettuiix-n 
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st.it Minden. Die A u s d e h n u n g dieses (.iclamh's ges ta l l e t n icht a l lem den Hau von drei 
ernUeii Tr ibünen, sondern b ie te t auch noeh H u n d e r t l ausenden von Menschen Platz. 
Sehr vorteilhaft für die W e t t f a h r t e n ist eine neben der Ha l le bef indl iche ausgedehn te , 
etwa 8 in liefe Bodensenkung , in welcher alle zu d e r Gordon-Bermel!-Fahrt gemeldeten 
It-illons Platz und Schu tz l inden können . 

Die Halle ist von d e m Bahnho f Schmargendorf der Südringbahn in 10 Minuten 
er re i chba r und auch vom H o h e n z o l l e r n d a m m aus zugang l ich . Dr. Bröckelmann. 

A u s s t e l l u n g M ü n c h e n 1 9 0 8 . 

Für den 

Gleitflug-Modell-Wettbewerb 

sind folgende 21 Modelle gemeldet: 

Anmelde. 

\ r . 
N a m e des Bewerben 

bezw. K e n n w o r t 

l b . b e Länge 

des .Modells 

Breite 

I 
II 
III 
IV 
V 

\ I 
VII 

VIII 
IX 
X 
XI 
XII 
VIII 
XIV 
XV 
XVI 
XVII 
XVIII 
XIX 
XX 
XXI 
XXII 

Stap f 

Scharst! 
J a n k e 

Na tu re l le 

Mil ler I 
Miller II 
S tud ia 
W u r m 
Volmer 

S t u d i u m 
Pe lbka i i 
B r a u e r 

M. F . '.'TS 
Frei 

Fr ido l in I 
Fr ido l in II 

Stumpf 
Augusts 

Stoüvoge l 
Dr. ('•• sl 

S t u t t g a r t I 
Be rnha rd 

30 c m 
150 cm 
50 cm 

125 cm 
30 cm 
30 cm 

110 cm 
25 cm 
:.(» ( i n 
15 i in 
75 cm 
55 i in 
5(1 i in 

5 cm 
30 cm 
50 cm 

8 cm 
100 cm 
70 cm 
35 cm 

Ml in 

iso cm 
90 cm 

400 cm 
350 cm 
250 cm 
250 cm 
200 cm 

180 - in 

210 cm 
160 cm 
150 cm 
200 cm 
170 cm 
105 cm 
165 c m 
1 5 0 i in 

3 0 0 cm 
2 5 0 cm 
250 cm 

125 <m 

120 cm 
280 .Ii i 

95 cm 
250 cm 
160 cm 
160 cm 
260 cm 

qm 
125 cm 

75 c in 
220 c m 
Im» cm 
150 cm 
265 ' in 
90 cm 
90 cm 

350 cm 
200 cm 
150 cm 
150 «in 

190 ' I I I 

Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

sii/ i i i iL'siiericli ie (Nach t räge) . 

In der 271. V e r s a m m l u n g des Berliner Vereins für Luftschiffahrt am 16. Dezember 
I Vorsitzender Professor Dr. Süring, wu rden 28 neue .Mitglieder m den s a t z u n g s . 

l t i * 



g e m ä ß e n F o r m e n a u f g e n o m m e n . Ks s p r a c h d a r a u f , u n t e r Beg le i t ung vieler trefflicher 

L i c h t b i l d e r . H a u p t m a n n a. D . A. H i b b - b r a n d t , ü b e r d ie im Jub 1907 ausgeführte 

aerologis i he E x p e d i t i o n von H e w a l d t - H i h l c b r a n d t n a c h I s l and , «lern nördl ichen Eis­

m e e r u n d d e m A t l a n t i s c h e n O z e a n . Uber d ies für d ie E r f o r s c h u n g d e r höheren Schichten 

d e r A t m o s p h ä r e ü b e r Meeres te i len , wo rech t e i gen t l i ch d a s W e t t e r für Europa geltraut 

w i rd , hochwichtige U n t e r n e h m e n h a t d e r H e r r V o r t r a g e n d e im Oktober-November-

Hef t d ieser Zeitschrift be re i t s e i n g e h e n d b e r i c h t e t , w e s h a l b h ie r n u r die Worte von 

Pro fessor S u r i n g . m i t d e n e n e r d e m V o r t r a g e n d e n d a n k t e , e inen P l a t z l inden sollen. 

Her e r f a h r e n e Luf tsch i f fer pr ies den s c h o n e n Er fo lg d e r E x p e d i t i o n , die bei dein ul»r-

aus u n g ü n s t i g e n W e t t e r des le t z ten S o m m e r s mi t b e w u n d e r n s w e r t e r Energ ie und Um­

licht ausge füh r t w o r d e n sei. N u r we r s ich an ä h n l i c h e A u f g a b e n h e r a n g e w a g t , vermöge die 
Schwierigkeiten gehör ig zu w ü r d i g e n , d ie zu ü b e r w i n d e n w a r e n . Noch tei l te der Vor­

s i t z e n d e m i t . d a ß R e g i e r u n g s r a t l lo fT iuann. d e r ei f r ige F o r d e r e r der Flugtechnik, bei 

seiner Übersiedelung n a c h Genf v o m V o r s t a n d e z u m k o r r e s p o n d i e r e n d e n Mitglied dps 

Vereins e r w ä h l t w o r d e n ist. 

Die a m 6. J a n u a r a b g e h a l t e n e e i s t e Versammlung des Ber l ine r Vereins für Luft­

sch i f fahr t ( O r d n u n g s z a h l 272) w a r zug le ich d ie Hauptversammlung, in der alljährlich 
Uber d a s abge lau fene G e s c h ä f t s j a h r v o m b i she r i gen V o r s t a n d e B e r u h t zu erstalten 

u n d die N e u w a h l des V o r s t a n d e s zu vo l l z iehen ist . No r Eintritt in die Tagesordnung 
emp fah l G e h e i m e r H a t Bus ley d r i n g e n d d ie U n t e r s t ü t z u n g e ines Un te rnehmens , das, 

von O b e r s t l e u t n a n t Moedebeckangeregt. b i she r n a m e n t l i c h in Belg ien eifrige Forderune 

ge funden h a t : die H e r s t e l l u n g von K a r t e n für d e n b e s o n d e r e n Bedar f der Luftschiffer, 

auf d e n e n s ich d ie T e l e g r a p h e n - u n d v o r a l l em d ie ge fah r l i chen Starkstromlei tungen 

u n d E l e k t r i z i t ä t s w e r k e , a b e r a u c h G a s a n s t a l t e n . L e u c h t t u r m e sowie anderes den Lufl-

schilTer v o r n e h m l i c h I n t e r e s s i e r e n d e s d e u t l i c h e i n g e z e i c h n e t l i nden . Es handel t sieh 

z u n ä c h s t u m Herstellung e iner S e k t i o n „ B e r l i n u n d U m g e g e n d " . Gehe imer Rat busley 

hofft h ier für auf freiwi l l ige Mi th i l fe , u n d Ma jo r G r o ß wi l l ge rn bei den Offizieren des 

Lu f t sch i f fe rba ta i l l ons an f ragen u n d sie für d ie w i c h t i g e S a c h e in teress ieren. Es ist ein 

k a r t o g r a p h i s c h e s W e r k b e a b s i c h t i g t , d a s D e u t s c h l a n d , S c h w e i z , F r a n k r e i c h und Belgien 

umfassen u n d in e t w a fünf J a h r e n vo l l ende t se in sol l . — Neu au fgenommen wurden 

22 Mi tg l ieder . N a c h d e m v o m V o r s t u n d e e r s t a t t e t e n Geschä f t sbe r i ch t betragt die 

a u g e n b l i c k l i c h e M i tg l i ede rzah l 11 OH. Die in fo lge d e r B i l d u n g n e u e r Vere ine außerhalb 
Ber l ins (Köln, G o t t i n g e n , S a c h s e n . H a m b u r g , B res l au ) d iesse i t s er fo lg ten Abmeldungen 

s ind s t e t s d u r c h N e u a n m e l d u n g e n re ich l ich w e t t g e m a c h t worden. Im J a h r PJ07 sind 

m i t den v ier Ba l lons des Vereins im g a n z e n H»l F r e i f a h r t e n (gegen 91 im Vorjahr) 
gemacht w o r d e n , 67 von Ber l in , l y von B i t l e r f e l d . 15 v o n ve rsch iedenen Orten aus. 

I m ganzen w u r d e n 22 2'»« k m (p ro F a h r t im D u r c h s c h n i t t 220 k m gegen I 9 i km im 

Vo r j ah r ) z u n i c k g e l e g t . An den F a h r t e n be te i l i g t en s ich :U6 H e r r e n und 15 Damen 

(1906 : 266 resp . 7). Die längste F a h r t erstreckte s ich am 2 0 . D e z e m b e r in der Luftlinie 

750 km wei t n a c h R u ß l a n d (Pro fessor Dr. Poesche l ) , d ie g r ö ß t e Geschwind igke i t wurde am 

5. D e z e m b e r mit d u r c h s c h n i t t l i c h 82 k m p ro S t u n d e e r re i ch t ( H a u p t m a n n v. Müller). 

Das B a r v e r m ö g e n des Ve re ins belief s ich am Jahresschluß auf 12262 Mark , ihm tritt das 

wer t vo l l e Balloninventar des Vere ins h i n z u . — Die N e u w a h l des Vors tandes , durch 

Z e t t e l w a h l e r fo lgend, e r g a b d ie gegen e ine g e r i n g e M i n o r i t ä t er fo lgte Wiederwahl 

des b isher igen Vorstandes. Zu K a s s e n r e v i s o r e n w u r d e n , da d e r f rüher gewähl te Bankier 

Mül ler v e r h i n d e r t ist . P r i v a t i e r F ied le r u n d H e c h t s a n w a l t E s c h e n b a c h erwählt und 

u n t e r V o r b e h a l t s p a t e r e r D e c h a r g i e r u u g des S c h a t z m e i s t e r s , V o r s t a n d und Fahrten-

a u s s c h u ß von der GeschäfLs le i tung im J a h r e pj()7 e n t l a s t e t . — Den V o r t r a g des Abend'! 

hielt I n g e n i e u r A. Vorreiter über den augenblicklichen Stand der Flugtechnik in Frank­

reich. De r V o r t r a g e n d e h a t t e w a h r e n d se ines l e t z t e n A u f e n t h a l t e s in Frankreich, im 

N o v e m b e r u n d D e z e m b e r v e r g a n g e n e n J a h r e s , im L a u f e von \k Tagen sechsmal O 

legenhe i l , an V e r s u c h e n m i t Drachen f l i ege rn t e i l z u n e h m e n . S c h o n dieser Umstand 

bewe is t , mi t we l chem Eifer die F r a g e des d y n a m i s c h e n F l u g e s zur Zeit in Frankreich 



ihrer prakt ischen Lösung en tgegenge füh r t w in l . I ngen ieu r Yorre i le r war sehr über­
rascht ebenso von (Jen großen Fo r t sch r i t t en auf dem Gebiet der Flugb•< l inik. im be. 
sonderen der Drachenf l ieger, als von dem großen In te resse , was den flugtechnischen 
Versuchen in Par is von al len Sei ten en tgegengeb rach t wi rd. Die Fingst Inffahrt wi rd 
dort bereits spo r t smäß ig be t r i eben , auf dem Manover fe lde von Issy les Moi i l ineaux 
ist ein Versuchsfeld von 500 m Durchmesse r abges teck t , auf dem fast tägl ich Flug­
versuche verschiedener Er f inder s ta t t f i nden . Dies ist auch der P la tz , der fur A u s t r a g u n g 
der Prcisbewerbi ingen vorgesehen ist. Der V o r t r a g e n d e g a b übe r die E n t w i c k l u n g 
des dynamischen Fluges in F rank re i ch folgende M i t te i l ungen : X a c h d e m es in Deutsch­
land nach Li l ienthals 189fi er fo lg tem Tode im Lager der Flugte i l in iker sti l l geworr len 
war, nahm in F rank re ich Haup tmar i i i Fe rbe r die Versuche w ieder auf. Durch ihn 
veranlaßt' begannen auch die G e b r ü d e r Voisin und der E n g l a n d e r Hen ry F a r m a n sich 
den Versuchen mit Gleit Ii iegern zu w idmen . Es wu rden hierfür A p p a r a t e von Ghani i te 
gebraucht. (Der Vo r t ragende beg le i te te diese und seine ferneren Dar legungen du rch 
ausgezeichnet anschau l i che L ich tb i lder . ) Die Versuche wu rden spater auf d e m Wasser 
fortgesetzt, ein schnel lat i fendes Mo to rboo t sol l te dem Gleitf l ieger b ie ten, was beim 
Kinderdrachen der schnel l gegen den Wind laufende, den Drachen zum Aufst ieg bringende 
Knabe leistet. Diese Versuche wu rden indessen nach niehrfai hen unfreiwilligen H a d e m 
aufgegeben. Die Idee, den Gleit f l ieger selbst mit Motor zu versehen, faßte der Au lo -
mobilfabrikaiit Bler iot . E r v e r a n l a ß t e die Bruder Voisin. zu r Hers te l lung von Flug­
apparaten eine W e r k s t a t t e inzur i ch ten und g a b die nöt igen Mit te l dazu. Auch F a r m a n 
ist aus der Automobi lb ra i i r he he rvo rgegangen und genoß als A i i ton iob i l rennfabrer 
schon einen gu ten Huf. ehe er auf dem Gebiet der F lug techn i k in den Vo rde rg rund t ra t . 
Santos iHiinout. der . wie b e k a n n t , als E r b a u e r von Dallonschif lci i s ich bere i ts einen 
Namen gemacht ha t t e , begann nun auch sich für Drachenf l ieger zu interessieren, 
Ihm gebührt das Verd ienst , als erster in F rank re i ch einen Mntordracher i f l icger zu kurzen 
Flügen gebracht zu haben . Sem ers te r A p p a r a t wa r ein Kas leml ra i hen nach Chanufe . 
Oer Erfinder hat d a m i t bere i ts F luge von 220 I I I zurückge legt und hielt für mehre re 
Monate den J lekord , bis Bleriot und vor a l lem F a r m a n ihn übe rbo ten . San los Duinoi i ts 
erster Apparat ist noch ziemlich schwer , näml i ch e inschl ießl ich seines sehr le ichten 
Führers .'(HO kg. sämt l i che Tragf lächen messen ra) Q u a d r a t m e t e r , die S p a n n w e i t e bet rägt 
12 m, der Motor, ein A u t o i n e t t e - M o t o r mi t acht Zy l i ndern , leistet SO PS. Wie alle 
anderen neueren F l u g a p p a r a t e ist S a n l o s D i imon ts Drachenflieger auf \ c loz ipedrädern 
montiert, auf welchen er u n t e r d e m A n t r i e b de r S c h r a u b e e inen An lauf von e twa 200 m 
/iiiimit. ehe er sich vom Hoden e rheb t . Der Erfolg von San tos D u m o n t ve ran laß te 
gleichzeitig eine ( leihe ande re r K o n s t r u k t e u r e zu m e h r oder weniger s ta rk von diesem 
ersten erfolgreichen Typus abwe i chenden K o n s t r u k t i o n e n . Es w u r d e hier zu weit fuhren, 
diese Versuche im einzelnen zu e rö r te rn , zuma l auch sie im wesent l ichen sich an den 
Fdi'iMieger von (."bannte a n l e h n t e n ; a b e r diese zumeis t von ger ingem Erfolge begle i te ten 
Versuche hat ten doch das G u t e , d ie F rage des höheren Aufst ieges in die Luft und das 
Kiirvenlhegens zur t ' n t c rsuchu i i g und p rak t i s chen E r p r o b u n g zu ste l len. Knien ent­
scheidenden Schr i t t vo rwä r t s t a t erst H e n r y F a r m a n , indem er seinen von Voisin als 
richtigen Doppe ldecke rkas teml rache k o n s t r u i e r t e n A p p a r a t du rch W e g n a h m e der 
Qaerwtnde umges ta l te te und ihn h ie rdu rch le ichter und der Luft ger ingeren Wider ­
stand leistend mach te . Es sche in t , d a ß die W e g n a h m e der Q u e r w ä n d e den A p p a r a t 
erst zum Kurvenfahren befähigt hat. Der Korpe r des Apparates seigl zugesp i tz te 
Form, das I i id iensteuer ist vorn a n g e b r a c h t , die zweif lügelige S c h r a u b e h in te r den 
Tragflächen und dem .Motor: vor l e t z te rem s i tz t auf e inem Bret t der Fahrer . Der 
Körper, in dein e r s i l z l und auch der Motor u n t e r g e b r a c h t ist. ist gleich den Tragf lächen 
(zusammen 30 Q u a d r a t m e t e r bei e iner S p a n n w e i t e von Di m) mit le ichtem Le inwand-
stoff überzogen, das Ger ippe ist aus Eschenho lz und Stahlrohr hergestel l t . Der Motor 
ist ein Anto i i ie l le-Motor mi t 8 V fö rm ig a n g e o r d n e t e n Zy l indern . Die Sch raube hat 
zwei Flügel mit e inem D u r c h m e s s e r von -J rn, sie m a c h t bei voller Le is tung des Mo|<>r-



m i n u t l i c h 2 0 0 0 U m d r e h u n g e n . D a s Seitensteuer is t in <Ii>u Tragflachen am Bchwtni 
des A p p a r a t e s a n g e b r a c h t , H o h e n - u n d S e i t e n s t e u e r w e r d e n d u r c h dasselbe Handrad 

b e d i e n t , «bis erster«' d u r c h dessen A l i z iehen o d e r A b s t o ß e n , d a s a n d e r e du rch Drehung des 

Handrades. Heim Anlauf heben sich d ie h i n t e r e n , k le inen Y c l o z i p e d r ä d e r zuerst vom Erd­

h o d e n , n a c h E ins te l l en des H o h o n s t e u e r s b e b e n s ich d a n n a u c h d ie vonleren l'.ad'T 

a b , auf «ler 150 m langen Au lau f s t r ecke w i rd zu le tz t e ine ( lescbwiml igke i l von 50 u< 

k m p e r S t u n d e ( l ' i — 20 m p e r S e k u n d e ) e r r e i c h t u n d v o m A p p a r a t in der I.uft bei­

b e h a l t e n . 

Weniger gluckli« h als K a r m a n ba t b i she r Bler io t Operiert, weil ihm sein Apparat 

m e h r f a c h z u s a m m e n g e b r o c h e n ist . E r v e r s u c h t e d ie W e t t b e w e r b e r du rch Leichtig­

ke i t se ines A p p a r a t e s zu überbieten. Es s c h e i n t , «laß K a r m a n ge rade in dein Punkte 

das r icht ig«' M a ß getrof fen h a t . A l l e rd ings wiegt sein A p p a r a t u n b e m a n n t 260 kg. 

w o v o n 60 k g auf den Mo to r m i t Flügelrad, 20 au f «las B e n z i n - R e s e r v o i r und Neben­

a p p a r a t . 70 auf d ie Traglla« hen u n d 100 auf d a s R a d e r g e s t e l l k o m m e n 

Hei «lein ü b e r w i e g e n d e n In te resse , d e m zurze i t K a r m a n s A p p a r a t als Ergebnis 

se iner K rbdge b e g e g n e t , ist in V o r s t e h e n d e n seiner K o n s t r u k t i o n ausführ l icher geda« hl 

w o r d e n . N a c h s t e h e n d sei in K ü r z e e r w ä h n t , we l che a n d e r e n zurze i t sich in der Öffent­

l ichke i t ze igenden A p p a r a t e die A u f m e r k s a m k e i t au f s ich lenken . 

B i s c h o f : E in D o p p i d d e c k e r mi t e b e n e r ( n i c h t wie bei K a r m a n nach Lihenlhals 

Vorschlag«' s c h w a c h gewö lb te r ) Tragl la« he . E in v e r h ä l t n i s m ä ß i g kleiner, ziemlich 
n a h e an «Ii«1 Haup l t r ag f lAchen herangerückter S c h w a n z . M o t o r m i t Sch raube am Vor­

derende, ein 3 Zylinder-Motor von Bsnaalt-Pelteries. d e r i n i nu t l i ch 2500 Umdrehungen 

macht Die S c h r a u b e ist aus Ho lz . De r m i t e ine in ('«ernst a u s H a m b u s mit Aluminium-

Ve rb i ndungen v e r s e h e n e A p p a r a t w ieg t n u r 100 kg . D e r Mo to r le istet 24 PS. 

L r i ' a v a s s e u r (Kr f imb ' r des n a c h se ine r T o c h t e r b e n a n n t e n Antoinette-Motors) 

u n d K a p i t ä n F e r b e r w e n d e n s t a t t «b-r zwei ü b e r e i n a n d e r g«*or«ln«'ten Tragflachen na« b 

C h a n u t e ( K a s t e n d r a i h e ) n u r e in fache Tragl la« hen an . Der K o r p e r ha t einen dreieckigen 

Q u e r s c h n i t t , d ie zwei F lüge l s ind s t a r k gewölbt Die Herstellungskosten der feinen 

F i l i g rana rbe i t «les F lüge ls müssen z ieml ich b e t r ä c h t l i c h se in . 

Boes o r d n e t d ie T rag f lächen s t a t t ü b e r e i n a n d e r hintereinander an . Nach den­
selben G r u n d p r i n z i p ist d e r oben schon g e d a c h t e F l ieger Hleriot angeordnet . Zum 

Zweck de r H ö h e n s t e m - r u n g sin«! d ie K n d e n dt 1* v o r d e r e n F lüge ls (Tragf lächen) dreh­

bar . I>as Se i tens te i ie r bef indet s ich h i n t e n , d e r auf d re i Rüdern mon t i e r t e Korper hat 

die F o r m eines Obe l i sken . Mo to r u n d S c h r a u b e s i n d v o r n a n g e b r a c h t . Bleriot erreichte 

bei e inem F luge von 150 m eine H o h e v o n 12 m. s c h r i t t a u s d ieser Hohe aber zu schnell 

zu r L a n d u n g u n d z e r t r ü m m e r t e dabe i «las R a d c r g e s t e l l se ines A p p a r a t e s . Bei einem 

neuen A p p a r a t h a t Hler iot «lie Beweg l i chke i t d e r E n d e n d e r Vorder f lüge l wieder b>-

se i l i g t , d iese v e r b r e i t e r t und e t w a s n a c h h i n t e n g e r ü c k t , d ie h in te ren verschmälert, 

das Seitensteuer sehr weil nach h i n t e n , a b e r den Schwerpunkt «les Ganzen weiter nach 

v o m verlegt nümlich d e m F a h r e r se inen P l a t z g le ich h i n t e r d e m Motor angewiesen. 

D ieser A p p a r a t g le icht e inem f l iegenden F isch o d e r e ine r L ibe l le . Die letztere Ähn­

l ichkei t ist so f r a p p a n t , «laß m a u d iesen D rachen f l i ege r so g e n a n n t ha t . 

V i n n gb 'b t se inem Dra . hci i l l icger d ie d e n k l i c h e i n f a c h s t e Ges ta l t , naml i 'h nur 

e ine T rag f l äche . D a s a u s Stahlrohren hergestellte, r e i h t k rä f t i ge Gestell ist verhal lm-

m ä ß i g wohl EU s c h w e r geraten. Bin b e a c h t e n s w e r t e r Z u g d ieser Kons t ruk t ion ist die 

gegebene Mög l ichke i t , «lie T rag f läche z u s a m m e n z u f a l t e n , ein G e w i n n für die Befund«'-

r ungs fäh igke i l des A p p a r a t e s auf «ler L a n d s t r a ß e . 

E s n a u l t - P e l t e r i e s wendet g e w ö l b t e T r a g f l ä c h e n a n , d e r e n E n d e n etwas nach 

u n t e n gene ig t s im l . D ie T rag f läche b e i r a g t n u r 16 Q u a d r a t m e t e r im ganzen, der Kör­

per ist sp inde l fö rm ig uml vo l l s tänd ig , b is au f e in L o c h z u m E ins te igen des Fahrers, 

m i t ge f i rn i ss te r Se ide bek le ide t . D e r A p p a r a t i s t g le ich e i n e m F a h r r a d e nur auf zwei 

h i n t e r e i n a n d e r s t e h e i i d e n H a d e r n m o n t i e r t , m u ß a lso he in An fah ren durch zwei Per­

sonen g e s t ü z t w e r d e n . Der Mo to r bes i t z t 7 in 2 R e i h e n a n g e o r d n e t e Zylinder und 



leistet bei einem Gewich t von 'i7 kg — 3 5 P S . Die ganze F lug innsc l imc wiegt 210 kg. 
Pas Hohensteuer ist h in ten a n g e b r a c h t , S e i l e n s t e u e r u n g soll «lurch Anziehen «ler Flügel 
erreicht werden. D a m i t le tz tere du rch sei t l iches K ippen beim Landen nicht beschädig t 
werden, sind d a r u n t e r k le ine K a d e r a n g e b r a c h t . Gegenübe r «lern Farmatis« hen Doppel­
decker bietet Esnau l l -Pe l te r i es ' A p p a r a t den Vorzug der E in fachhe i t und des ger ingeren 
Luftwiderstandes, somi t d ie .Möglichkeit schnel leren Fl iegens 

Gnl de La Vaulx. D i e b e i d e n e infachen Tragf lachen s ind nach oben ger ich te t , 
und s ta t t einer Sch raube vorn s ind 2 S c h r a u b e n h in le r den Tragf lächen angeb rach t . 
Per Korper, in den der Motor e i ngebau t ist und in dem «ler Si tz für den Fah re r sich 
tiefindet, ha t die F o r m eines Schi f fskörpers u m ! wird auf drei R ä d e r n mon t ie r t . 
Hohen- und Se i tens teuer bef inden sich h in ten an ve rhä l t n i smäß ig langen Trägern . Graf 
de Lavaulx ha t sich fiir sein«' Versuche einen Anzug mi t Po ls tern anfer t igen lassen 
und tragt den b e k a n n t e n L«*derhelm de r D a u e r r e n n f a h r e r : abe r «lie r auhe L a n d u n g , 
um diese Vors ich tsmaßrege l auf ihren Wer t zu prü fen , ist bei seinen F l iegeversuchen 
b*«her ausgabl ieben, da e r s i e h s te t s san f te re r L a n d u n g e n zu erf reuen h a t t e , als m a n c h e 
andere F lugtechniker . 

Santos Dumoiti ha t ganz neuerdings, anges tache l t du rch die Erfolg«* F a r m a n s . 
seinem oben beschr iebenen A p p a r a t , «ler ihn den ers ten R e k o r d er re ichen l ieß, seinen 
Flugapparat Nr. l'J folgen lassen, «ler s ich von j e n e m wesent l i ch unterscheid«' ! . E r ist 
der leichteste b isher kons t ru i e r t e Dra« :henf l ieger: denn er wiegt n u r 57 kg. wovon 
2« auf den Motor k o m m e n , «ler bei 2 Zy l indern 20 P S leistet . Motor und Sch raube s ind 
vorn angebracht und auf e iner langen B a m b u s s t a n g e mon t i e r t , die h in ten als Schwanz 
das kombinierte Hohen- und Se i t cns leue r t räg t . Hei «*iner Brei te der Tragf lächen von 
5 m ist die Lange des h ie rdu rch angeb l ich an S tab i i i t a t gew innenden Appa ra tes 8 m. 
per Sitz des Fahre rs bef indet s ich u n t e r den Tragf lächen auf e inem S t ü c k Leder, seine 
Fuße ruhen auf e inem gebogenen D r a h t . Es s ind S a n t o s D u m o n t mi t d iesem A p p a r a t 
bereits Fluge bis zu 600 m geglückt . Da er a b e r K u r v e n dam i t n ich t zu fahren ver­
mochte, ha t er den A p p a r a t u m g e b a u t und wendet nun s t a t t e iner zwei sich in ent ­
gegengesetzter R i c h t u n g d r e h e n d e S c h r a u b e n an , «leren Flügel aus gel l rn issteni Stoff 
bestehen. Der Er fo lg d ieser Ä n d e r u n g bleibt a b z u w a r t e n . Der Vo r t r agende sah drei­
mal Barnbusstäbe beim L a n d e n brechen und furch te t , d a ß der Appa ra t allzu schwach 
gebaut ist. 

Ingenieur Vor re i le r s p r a c h am S c h l u ß seines mit g r o ß e m Beifall au fgenommenen 
Vortrages die IbdTnuug aus , derse lbe möge A n l a ß geben, «laß man sich in Deu tsch land 
uiul im besonderen in Berl in m e h r als b isher p rak t i s ch m i t der F rage d»*s Drachen-
l!ieir,-i>i beschäftige. Wer die Mittel ha t . sich ein 30 PS -Au tomob i l zu ha l len, sei auch 
in «ler Lage, sich e inen Drachenf l ieger zu bauen . Das Teue rs te daran ist der Motor, zu­
gleich aber auch der jen ige Tei l , «ler e inen Er fo lg der F lug techn i k ü b e r h a u p t erst er­
möglicht, was die Luf tschi f fahr t w ieder e inz ig und al lein «lern g roßen Au fschwung 
der Au tomob i l - Indus t r ie zu v e r d a n k e n ha t . W e n n das g«>schätztc Vere insmi tg l ied 
Reg..Rat HolTmann se inerze i t «'inen gee igne ten Exp los i onsmo to r zur Ver fugung gehab t 
hatte, so wurde Deu tsch land j e t z t wohl d ie F ü h r u n g auf dem Gebie t der F lugtechn ik 
haben. Nun sind die F ranzosen gewa l l i g im Vorspr i ing, aber noch ist derse lbe einzu­
holen, wenn «Ii«* bet r . Kreise sich n u r d a v o n du rchd r i ngen wollen, «laß die Flugs« hiff-
fahrt einen Spor t b ie te t , unverg le ich l ich schöne r und in te ressan te r als Au tomob i l -
fahrt, Motorboot und SegeLsport. L u d über d ie Spor t i i i te ressen h inaus , welche groß­
artige Perspekt ive eröffnet s ich, neben den In te ressen der Landesver te id igung , auf 
die Benutzung des d y n a m i s c h e n F luges im V e r k e h r von Or t zu Or t , von Land zu 
Land. Fürwahr , e ine neue Ze l lepoche sche in t angeb rochen , das fliegende J a h r h u m l e r t ! 

In der sich au «len V o r t r a g ansch l ießenden Diskussion wu rde von einer Sei te gel­
tend gemacht, d a ß sich die f ranzösischen Erfinder anscheinend bei ihrer N a c h a h m u n g 
der natürl ichen Vorbi lder , de r F lug l ie re . die Hilfe en tgehen l ießen, welche eine Beweg-
hchkeit der die Flügel n a c h a h m e n d e n Tragf lächen rechts und l inks vom Korper des 



Drachenfliegen bieten w ü r d e . D e r V o r t r a g e n d e w ies d ieser B e m e r k u n g gegenüber 

d a r a u f Inn. d a ß d e r Ve rsuch g e m a c h t , a l ie r w i e d e r a u f g e g e b e n w u r d e n sei, vermutlich 

wegen Kompliziertheit des erforderlichen M e c h a n i s m u s . Ks w u r d e a u c h bemerkt , daß 

die l ohende H e r v o r h e b u n g d e r T ä t i g k e i t d e r f r anzös i schen Er f i nde r n ich t ganz gerecht 

gegen d ie d e u t s c h e n , an v e r s c h i e d e n e n S te l l en s e h r e i f r ig b e t r i e b e n e n flugtechnischen 

Versuche sei. I n g e n i e u r Vo r re i t e r n a h m h i e r a u s A n l a ß , d e m S y s t e m der Heimlichkeit, 

mi t de r häu t i g so lche V e r s u c h e b e t r i e b e n w u r d e n , d a s f ranzös ische S y s t e m voller Öffent­
l ichkeit als das bessere entgegenzustellen, wei l m a n d a b e i g e m e i n s a m vo rwär t s schreite. 

W a s hätten z. Ii. d ie G e b r ü d e r W n g b t m i t a l le r i h re r H e i m l i c h k e i t anderes erreicht, 
als d a ß sie ins H in te r t re f f en g e r a t e n se ien . D ie B e h a u p t u n g . E a r m a n habe Wngbt 
n a c h g e a h m t , sei u n k o n t r o l l i e r b a r , da m a n d ie W r i g h I sche K o n s t r u k t i o n nicht kenne. 

Noch w u r d e vom V o r s i t z e n d e n m i t g e t e i l t , dali d e r in Ber l in sehr bekann te eng­

l ische LuftsclulTer Mr. P a t r i c k Alexander z u m k o r r e s p o n d i e r e n d e n Mitgl ied des Ver­

e ins g e w ä h l t w o r d e n sei . Die Führerqualifikation ist s e i t e n s des Fahrtenausschusses 

Dr. T r e i t s c h k e - G ö t t i n g c n z u e r k a n n t w o r d e n . N a c h F e r t i g s t e l l u n g der Ballonhülle 

werden fo lgende I n l e r r i i h t s k u r s e b e g i n n e n : M e t e o r o l o g i e : P ro fessor Dr. Sür ing und 

Dr . S t a d e , Behandlung des B a l l o u m a t e r i a l s u n d T h e o r i e des Ba l lo i i fahrens: Haupt­

m a n n a. D. H i l d e b r a n d l u n d Dr. B r o c k e l m a n n , B a l l o n p h o t o g r a p h i e : Geh. Heg.-Rat 
Prof. Dr . M ie the , Brieftaubenwesen: H a u p t m a n n a. D. H i h l e b r a n d t und Iteichsbank-

Oberbuchhalter I Ind. M e l d u n g e n s ind bis z u m 1. F e b r u a r e r b e t e n . 

Zu r 27ä. Vercinssilzung h a l t e n s ich am D">. Marz e ine ungewöhnlich grolle Zahl 

von B e s u c h e r n , d ie Mi tg l ieder zumeist in B e g l e i t u n g i h r e r D a m e n , e ingefunden. An­
z iehend m o c h t e au l le r de r I n t e n d a n t e n T a g e s o r d n u n g d a s n e u e p r ä c h t i g e Foka l gewirkt 

h a b e n , das so e rheb l i ch geräumiger is t , als d a s b i s h e r b e n u t z t e , u n d in seiner gesamten 

E i n r i c h t u n g , se iner W a n d - und Deckentäfelung, in d u n k l e n F a r b t o n e n geha l ten , seiner 

treulichen B e l e u c h t u n g u n d g u t e n E r w ä r m u n g e i nen b e s o n d e r s a n h e i m e l n d e n Eindruck 

m a c h t . Der s e h r g e r ä u m i g e Saa l l iegt im Q u e r g e b ä u d e des großen Neubaues , den die 

Papiergenossenschaft Dessauer Straße N r . 2 e r r i c h t e t b a t , im d r i t t e n Stockwerk, zu 

dem breite, bequeme T r e p p e n h i n a u f f u h r e n . I m e r s t e n Stockwerk w e r d e n die Besucher 

von ih re r G a r d e r o b e e r l e i ch te r t , im zwe i ten befindet s n h ein S a a l von nahezu derselbe! 
Grol le wie d e r \ ' e r sa i i i i u l ungssaa l . H ie r k ö n n e n s ich d ie Teilnehmer an der Sitzung 

n a c h de ren E n d e zu gesel l igem B e i s a m m e n s e i n v e r e i n i g e n u n d g e m e i n s a m zu Abend 

spe isen . Of fenbar dar f s ich de r Verein zu r W a h l se ines n e u e n Versainmhingslokales 

G lück Wünschen. — Den Vorsitz f üh r te G e h e i m r a i B u s l e y . N a c h Ver lesung der Namen 

von 38 neu angemeldeten M i tg l iedern n a h m d a s W o r t z u m e rs ten V o r t r a g des Altena1.« 

Dr . A. Stolberg-Straliburg i. E. Der He . lne r . a ls M e t e o r o l o g e . Luftschi lTer und früher« 
R e d a k t e u r des Vereinsorgans den Mi tg l iedern wohlbekannt, ha t im vorigen Sommer 
auf e igene Kos ten in Beg le i t ung e in iger d e u t s c h e n l . a n d s l e u t e e ine Heise nach Grönland 

gemacht. Das Land und seine Bewohner b i l d e t e n d a s T h e m a se ines Vor t rages , welcher 

an d ieser Ste l le le ider n i ch t m i t de r Ausführlichkeit w i e d e r g e g e b e n werden kann, die 

e r v e r d i e n t . V o m bis z u m s:>. G r a d e n. B. s n h erstreckend, 2 200 000 Quadrat­

k i l o m e t e r g roß , also D e u t s c h l a n d an F l ä c h e n i n h a l t u m d a s V ie r fache übertreffend, ist 

G r ö n l a n d d u r c h d ie Messungen des a m e r i k a n i s c h e n Marineleutnants Pea ry als eine 
Inse l b e s t i m m t w o r d e n , de ren N o r d r a n d sich in v ie le kleine I nse ln auf lost . Charakte­

r is t isch für das L a n d ist d a s k o m p a k t e 7 0 0 — 8 0 0 in s t a r k e I n l a n d s e i s , das seinen Boden 

in u n g e h e u e r e r Ausdehnung bedeckt und a u s dessen / .um Meer in flachem Winkel ge­

ne ig te r , unsäg l i ch o d e r E b e n e n u r wen ig Gipfe l b is zu 3000 in au f ragen . Er inner t man 

sich, d a ß d ie E isgeb ie te in den Schwe ize r A lpen n u r 37O0. in S k a n d i n a v i e n nur 5iH)0 

Q u a d r a t k i l o m e t e r bedecken, SO geh t h ie raus d ie im Verg le ich d a m i t e n o r m e Ausdehnung 
des g r ö n l ä n d i s c h e n In landse i sgeb ie tes he rvo r , u n d es w i rd verständlich, dal i davon 

gewa l t i ge E in t lusse auf das K l ima d e r n ö r d l i c h e n H a l b k u g e l a u s g e h e n müssen, nicht 

a m wen igs ten d u r c h die E i s m a s s e n . die beständig gegen d ie Mee resküs te abru ts . leicl 

ins Meer s t ü r z e n und als E isberge , bis zu e i n t a u c h e n d , a b s c h w i m m e n oder die Küste 



in für die Schiffe gefähr l icher A r t ve rba r r i kad ie ren und die A n n ä h e r u n g an die Hafen 
erschweren. Vergl ichen mi t de r vom Eis bedeck ten Flache ist das Gesa in larea l des 
eisfreien, höchstens bis 100 km bre i ten K ü s t e n s a u m e s ve rschw indend . Derselbe geh t 
an der auch durch viele F jo rde gegen die O s t k ü s t e ausgeze ichne ten W e s t k ü s t e erhebl ich 
hoher nach Norden hinauf, als an e rs l e re r : doch ist de r Vegeta t ion ubera l l eine sehr enge 
Grenze durch das Kl ima ges teck t . B a u m e k o m m e n n u r in Gesta l t T»—'"> in hoher Dirken 
im Süden vor, sonst b e s c h r a n k t sich de r Pflanzen w u c h s auf wenige b lühende Gewächse, 
auf Gras, Moose und F lech ten . Ks unter l ieg t ke inem Zweifel, d a ß das in der fernen 
Vergangenheit anders gewesen is t ; denn die mehr fach sich b i ldenden Kohlen, z. D. 
auf der Discohalbinsel im Wes ten (sie s ind zwischen f > 9 " — 7 2 " von gu te r Beschaffen­
heit, nördl icher mi t Schiefer g e m e n g t ) , zeigen die deu t l i chen Spu ren , d a ß hier e ins t 
subtropischer Pflanzenwu« Iis gehe r rsch t bat, Er le , P l a t a n e , W a l n u ß b a u m und Lorbeer 
heimisch gewesen s ind. Das liegt abe r viel we i te r zu rück , als gewöhnl ich aus dem Namen 
lirönland gefolgert wi rd. Zu r Zei t , als «lies Land im Dl. Jahrh i i i u l f rl in den Gesichts­
kreis der Normannen t ra t , wa r es ganz so beschaffen wie heu te . Das beweisen die uns 
erhaltenen Ber ichte von d a m a l s und so lche aus den n ä c h s t e n J a h r h u n d e r t e n . Der von 
• I i n Normannen gewäh l te N a m e darf desha lb nu r als ein Heklames« hild ge l ten, be­
stimmt, Ansiedler anzu locken . 

Auch die Fauna ist. dem rauhen Kl ima e n t s p r e c h e n d , spä r l i ch : Henn t ie re , Füchse, 
Hunde, Hasen und einige Nager ; besser bestel l t ist die Meeresfauna, «b-r man auße r 
Hobben, Walen. Wa l l roß und N a r v a l und e iner re ichen Menge von Fischen auch den 
Eisbar zurechnen darf. Ks g ib t im S o m m e r na tü r l i ch auch T e m p e r a t u r e n be t räch t l i ch 
aber dein E ispunk t , l.'t—15 ° s ind n ich t se l ten , zuwei len wird es auch w a r m e r : dagegen 
bringt de rWin te r . F e b r u a r vor a l lem. Min ima von bis 40"—i5°C. Han t i g finden T e m p e ­
raturerhöhungen plötzl ich s t a t t du rch E rsche inungen , d ie mit dem Föhn der A lpenwel t 
identisch sind. J a «̂ s hegen gewisse Anzeichen vor. «laß das Land f rüher ka l te r gewesen 
ist als in der Gegenwar t und d a ß die G le tscher allmählich zurü« kweichen. — Der Vor­
tragende gab dann in W o r t und Bild interessante .Mittei lungen über d ie Esk imos , 
die er gutmütig und wahrheitsliebend beze ichnet , über i h r Leben, ihre Beschäf t igungen, 
das Verhältnis der Gesch lech te r zue inander , die versch iedenen Exped i t i onen zur Er­
kundung des Landes, d ie versch iedenen Versuche, d ie Esk imos zu Chr is ten zu machen , 
die schon ums J a h r 1000 du rch E r r i c h t u n g eines romischen B i s tums Gmh-sbye begannen 
und spater durch dän ische lu ther ische Miss ionare, u. a. d u r c h «Jen hochverd ien ten Hans 
Eg.ile fortgesetzt wurden und auch je tz t den g röß ten Teil de r Esk imos im C h r i s t e n t u m 
erhallen. Deren Zahl , d ie 117U mi t n u r 5000 angegeben w u r d e , be t rag t zur Zeit 1 | u ono, 
eine Vermehrung, die um so überraschend« r ist, als die Manne r vornehmlich bei ih rer 
gefährlichen und au f re ibenden Arbei t k a u m über »0 J a h r alt werden und weil die Schwind­
sucht in Grönland eine a u t o c h l b o i i e Seuche , auch Lues d e m Volk nicht erspar t geblieben 
ist. Die Schnapsseuche wird dagegen du rch weise M a ß n a h m e n der dänischen Regierung 
in Schranken geha l ten , ü b e r h a u p t m u ß die mi lde und k luge B«diaii«llung a n e r k a n n t 
werden, «he regierungssei t ig «hm Esk imos zutei l wird, wenn auch zu den M a ß n a h m e n 
die Monopolisierung des Hande l s gebo r t , da «diu«' so lche kein Ha l l en in puncto A lkohol 
wäre. Die P roduk te G r ö n l a n d s s ind weder v ie lsei t ig iio«h zah l re ich, zumeist sind «'S 
Seehundsfelle, T ran und Dior i l . wovon sich groß«' Lager l inden. Die Kohle a b z u b a u e n , 

ist bisher aus k l imat ischen Rücksichten unmöglich gewesen. Von «Ii ii Eskimofrauen 
wußte Dr. Sto lberg Seltsames zu erzäh len . Sie l ieben die Buntheil in K le idung und 
Putz vor allem, eine Frauen Versammlung gewah r t desha lb l i nen ka le idoskopischen 
Anblick. Das junge Mädchen t räg t als Kennze ichen , d a ß sie noch zu haben , ein rotes 
Hand, die verhe i ra te te F r a u ein b laues , d ie W i t w e ein schwarzes . Wil l «las ältl ich«' 
Mädchen alter a i i d e u b n , «laß es auf He i ra ten verz ich te t , SO fugt Sie ein g rünes , die 
Witwe im gleichen Fal le ejn weißes Band h inzu. He idn ische Stamm«' Kiht es im. h 
im Norden. Dort t rafen Fo rs ihungs re i semJe vor 10 Jahren auf Eskimos, die eine mit 
bunten Et iket t versehene Bierf lasche als He i l i g tum verehr ten . Sie war offenbar 



von e i nem e u r o p ä i s c h e n o d e r a m e r i k a n i s c h e n H e i s e n d e n ve r l o ren worden , aber die 

E s k i m o s g l a u b t e n , sie sei v o m H i m m e l gefa l len , u n d s c h r i e b e n d e m in der Flasche noch 

vorhandenen B ie r res te ü b e r n a t ü r l i c h e H e i l k r ä f t e zu. E i n a n d e r e s w i rk l i ch vom Himmel 

gefa l lenes H ing h a b e n d ie E s k i m o s a u ß e r L a n d e s schaf fen l a s s e n : den kolossalen Block 

von Me teo re i sen , d e n P e a r y e n t f ü h r t e . E r w i r d in e i n e m N e w Y o r k e r Museum als grüß»? 

S e h e n s w ü r d i g k e i t b e w u n d e r t . In z a h l r e i c h e n L i c h t b i l d e r n bewies Hr . Stolberg, daß 

G r ö n l a n d s ich a u c h l a n d s c h a f t l i c h e r S c h ö n h e i t u n d w o h l g e s t a l t e t e r Berggipfel erfreut, 

e inen u m so t ros t l ose ren E i n d r u c k e r w e c k t e n d ie B i l d e r v o m In landse is . das häufig 

g a n z von S c h n e e e n t b l ö ß t ist . Als v o r l e t z t e s Bi ld w u r d e d e r e inz ige H e d a k t e u r in Grön­

l a n d geze ig t . H e r r Mol ler . d e r d ie e inz ige in G r ö n l a n d a l le M o n a t e e i nma l erscheinende 

Z e i t u n g h e r a u s g i b t , als l e t z tes w u r d e mi t d e n s c h ö n e n , m ä n n l i c h e n Zügen Encsons 

b e k a n n t g e m a c h t , d e r se i t PJOfi auf e ine r E n t d e c k u n g s r e i s e in G r ö n l a n d begriffen»t. 

an d e r a u c h Hr . Alfred W e g e n e r , b e k a n n t d u r c h se ine H e k o r d b a l l o n f a h r t mit seinem 

B r u d e r C u r t . t e i l n i m m t . 

Als zwe i te r V o r t r a g des A b e n d s s t a n d auf d e r T a g e s o r d n u n g : Beschreibung und 

V e r w e n d u n g e ines n e u e n F l u g a p p a r a t e s d u r c h s e i n e n E r f i n d e r H a u p t m a n n a. D. Stapft. 

D e r A p p a r a t ex is t ie r t zurze i t noch in e i n e m e t w a m e t e r l a n g e n Model l , das erklart 

w u r d e . E r h a t d ie F o r m e ines Pfei les, g e w i ß d ie d e n k l i c h g e r i n g s t e n W i d e r s l a n d findende 

Ges ta l t e ines Lu f t veh i ke l s . D ie som i t e in s e h r s p i t z e s D re ieck b i ldende Tragfläche 

ist m i t StotT übe rzogen u n d b e s i t z t a n d e r Unterseite, in d e r Mi t te l l in ie des Dreiecks 

e inen s t a r k e n Kiel , de r b e s t i m m t is t , d e n M o t o r u n d P r o p e l l e r , sowie den Lenker zu 

t r a g e n , de r l iegend g e d a c h t ist . E in c h a r a k t e r i s t i s c h e r u n d in se ine r E i g e n a r t patentiei ler 

Tei l des A p p a r a t e s ist d ie S p r e i z v o r r i c h t u n g . Sie b e s t e h t in d e r Mögl ichkei t , die Trag­

f läche an i h re r S p i t z e zu v e r b r e i t e r n , i n d e m r e c h t s u n d l i nks v o n de r Sp i tze fächerartig 

g e s t a l t e t e S e i t e n t r a g f l ä c h e n z u m Vorschein u n d zu r W i r k u n g g e b r a c h t werden, die 

für g e w ö h n l i c h u n t e r d e r T rag f l äche a n d e r S p i t z e z u s a m m e n g e f a l t e t l iegen. Der Er­

f inder wi l l d a m i t ein S te igen des A p p a r a t e s , d u r c h d a s W i e d e r e i n z i e h e n der Spreiz-

flächen ein Fa l len h e r v o r r u f e n . E i n e ä h n l i c h e V o r r i c h t u n g ist a m h in te ren Teil des 

A p p a r a t e s , v o m L e n k e r le icht zu reg ie ren , v o r h a n d e n , b e s t e h e n d a u s zwei inScharnieren 

s ich d r e h e n d e n , mi t Stoff bezogenen Rahmen o d e r K l a p p e n , d ie gewohnl ich parallel 

z u m Kiel an d iesem an l i egen . W i r d die r e c h t e K l a p p e u m 'JO " g e d r e h t , so t r i t t Rechts­

s c h w e n k u n g , l inks L i n k s s c h w e n k u n g des A p p a r a t e s e in , w e r d e n beide gedreht, 

so w i r k t die E i n r i c h t u n g als B remse . S i n n r e i c h ist d ie L a n d u n g s v o r r i c h t u n g erdacht, 

zwei z u s a m m e n k l a p p b a r e R ä d e r p a a r e , e ins v o r n , e ins h i n t e n , die auch erst im ge­

e i gne ten M o m e n t a u s e iner S i che rhe i t s l age gelost w e r d e n , in d e r sie s ich am Kiel be­

finden. D e r g a n z e A p p a r a t ist in d e r i h m zu g e b e n d e n G r o ß e auf ein Gewich t von 6 Ctr. 

v e r a n s c h l a g t , auf d e m W a s s e r s c h w i m m t er g e g e b e n e n f a l l s d u r c h zwei außerhalb des 

S c h w e r p u n k t e s ge legene , a u f b l a s b a r e G u m i n i s ä c k e . D e r E r f i nde r ist der Ansicht, daß 

m i t de r F l u g f ä h i g k e i t d ieses A p p a r a t e s ein V e r s u c h a u c h o h n e Mo to r und Schraub«' 

a n g e s t e l l t w e r d e n k a n n . — G e h e i m r a t Bus ley d a n k t e für d ie M i t t e i l ung , hervorhebend, 

d a ß es d e m Vere in e r w ü n s c h t gewesen se i . n a c h d e m sov ie l v o n aus länd ischen Erfin­

d u n g e n auf d iesem Geb ie t des d y n a m i s c h e n F l u g e s g e h ö r t w o r d e n , e ine original-deutsche 

Erfindung k e n n e n zu le rnen . A. F. 

* 
Niedersächsischer Verein für Luftschiffahrt. 

Am :t«. März v e r a n s t a l t e t e d e r Ve re in s e i n e n e r s t e n Au fs t i eg in Braunschwei»*;. 

Eine g roße Zah l ge ladene r G a s t e , d a r u n t e r d ie S p i t z e n d e r Hof-, S t a a t s - und stadti 

s cheu Behö rden sowie viele Off iziere h a t t e n s ich auf d e m T e r r a i n der Gasansta l t beim 

N o r d b a h n h o f e i nge funden , als 9 1 , U h r Se. H o h e i t , d e r H e r z o g - R e g e n t mit der Pnn-

zessin H e u ß vorfuhr. Der Regent, d e r s ich d ie G ö t t i n g e r Ausschußmi tg l ieder Prof-

A inbro i iu . Dr . B c s t e l m e y e r u n d Dr . G e r d i e u d u r c h H e r r n Ma jo r von Salviat i vor-



stellen ließ, besicht ig t ' ' mit lebhaftem In teresse die Einrichtungen .hs Bal lons und des 

Korbes. I m 93 j I h r wa r der . .Seg le r " zur Abfahr t fert ig, de r Regent gab die Er­

laubnis zum Aufst ieg, und wenige Augenb l i cke spa te r e rhob sich der Bal lon mit Dr. 

Gardien als Füh re r und den Her ren F luge lad ju tn i i t v. Rogis ter , Hr. ju r . Hörste l und 

Direktor Dr. Horst als .Mit fahrenden. Ku rz da rau f waren in den Schaufens te rn photo­

graphische Au fnahmen von der Fü l l ung und vom Aufst ieg zu sehen, und noch am 

Nachmit tag ve rkünde ten E x t r a b l ä t t e r de r Braunschwe ige r Ze i tungen , d a ß der Bal lon 

um '» I h r bei S ta rga rd in Mecklenburg sehr g la t t ge landet war . A. Ii-'. 

* 
Niederrheinischer Verein für Luftschiffahrt (E. V.). 

Die Sektion „ W u p p e r t a l " des N ieder rhe in ischen Vereins für Luftschi f fahrt hielt 
am Montag, dem Marz 1908 , ihre ers te g u t b e s u c h t e Sek t i onss i t zung im Ho fb rauhaus 
Fiberfeld ab. Zunächs t w u r d e de r S c k t i o n s v o r s t a n d endgü l t i g gewäh l t . Der Vorsi tz wurde 
Herrn Oscar Erbs loh, Elber fe ld, übe r t r agen , w a h r e n d zum s te l l ve r t re tenden Vors i tzenden 
Herr Oberbürgermeis ter Voigt , H a n n e n , gewäh l t wu rde , der , t r o t zdem ihm seine viel­
seitige Amts tä t igke i t n icht e r laub t h a l t e , an der Sp i t ze des ganzen Vereins zu b le iben, 
doch in l iebenswürd igster W e i s e sein ferneres In teresse an dem Verein und seine Mit­
arbeit in der Sekt ion . . W u p p e r t a l " zugesagt ha t t e . Zum F a h r t e n w a r t w u r d e Herr 
Paul Meckel, Elberfe ld, und zum Schr i f t führer und Kassierer Her r Kar l Frowein- j r . , 
Elberfeld, gewähl t , w a h r e n d noch fünf Her ren a u s B a r m e n dem Vors tande als Bei­
sitzer angegl iedert wu rden . N a c h d e m die Sekt ion fest gegründet ist, holTt man auch , 
daß das Interesse an den Ba l lon fahr ten , sowohl den spor t l i chen als auch den wissen­
schaftl ichen, wieder recht rege werden wird. Es w u r d e d a h e r auch recht freudig begrüß t , 
daß sich u. a. auch vier E h e p a a r e zu F a h r t e n gemeldet h a t t e n . Es sol len in Zukunf t 
auch wie früher an (b in Tage vor j edem Aufs l iege die B a r m e r Ze i tung, die Al lgemeine 
Zeitung in Barmen, der Genera l -Anze iger für Elber fe ld und Barmen , der Tägl iche An­
zeiger in Elberfeld und die Berg isch-Mark ische Ze i t ung in Elberfeld kurze Not izen 
darüber br ingen. Her r Erbs loh tei l te d a n n mi t . d a ß der Niederrhe i iusche Verein für 
Luftschiffahrt die E in füh rung e iner Fachze i tschr i f t , der I l lus t r ie r ten Aeronaut is i heu 
Mitteilungen, die al le I i Tage ersche in t und al les Bemerkenswerte auf dem Gebie te 
der Luftschiffahrt nach den bes ten Quel len b r ing t , als offizielles Vereinsorgai i e ingeführ t 
hat, und d a ß alle Nach r i ch ten , auch die E in ladungen zu den Ve rsammlungen , dar in 
veröffentlich! werden. Es wu rden sodann mehre re neue Mi tg l ieder au fgenommen und 
uler zwei in te ressante F a h r t e n , e ine Dame i i spo r t f ah r t und eine wissenschaf t l iche F a h r t , 
Leide von Barmen aus . be r i ch te t . He r r Erbs loh hielt e inen kurzen Vor t rag über Motor-
ballonS und ber ich te te ü b e r die in Aussicht g e n o m m e n e G r ü n d u n g einer Gesel lschaft 
zur Forderung de r Motorlufts« hi f fahr l in Rhe in land und West fa len . Es ist von einer 
(trappe von Herren in Aussicht g e n o m m e n , zunächs t zwei k le ine Luftschiffe, die sich 
in Amerika besonders ausgeze ichnet haben und prämi ie r t worden s ind, anzukau fen , 
da sie besonders bil l ig zu haben s ind und geeignet e rsche inen, das In teresse tu r Motor-
luftschiffahrt in wei ten Kreisen zu wecken. Diese Gesel lschaft soll i nne rha lb des Nieder 
rheinischen Vereins für Luf tsch i f fahr t mit p r i va ten Mi t le in geg ründe t werden, ohne die 
Mittel des Vereins in Anspruch zu n e h m e n . Mau hofft spa te r , wenn das öffentl iche Inter­
esse genügend geweckt ist . und die Mi t te l au fgebrach t werden können, zu größeren 
Luftschiffen deu tscher K o n s t r u k t i o n übergehen zu können . Der Vors tand wurde be­
auftragt, in dieser Hins icht die gee igneten Sch r i t t e zu tun und der Sekt ion von Zeit zu 
Zeit zu ber ichten, w a h r e n d die Mi tg l ieder s ich verp f l i ch te ten, das Interesse für die Luft­
schiffahrt nach Kräf ten zu verb re i ten . 

Zum Sch luß folgte ein hoch in te ressan te r und lehrre icher Vor t rag des Herrn 
Fwald S i hniewind. E lber fe ld : , ,E i n f üh rung in die Flugtechnik", der mit großer Span-



n u n g entgegengenommen und durch zahlreiche Abbildungen w i rkungsvo l l unter-

s tu t / . t w u r d e . 

Ein besonderes I n te resse b e a n s p r u c h t e d ie s ieh d a r a n anschließende Diskussion, 
d a n i c h t wen ige r als drei Herren a n w e s e n d w a r e n , die s ich sei t l änge re r Zeit in verschie­

d e n e n D i c h t u n g e n theo re t i sch u n d p r a k t i s c h mi t F l u g a p p a r a t e n in tens iv hcschäfticl 

h a t t e n . H e r r Brich F m w e i n , Godesberg, h a t t e ein Model l se ines Gle i t l l icgers ausgestellt, 

mi t de in er d ie Luft zu d u r c h s c h n e i d e n hofft . H e r r D i r e k t o r Haedb ke . Siegen, ist damit 

beschä f t i g t , e inen aviatischen A p p a r a t , d e r d e n Yoge l l l ug n a c h a h m t , herzustellen. 

Die F i n a n z i e r u n g des Model ls ist be re i t s d u r c h e in ige Barmer He r ren sichergestellt. 

H e r r Ewald Schttiewind, Elberfeld, 1*1 eben fa l l s d a m i t beschä f t i g t , ein Modell fertig­

zus te l len , u n d s iebt das Ideal e iner Flugmaschine in e i n e r K o m b i n a t i o n von Gleitflieger 

u n d Schraubenflieger. Die Versammlung nahm d ie M i t t e i l u n g e n sehr beifällig auf und 
w ä h l t e auf A n t r a g des H e r r n E r b s l ö h e ine flugtechnische Kommiss ion , bestehend 
aus den H e r r e n D i r e k t o r I l a e d i c k e - S iegen , Ewald S c h n i e w i n d . E r i ch Frowein, Paul 

Meckel • E lber fe ld , W a l t e r S e h e - A l t e n a , u n d D i r e k t o r Putzer in Homberg-Rhein. 
Diese K o m m i s s i o n soll d ie F o r t s c h r i t t e in d e r E l u g t e c b n i k p rü fen und in geeigneter 

Weise d a s In te resse für d ieses n e u e Geb ie t e r w e c k e n u n d v e r g r ö b e r n . Man siebt, wie 

eifr ig die S e k t i o n „Wuppertal*1
 tles Niederrheinischen Ve re in für Luf tschi f fahr t damit 

beschäf t ig t is t , s i«b d ie neuesten Errungenschaften auf dem Gebiete de r Luftschiffahrt 

zunutze zu m a c h e n u n d a u c h auf diesem Gebiete d ie S t e l l u n g zu e r r ingen , die der Nie-

derrheinische Vere in für Lu f tsch i f fahr t steh in den l e t z t e n J a h r e n mi t den Kugelballmis 

e r w o r b e n h a t . ( I s a r Erhslöh. 

Sekt ion Düsseldorf des Mederrh . Ver. f. L . A m 3 1 . M ä r z 1908 h a t t e n sich etwa 
7ö Mi tg l ieder im P a r k h o t e l zu e iner S i t z u n g e i n g e f u n d e n . 

N a c h der W a h l des Sek t u m s - V o r s t a n d e s w u r d e d ie E i n f u h r u n g de r J . A M . als 

Ve re i nso rgan u n d d ie d a d u r c h nö t i ge E r h ö h u n g des J a h r e s b e i t r a g e s auf 20 Mark ein­

s t i m m i g beschlossen. 
Ebenso einstimmig w a r d e r Beschluß, «len . . S i e g e r " von B a u c k e 90 cm hoch 

in B r o n c e für den G o r d o n - B e n n e t - W e t t b e w e r b zu s t i f t en . 

H e r r Frowein aus G o d e s b e r g e r k l ä r t e an d e r H a n d e ines g röße ren Modells einen 

von i hm k o n s t r u i e r t e n F l u g a p p a r a t , de r in P fe i l f o rm g e b a u t w a r . 

An den offiziellen Teil s c h l o ß sich ein g e m e i n s a m e s Abendessen. 
N ä c h s t e zwang lose Z u s a m m e n k u n f t a m D i e n s t a g d e n I i . Apr i l und dann am 

2 8 . Apr i l I9<>8 in der Gesel lschaf t „Verein**. P A. 

* 
Verschiedenes. 

Erk lärung. Ans ein rfl Aufsatz des H e r r n W i l h e l m V o l k m a n n in Nr . i der I. A. M. 

vom 1 8 . F e b r u a r 1 9 0 8 . IM t i t e l t : „ D i e A r b e i t s l e i s t u n g e i ne r fliegenden T a u b e " ersehe 

ich, d a ß in de in Ber i ch t nie r den V o r t r a g , den ich a m l ä . Apr i l l'.iUT im Berl iner Verein 

für Luf tsch i f fahr t hielt (n iederge legt in Nr. l o l t des J a h r g a n g s 1907 der I. A. 

I h r e m H e r r n B e r i c h t e r s t a t t e r insofern ein I r r t u m m i t un ter l ie f , als eine von mir an­

gebl ich v e r t r e t e n e Me inung bet re f fend das V e r h ä l t n i s von G e w i c h t und Flugleisluiiif 

e iner T a u b e a n g e f ü h r t ist . 

In d e m a n g e z o g e n e n Berichte s t e h t auf Se i l e ' , 1 ' . g a n z o b e n u n d wei terh in in der 
Mi t te derselben Se i te fOlgendss: 

...Li es ve r l au te t von e i nem Mo to r , d e r p r o 1 k g e ine Pferdekraf t leistet, 

womi t das Verhältnis des G e w i c h t s d e r l e b e n d i g e n T a u b e — 0.1 kg — 

u n d d e r von i h r ge le is te ten P fe rdek ra f t — 0.4 — er re ich t sein w i rd . " 

In de r D iskuss ion beißt e - : 



. .Denn wenn de r Vortragend«» viel leicht Rech t habe , «lau ein Motor, 
der so viel P fenb-k ra f le e rzeugt , als er an Kilogrammen Wiegt, vielleicht 
die Losung des Mo lo rp rob lems sei , weil eine 0, i kg wiegende T a u b e eine 
Arbeit gleich 0.« P fe rdes ta rke entwickelt.** 

Die eben ange füh r ten , wie irh vo rweg bemerke , unr ich t igen Aus lassungen wurden 
zum ( iegenstand eines Ar t i ke ls in der Nr. 1 vom 18. Marz l'JOK g«'macht, welcher, da 
die Voraussetzungen zum Teil fehlen, auch zum Teil gegens tands los geworden ist. 

Ich habe in me inem Vor t rage vorn 15 . Apr i l ve rgangenen J a h r e s genau «lie «len 
im Bericht m i tge te i l ten , oben w iedergegebenen Ä u ß e r u n g e n en tgegengese tz te Ans icht 
geäußert, dah ingehend, daß zum F lug n u r äußers t ger inge Kräf te notwendig seien 

Beweis hierfür ist de r wor t l i che Abdr iu k meines Vortrages, welcher in der Techni ­
schen Runds« hau (Bei lage zum Ber l iner T a g e b l a t t , J a h r g a n g 1907, Nr. Tl—25J Mit« 
balten ist. 

In Nr. 2'i der Techn ischen R u n d s c h a u he iß t es gegen E n d e wört l ich : 
„ E s ist ein ("lehnt de r (lere« h t igke i t , festzuste l len, «laß die Flug-

technik ihre le tz ten Erfolge nur i h rem Vorgänger, dem Aulo inobi l is imis . 
zu v e r d a n k e n h a t . «ler Motoren e rs tehen l ieß, bei denen das Verhä l tn is 
zwischen Eigi'iigewicht und Le is tung viel günstiger ist als bei «len Vögeln." 

„A ls «Beispiel sei hier ange füh r t : Ein S to rch wieg! z. B. ungefähr :t kg, 
und n i e m a n d wird behaupten, «laß er :t P S Stork ist. E ine T a u b e wiegt 
ungefähr 0 , i kg, und sie b r a u c h t s icher nur einen ger ingen Bruchte i l von 
0,4 P S zum F l i egen . " 

Wie Sie h ieraus zu ers«dien beheben , habe ich «las genaue Gegentei l dessen be­
hauptet, was mir irrtümlicherweise de r Herr B e r i c h t e r s t a t t e r Ihres geschä tz ten B l a u e s 
zuschreib!. /•.". Rumpier, 

t'ber den Kampf des amer ikanischen Aeroklubs um die Hegemonie teilt einer 
'unserer amer ikan ischen Ko r responden ten uns folgendes m i t : 

In New York erschienen am 7. .Marz zur a n b e r a u m t e n B e r a t u n g Mr. Bishop 
(Aero Club of Amer ica) , Mr. Johnson Shern« k (Aero C lub o f Ohio) , Mr. J o h n K i - a r n v 
(Aero Club of St . Louis). Ver t re ten wa r ferner der Aero Club of Ph i lade lph ia und der 
Aero Club of New Eng land . Mau beschloß die endgü l t i ge G r ü n d u n g «b's Amer ikan ischen 
fadtschtfTer-Verbandes noch h inauszusch ieben l>i> es sich gek lar t haben würde, welche 
von den zahlreich au f t r e tenden neuen Aerok lubs ü b e r h a u p t ernst zu nehmen seien, 
um fur «len Verband in Berücksichtigung zu k o m m e n . E ine große Anzah l der neuen 
Klubs bestehen aus nur wen igen Mitgliedern, «Ii«' von d e r Luftschiffahrt weii ig ver-
stehen und mehr anderweitige mater ie l le Tendenzen verfolgen. 

Der Aero Club of Ch icago g a b an . daß er an .'tO K lubs als l " n l e r s l u t zung hinter 
sich hal te. Von versch iedenen, die ange füh r t wu rden , wie z. B. die Namen Dal las, 
Quincy, III. usw.. wird a b e r zun.« hst noch das Vorhandensein bezweifelt . 

Der Aero Club of Oh io . Can lon Oh io , h a l t e einen Ver t re te r am 2 1 . / 2 2 . Februar 
nach Chicago e n t s a n d t , «ler sich aber, wie mitgeteilt wird, sofort zurückgezogen hat, 
als er an Ort uml Stel le d ie Sach lage übers« hau te . 

Es scheint d a n a c h , als o b in den Chicago Aero Clubs vorläuf ig noch viel amer i -
ksntscher Humbug von den Amer i kane rn selbst v e r m u t e ! wir«!. Auf jeden Fall scheinen 
die Gesellschaftsklassen «b-r zahlreichen in amerikanischen Ze i tungen au f l auchcmh i i 
Klubs recht heterogener Art zu sein uml zu g roßer Vorsicht zu m a h n e n . Die Fe«leration 
A«-r«>nautif|iie I n te rna t i ona le wi rd d a h e r gut tun. nur die jenigen amer i kan ischen Klubs 
anzuerkennen, welche s n h um den von E u r o p a In-r angereg ten und ins Dasein g«--
rufeneri Aero Club of Amern a scharen . .1/. 

Der Sehraubenflfeger Cornii in Lis ieux Ist in den le tz ten Tagen fertiggestellt 
worden. Der R a h m e n des A p p a r a t e s ist »im lang und ist aus S tah l roh ren hergesl id l l , 
die durch Drah te v e r s p a n n t s ind . Vor dem Sitz «les Fah re rs befindet sich ein 24 PS. 
Anleinette-Molor, de r d u r c h Transmiss ionen zwei S c h r a u b e n von 6 m Durchmesser 
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Schraubenlheger Cornu. 

treibt. Vorw&rtsbewegt und gesteuert soll der Flieger dadurch werden, daß unter 
«Ion Sehrauben zwei Flachen angebracht sind, die unabhängig voneinander verstelll 
werden können. Der von den Schrauben erzeugte Luftstrom wird durch diese Flachen 
abgelenkt und durch den Druck auf die Rachen soll dann die horizontale Bewegung 
erfolgen. Der Apparat wiegt 260 kg. 

Die Anto lnet te- .Motore werden immer noch fast ausschließlich von den französi­
schen Flugtecliiiikerii verwende». Dclagrange bat am d. M. Versuche in der Halle 
gemacht. Fr bat se inem Motor ein Wasserreservoir von 1.") Liter gegeben, das ihm ge­
s t a t t e t , eine Viertelstunde ununterbrochen zu laufen, ohne daß er irgendwelchen 
Kubier nötig hat. Rein Motor ist 17 Minuten im ( lang gewesen. Wie der großartige 
Flug von neun Minuten Dauer am l t . April zeigt, über den wir noch berichten 
werden, hat der Motor auch im Fluge das gleiche geleistet. Farman verwendet 
zur Beteiligung a m Preis Armengnud nunmehr einen Antoinette-Motor von 50-60HP-, 
der nicht mehr wiegt als se i n früherer Motor v o n 40-50 HP, mit dem er den Preis Deutsch 
Archdeacon gewonnen halle. Er hat s o einen U b e r s c h u ß von 10 HP. Auch der Flieger 
Cappone, der in England konstruiert ist. wie wir in unserer letzten Nummer er­
wähnten, und der Scbiaubenllieger Cornu (siehe oben) verwenden Anlomette-
Motore. Ebenso ist der neue englische Mililnrballon. wie englische Offiziere 
mitteilen, welche an der Konstruktion des Luftschiffes beteiligt sind, nicht, wie die 
Zeitungen erwähnten , mit englischen Mob,reu, sondern mit e inem Antoinetle-Motor 
von 50-50 HP. ausgerüstet Die ersten Versuche m i t diesem Luftschiff Sollen in aller­
nächster Zeit staltfinden. 

Kapldln, e in neuer Molorbetr lebssloH für ae ronau t i sche Motore . Ein deutscher 

Chemiker hat einen neuen Motorbetriebsstolt gefunden, welcher vor dem bisher ver­
wendeten Benzin eine große Reihe Vorzüge besitzen soll. Nachdem uns von zuv-r 
lässiger S e i l e , die selbst Rapidiii versucht hat. eine Bestätigung der Vorzüge zugegangen 
ist. bezweifeln wir es nicht mehr, daß im Molorbetriebe in kurzer Zeit das Benzin durch 
das Rapidin verdrängt sein wird. 

Der Erfinder des Rapidins hat uns über diesen Stoff nachfolgende Milteillingen 
gemacht. Es ist eine in der Vergasung geruchlose und auch sonst fast geruch- und 
geschmacklose Flüssigkeit. Sie ist starker als Benzin und hinterlaßt keinen Ruck-
Stand, weil sie vollständig vergast. Damit verbürgt sie auch eine ständige Betriebs* 
Bereitschaft des Motors. 



Die Zündung beim Anlassen des .Motors soll b e d e u t e n d le ichter sein als bei Benzin. 
Ein großer Vorzug des R a p i d i n s liegt dar in , d a ß es n icht so explos ionsgefähr l ich ist 
wie Benzin, jedoch exp los iver in der Vergasung und b r a u c h b a r für al le ex is t ie renden 
Vergaser. Letz teres ist besonders h e r v o r z u h e b e n , weil sich das Kap id in d a n a c h also 
für alle bestehenden Kinr ichtur igen o h n e U m a r b e i t e n sofort ve rwenden läßt . 

Der Gang des Motors soll bei se iner Verwendung g le i chmäß iger und ruh iger sein. 
Unter Beibehal tung g le i chmäß iger Exp los ionen läß t es einen höheren Kältegrad zu 
als Benzin. Sein spezif isches Gewich t l iegt zwischen 720—850, sein S iedepunk t zwischen 
50—70° C. 

Die in G r ü n d u n g begri f fenen R a p i d i n w e r k e A.-G. gedenken «las Rap id in m i t 
K Mark pro 100 kg in den Hande l zu b r ingen . Die R a p i d i n p f e r d e k r a f t s t u n d e kos te t 
danach ^.36 Pfennig, w ä h r e n d die Benz inp fe rdek ra f t s t unde h e u t e 10,80 Pfenn ig kos te t . 

M. 

Literatur. 

Almunach de la Conquete de l 'air. A. B racke . Möns. Belg ique. Bou levard Dolez I.'is. 
Preis 5 F r a n k e n 

Der Zweck, welchen der He rausgebe r Dr . B racke verfo lgt , bes teh t dar in , aus 
einer möglichsl g roßen Zahl mögl ichst weit ve rb re i t e te r O r t e für den Verlauf des 
ganzen Jahres ein s y s t e m a t i s c h geo rdne tes , e inhe i t l i ch verwertbares Beobaeh tungs -
material. hauptsäch l i ch in meteoro log ischer R i c h t u n g zu er langen. Das kleine Ruch 
ist hierfür ausgiebig und p rak t i s ch ausgestattet und de r T e x t in e inem so e infachen, 
lenlit verständl ichen Franzos isch geha l ten , d a ß eine a u s g e d e h n t e Ve rb re i t ung und 
Benutzung sehr er le ich ter t i s t Ks ist in drei H a u p l t e i l e g r u p p i e r t Im ersten folgen 
auf die Epak ten für 1908 und die E r k l ä r u n g der zu E i n t r a g e n zu benu tzenden rneti '-
omlogisehen Zeichen ka lendar i sche Angaben . E r l ä u t e r u n g der E r d b a h n und Erdbe­
wegung, Tabellen über E rdd in iens ionen . Geschw ind igke i ten , Daue r von Ze i tabschn i t t en . 
Bemerkungen über .Sonnens t rah lung , S o n n e n h ö h e n . D ä m m e r u n g . Zeil verg lc ichung etc. 

Es folgen dann für jeden Monat a l lgemeine A n g a b e n ü b e r rege lmäßige T e m p e -
ralurbewegungen, Lu f td ruckände runge i i und We l t e re r sche inungen , d a n n eine Tabelle 
iiher Stel lung jedes Tages im J a h r , h ierauf «'in Tabe l l envo rd ruck , bet i te l t z. B. . .J i i in 
B'ii« du meteorologistc a rna te i i r " für tageweisen E i n t r a g bezugl ich H immc lsh i ld , 
Temperatur, Wet te r lage und W i t l e r u n g s v o r g ä n g e e tc . Diese Tabel le ist b e s t i m m t 
nach Ausfüllung gleich nach Mona tssch luß an ...M. Bracke , d i r cc teu r de la S t a t i o n 
meteorologique de Mog imon l , ä M ö n s " eingesendet zu werden . Es folgt d a n n eine Ta-
helle über Normal- , Max ima l - und Minimal T e m p e r a t u r der einzelnen Tage, bezogen 
auf Bruxelles-Uccle. H ie ran schl ießen sich die versch iedenen für den Monat a l lmäh­
lich entstandenen land läuf igen We t te r rege ln , die .Mondangaben und zuletzt ein Rück­
blick auf die im Vor jahre g e m a c h t e n B e o b a c h t u n g e n übe r W i t t e r u n g s z u s t a n d e und 
Einzelerscheinungen, zunächs t bezügl ich Belgiens, d a n n auswär t i ge r Gebiete. F ü r 
Beobachter auße rha lb g roße r S t ä d t e sind noch Tabe l len , die bel iebig ver länger t wer­
den können, für E in t räge übe r das Verha l ten von Tieren (z. B. schon M Zeilen über 
Vogel und Insekten) , von N u l z - und Zierpflanzen, B ä u m e n . F«dd- und anderen Früch­
ten vorgesehen. Den Lesern wi rd in Auss ich t g e s t e l l t d a ß sie die unentge l t l i che Zu-
sendung von zwei schönen Randen der i l lus t r ie r ten , vo lks tüml ich geha l tenen Veröffent­
lichungen der S ta t ion a m J a h r e s s c h l u ß sich verd ienen können , wenn sie die von H e i m 
Bracke unentgel t l ich zu bez iehenden Tabel len regelmäßig ausfül len und e insenden. 

Per dr i t te Teil des Buches en thä l t eine g roße Zah l gu t ausgewäh l te r , b rauchba re r 
Zusammenstellungen und Verg le ichs tabe l len , so übe r Langen , F lachen. R a u m i n h a l t e 
und Gewichte, S t u n d e n k i l o m e t e r und Sekundenmeter, engl ische und französische 
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Maße. Meilen und Kilometer, Horizonthöhen. Thermometervergleich, SchilTsgeschwin-
digkeiteu. Baroineterreduktion. Windstarken, VVassordampfspannung usw. 

Eine eingehendere Behandlung haben Maximal- und Minimalthermomeler. 
selbstaufzeichnende, Aspirations- und Schleuderthermometer gefunden, und auch das 
Wesentliche für Gebrauch und Richtigstellung von Thermometern ist erörtert. Für 
den Fall dali Liebhaber sich eigene meteorologische Stationen einzurichten gedenken, 
sind die Kosten für die Erfordernisse zusammengestellt. 

übrigens ist die Anordnung der behandelten StolTe zuweilen den Anforderungen 
praktischer Kaiimausuut/.ung angepaßt, und es linden sich z. It. geographische Orts­
lagen, Seehöhen belgischer Orte. Erklärungen ober Mondnachtfröste, Mitteilungen 
ober gebräuchlich gewordene und vielfach geglaubte Wettervorzexhen, Verhaltungs­
maßregeln g e g e n Blitzgefahr, Angaben über 1*108 in Belgien sichtbare Verfinsterungen. 
Anregungen der Leser zur Einsendung verschiedener Beobachtungen, eingeschaltet 
zwischen d i e Anleitung zum Barometergebrauch für Wetterprognose. Zusammen­
stellung der 1907 stattgehabten Blitzschläge und ihrer Folgen, wie auch der Wirbel* 
stürme in Belgien, dann einer kurzen Beschreibung der Observatoriums Flammarion 
in Juvisy. 

Der Verfasser ist bestrebt, sein Bin h so praktisch brauchbar als möglich zu ge-
stalten, und stellt den Lesern am Schluß noch ein eigenes zur Äußerung von be­
züglichen Wünschen bestimmtes Blatt mit Formular-Vordruck zur Verfügung. 

Es wird vorwiegend von einem zweckmäßigen, l e i c h t zu handhabenden Verfahren 
zur Sichtung und Verarbeitung des einlaufenden Materials abhängen, ob nicht SChOH 

in kurzer Zeit das Almanachuuleriieliinen der {'.. de l'air sich als etwas der meteoro­
logischen Forschung und Erkenntnis sehr Dienliches erweisen wird. h'. N. 



Illustrierte Aeronautische H1ifrcilun<ten-

(<!!. Jahrgang. 3 . Mai 1 9 0 8 . 9. Heft. 

An unsere Leser! 
Wir beehren uns, mitzuteilen, cLiss die „ I l l u s t r i e r t e n A e r o n a ti -

t i s c h e n M i t t e i l u n g e n . D e u t s c h e Z e i t s c h r i f t f ü r L u f t ­
s c h i f f a h r t " ' in den Hesitz der Vereinigten Verlagsanstalten G u s t a v 
ß r a u n b e c k & ( i u t c n b e r g - D r u c k c r c i A k t i e n g e s e l l s c h a f t 
übergegangen sind. 

Als wir vor !! .Jahren die „Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen" 
in Strassburg i. fc'ls. begründeten, stand uns das ideale und patriotische Ziel 
vor Augen, die Luftschiffahrt durch sie wissenschaftlich, technisch und sport­
lich zu entwickeln und zu fördern. Dieses Ziel soll auch in Zukunft von uns 
festgehalten werden. Die Zeiten sind aber andere geworden! Unser Stand­
punkt war ehemals ein äusserst schwieriger. Niemand fand sich, unsere 
Bestrebungen materteil zu unterstützen. Unter diesen Verhältnissen blieb 
uns nichts anderes übrig, als auf unsere eigene Verantwortung und auf unser 
persönliches Risiko hin unser Wollen fll die Tat umzusetzen. Einen treuen 
Heiter und kaufmännischen Berater fanden wir damals in dem wissenschaft­
lichen Verlage von K a r l .f. T r ü b n e r . der sich bereit erklärte, die Zeit­
schrift in Kommission zu nehmen. 

Nach jahrelangen harten Kämpfen gelang es uns. in vorsichtiger, stetiger 
ElUwickelung die Zeitschrift allmählich zur Mliitc zu bringen. Gleichzeitig 
aher machten wir die Erfahrung, da.ss mit dem Fortschreiten dei aeronauti­
schen Erfolge, an denen wir, ohne unbescheiden zu sein, uns unseren Anteil 
zumessen dürfen, die Fürsorge für die „Illustrierten Aeronautischen Mittei­
lungen" die Kräfte eines Pr iva tmannes bedeutend überstieg-. I;"in besserer 
Nährboden, eine umfangreichere Organisation seinen im Interesse der Sache 
Dringend geboten. 

Nachdem wir hierüber mit unserem Kommissionsverlage K a r 1 f. 1" r ü b-
' ier eine vollige Uebcrcinstitnmutig erzielt haben, glauben wir in dem neuen 
Verlage der G u s t a v B r a u n b e c k & ü u t e u b e i g - D r u e k e r e • 
A.-fi.. welcher schon seit Jahren so zahlreiche Beziehungen zu den für die 
Luftschiffahrt wichtigen niotorteclmischcii Kreisen pflegt, diejenige Stelle ge­
funden zu haben, welche berufen ist. auch für eine weitere EntWickelung 
der „ I l l u s t r i e r t e n A e r o n a u t i s c h e n M i 11 c i ! u n g e n" in Zukunft 
volle Gewähr zu leisten. 

In der allgemein anerkannten Tendenz, in der Redaktion der Zeitschrift 
durch Herrn Dr. Elias und in ihren Vertragsverhältuissen zu den verscflie-

lllujlr. Aeromul. .Mitteil. XII. Jahrg. 17 



dcnstcn Vereinen iiir Luftschiffahrt und r ' lugtcchnik änder t sich durch den 
ßesitzwechscl nichts. 

Dem Kommissionsver lag K. J. T rübne r sprechen wir beim Scheiden iiir 

seine langjährige bera tende Unterstützung h iermit öffentlich unseren ver­
bindlichsten Dank aus. 

He rmann \V. L. Moedebeck. 

Oberstleutnant 

Drachenflieger „Ellehammer4'. 
Von H. C. I l l d i t z . 

O b e r l e u t n a n t zu r S e e in der dänischen Marine. 

Als das Land, in dein bisher die Flugtechnik durch Versuche mit Drachen« 

[Hegern in neue Hahnen gelenkt wurde , ist b isher ausschliesslich Frankreich 

angesehen worden. Dabei ist indessen Dänemark ein kleines Unrecht ge­

schehen; hier hat nämlich ebenfalls lind schon seit 1905 der Direktor lille­

hammer eingehende Veisuche gemacht . 

Die Versuche sind in aller Stil le vo rgenommen worden, und nur die 

lokalen Zeitungen haben e twas davon mi tgete i l t ; da aber die Erfolge nicht 

gering sind, so dürfte auch die Allgemeinheit an einer genauen Besclueibutis' 

der „miehamtncrschen" Plugmaschinen und den historischen Verlauf der Ver­

suche Interesse haben. 

Auf einer kleineu Insel. L i n d h o l m , nördlich von der Insel Lollaiui. 

wurde 1905 eine Stat ion eingerichtet, w o Di rektor Kllehammer die Ver­

suche in aller Kühe unternehmen konnte . Die Stat ion bestand aus einem 

h a u s mit Werks tä t t e iiir den Drachenfl ieger nebst einer kreisförmigen zemen­

tierten Hahn von (HK) m Länge und einer Bre i te von 7 m. In der Mitte 

der Halm stand ein 10 m hoher Mast, von dem einige Stahlkabel ausgingen, 

die den Drachenflieger während der Versuche hielten. Die Insel ist nämlich 

so kleiner Dimensionen, dass eine geradl in ige Bahn von hinlänglicher Aus­

dehnung nicht zu erreichen war . 

Alle Versuche wurden in nachste l lendes Schema eingetragen: 



f 

Stat ion , ,L indholm". 

Der Drachenflieger I war einfia'cfite und wie gewöhnlich auf 3 Rädern 
montiert, Charakterist isch für ihn war ein halbkreisförmiger mittlerer Teil 
nebst 2 dreieckigen Hügeln an den Seiten; die tragende Mäche hatte 25 gm. 

Drachenf l ieger I. 



—| und die Neigung gegen 

«Jen Horizontal betrug 

ca. 8 (irad. Vorn an 

der halbkreisförmigen 

Flüche war eine zun-

blät t r ige Schraube, dl« 

ca. 500 Umdrehungen 

in der Minute ausführte, 

angebracht , DerDarch-

messcr der Schraube 

be t rug 2.3 in und der 

Stcitfungsw inkel ca. 25 

< i rad. Hin leichter Mo­

tor. Konstruktion .hMle-

l ianuner" . von 9 PS. 

w cit unterhalb der 

I*lache, setzte durch 

einen Treibriemen die 

Sch raube in Bewe­

gung. Her Motor war 

mit 3 Zylindern ver­

sehen und vermochte 

1500 Umdrehungen in 

Urai-hci iUti-(| t .T II mtl » ü l m r . I. I r c i c r H u « a m »2.«». i »«6 . der Minute ZU machen. 

l>as ( iewieht des 

Drachenflieger» betrug 14«1 kg. Am h in teren Teil des Fl iegers war ein 

automatisch wirkendes HnitenSteuer angebracht, indem ein Pendel, dessen 

schwere r Teil durch das ( iewicht des F ü h r e r s gebildet wurde, aui ein 

Höhenstei icr e inwirk te. Dadurch wurde der Flieger in der gewünschten 

Stellung (laitgschtffsi in der Luit gehalten. 

Dieser Drachenflieger, irei schwebend o h n e F ü h r e r (d. h. im Rund-

Uitu" Jim Mast befestigt, Red.), erreichte eine Oeschwindigkeit von 9 ra 

in der Sekunde. 

h a der Erfolg tlicht ganz befriedigend w;<r. wurde 1900 eine zweite 

Fläche oberhalb der ersiereti angebracht und der halbkreisförmige Teil i» 

der Mitte wurde durch eint ebene, mit t lere Flüche ersetz t . Die gesamte 

Oberfläche der Tragflächen erhielt dadurch eine Ycr^ rösserun^ aut 37.2 qn». 

Auch der Motor, der den gleichen T>n aufwies w ie der der ersten Plag-

inaschtne, wurde auf IS l 'S vers türM und machte nunmehr bloss W Uu> 

drchuug.cn in der Minute. Die Aluminiumschraubc w a r vorn angebracht 

und hatte einen Durchmesser von 3 m ; durch 300 Umdrehungen i;i 

Minute wurde ein st i l lstehender I reibdruck von 82.5 hervorgebracht. tV» 

der Hahn wurde mit diesem Drachenfl ieger ( l ' l eine (icschwinvliis'iuii von 



1 11 in in der Sekunde 

erreich! und zum ersten­

mal — am 12. Sep­

tember I9Üb um 4 Uhr 

nachmit tags — gelang 

e in f r e i e r P l u g * ) 

m i t P ü Ii r c r . und 

zw ur wurde e/ueStrecke 

von 30—40 m in einer 

Höhe von ' -• ! i m 

zurückgelegt. 

D i e s e r K l u g d a r f 

a I s (i a I s d c r e r s I e 

i ri r: ri r o p a a u S g e -

i ii Ii r t e g e n a n n t 

w e r d e n , i n d e m 

d e r s e I b e c a. s c c Ii s 

V\ 0 c Ii e ri i r ii h e r a l s 

d e r b e k a ti u i e f i n g 

v o u S a n t o s I > u -

m o n t a m 23. O k -

i f»b e r l JJPb s t a t t ­

g e f u n d e n h a t . Dass 

sieh Santos Duniont 

s c h o n a m 13. S e p t e m -

„ , . her 1 9 0 6 , a l s o 2 4 S t u n d e n 

naen dem Kfng von fcllehammer, v o n dem Hr.de« gehoben hat. soll hier 
»ur in aller Kürze erwähnt «e rden . 

M dem o b e n g e n a n n t e n MH« von eilchammcr au f der kleinen Inse l 

waren, w i e g e w ö h n l i c h , leider nur Verwandte des D i r e k t o r s a n w e s e n d 

derer, MenJ. te g a n z ru t f rJ fc i i m i t einem gewisse.. M i s s t r a u e n a u f g e n o n r n t c i i 

«erden. Indessen er.UlüK das Ir.urnaf ganz genaue Halen, und d ie be i ­

gelegte Photographie mit d e m Drachenflieger II in r i n g „ , j t dem P f f i , r c r c r 

sehien kurz nachher in m e h r e r e n d ä n i s c h e n Z e i t u n g e n als e i n » e w e i s ihr 
die R icht igkei t der Angabe von E l f e b a m i n e r . 

( l e g e n eine W Jmte f t f e vo l l ca. 5 m in der Seiumdc konnte der K i icger 

r . i h r e r s c h w e b e n bleiben, und d ie Leute, die den Fliege, hielten, 

vermochten in raschem Lau f m i t z i i t o f g e n . 

im wurde e i n neuer Versuch m i t H i i i z u f ö g n i i g einer dri t te». Flflcfcc 

Kcmacht; g l e i c h z e i t i g wurden die Mächen s c h m ä l e r gebaut, so dass d ie 

I r ag f l acbc w i g e ä n d c i l blieb (37 « i n j . Der Motor w a r nach e i g e n e r 

' ) Dieser Flgg schein, atso nicht am Rundl juf auigcführ! zu stin. (Kecf.| 



[ ) r , , c i l f . . .r i ie«j^ BT Hl 

Konstruktion 
iTiit5Zylindern 

und 30 PS g e . 

baut ; derselbe 

trieb direkt 

eine mit 2, 

später mit 4 

Blättern ver-

seheneSchrau. 

be mit einer 

Oberfläche 

von 1 qm und 

einem Stei­

gungswinkel von ca. IS 

( i rad . Ine Zahl der Um­

drehungen betrug 900 in 

der Minute und derTreib-

druck war 75 kg. Oas 

Gewich t des gesamten 

F l iegers III o h n e Führer 

be t rug 125 kg. mit Führer 

ca. 200 kg. 

Her Flieger verdankt 

dem ungewöhnlich leich­

ten Motor — derselbe 

w iegt nur 34 kg also 

1.13 kg pro P S das ge­

r inge Gewich t von 125 kg. 

Ausserdem ,wird Luft­

kühlung auf eine sehr 

s innre iche Weise benutzt, 

so dass Kiihlw asser auch 

für einen längeren Flug 

überf lüssig wird. 

Das automat ische Noheiisteucr und das Se i tcns tcucr wurden etwas ver-

grosser t und wirkten ganz befriedigend. 

Mit dem Drachenfl ieger I I I bat t i l cha tumer ca. 200 Flüge auf der 

FLrciuitageebcnc in der Nähe von Kopenhagen gemacht . Am 14. Januar 1908 

wurden in gerader Linie ca. 175 m geflogen. F.inc noch weitere Strecke 

wurde am 13. Februar 1908 zurückge legt ; le ider bot mit einem Male das 

recht unebene und baumreiche Terrain ein so lches Hindernis dar, dass der 

Flug nach ca. 3im m Länge in gerader Linie unterbrochen werden nutsste. 

Der Drachenflieger hat te eben einen Kamm passier t und befand sich in einer 

Höbe von SVh ni. Der Aeroplan fiel verhä l tn ismäss ig sanft auf die Rrde 

Mittlerer Teil des Drachenfliegers III. 



D r a c h e n f l i e g e r IV, Apr i l 1908 . 

hinab; nur hatte 
ein Rad am vor­
deren Teil e twas 
dadurch gelitten. 

Heu egn ngen 
in S-Form sind 
vielfach leicht 
ausgeführt wor­
den. Per Flieger 
nach links ge­
dreht, neigte sich 
nach links — 
nach rechts ge-

dreeht, nach 
rechts. Der Ue-
bergang findet 

Fre ie r F lug d e s F l i e g e r s III, J a n u a r 1 9 0 8 . Sehr [ruhig Stat t 

und der Flieger 
lasst sich verhältnismässig leicht und sicher steuern. Geschlossene Kurven 
sind bis heute noch nicht beschrieben. 

Ha die untere Flache den Erwartungen nicht entsprach, und da der Ue-
wegiingsmechanisnuis des automatischen Höhcnstcuers nicht hinreichend be­
friedigend wirkte, hat Ellehammer später den tvstcrcii weggenommen und 
den zweiten Teil — das Höhcustctier — nur soweit modifiziert, dass das 
Prinzip desselben ungeändert geblieben ist. 

Der neue Drachenflieger IV kann im Laufe von einer Minute zusammen­
gelegt werden und nimmt danach keinen grösseren Raum ein als ein gewöhn­
liches Automobil. Ebenso rasch kann derselbe für den Flug fertiggestellt 
werden. Sobald das unstetige Frühl ingswetter vorüber ist, wird der Doppel­
decker aufs neue emporfliegen. 



Es steht zu hoffen, dass die neuen Versuche mit schönem Erfolge ge­
krönt werden und dass der unermüdliche Direktor Ellehammcr von seinem 
bisher ruhigen und gesunden Wege nicht abweichen wird. Seine Energie 
mit sportsmännischem Eifer gepaart, wird zweifelsohne den Erfolg haben, 
dass Dänemark im laufenden Sommer unter den Staaten, die Flugtechnik 
treiben, einen würdigen Platz wird behaupten können. 

Aerodynamische Laboratorien. 
Von Hofrat Prof. ( i c o r g W c l l n e r . 

Neuester Zeit ist die Bedeutung der M o t o r b a 11 c> n s und F l s g -

m a s c h i n e n für die gebi ldete W e l t so g r o s s g e w o r d e n , dass e s dringend «e-

boten erscheint , V e r s u c h s a n s t a l t e n auch für A e r o d y n a m i k und F l u K -

t e c h n i k einzur ichten, we l che alle e insch läg igen F ragen dieser Wissensgebiete in 

gründl icher W e i s e /.u prüfen und zu bean two r ten in der Lage waren . 

Dein Mangel an ged iegener Kenntnis über das mechan i sche Wesen der Luit 

ist es zuzuschre iben, dass so viel Arbeit und so viel Ge ld auf zahlreiche Projekte 

und Ausführungen von Bal lons und F lugmasch inen nutz los v e r s c h w e n d e t wird. Die 

kaum erhebl ichen Kosten z w e c k m a s s i g e r Laboratoric: ' . w ü r d e n sich reichlich lohnen 

durch die zu gew innende Klarheit und w issenscha f t l i che Grund lage, welche einem 

s j s te iuat ischen Fo i tschr i t te zugute kommen w ü r d e . Den Deutschen als dem 

Volke der Denker — steht es zu, d a s w irre C h a o s von f lugtechnischen Anschauungen 

zu s ichten und voranzulcuchten mit der s i egenden Kraft d e s ( i c i s t es . 

Im nachfolgenden ist die e infache Einrichtung e iner Versuchsansta l t skizziert, 

we l che schon hinreichenden Aufschluss geben konnte über d ie wicht igs ten Auigabcn. 

insbesondere über den L u f t w i d e r s t a n d ( A u f t r i e b und V o r t r i e b ) v e r ­

sch iedener Körper und Flücheniormen. s o w i e über den W i r k u n g s g r a d d e r 

D r a c h e n f l i e g e r und des L u i t s c h r a u b e n b e t r i e b e s . 

Um von den Launen d e s natürl iche!! W i n d e s unaWiangig zu sein, ist es nnt-

w e n ü V . eine gut messba re und nach W u n s c h rege lba re künst l iche Luitströnuw^ 

zu schaffen, in we l che r d ie Versuche v o r g e n o m m e n w e r d e n können, denn iiir den 

vor l iegenden Zweck bleibt es g le ich, ob in ruhender Luft b e w e g t e Körper oder 

ruhende Körper in b e w e g t e r Luit sich bef inden; die hervorgeru fenen K r a i t ä u s s e r m ' 

und Luftbabnlinion sind nur von den gegenseitige«! ( r e l a t i v e n ) (ksdhuindiu-

keiten z w i s c h e n Luft und Körper abhängig . A n g e s c h l o s s e n an einem saufenden 

V e n t i l a t o r V von rund 1.5 m Du rchmesse r , d e s s e n Achse A durch einen 

E l e k t r o m o t o r anget r ieben wi rd , befindet s ich ein w a g r e c h t l iegendes recht­

e c k i g e s Rohr R R in Kasteiu'orm, e t w a 1 m hoch . 1,5 m breit und 3 m lang, aus­

gestat te t mit 2 sei t l ichen ( l las icnsterof fnungen O zur Beobach tung der innen sic*i 

abspie lenden Vorgänge , s o w i e mit 2 Decke ln Di und D» zur Einbringung und Be­

fest igung der Versuchsobjekte . Die dünnen Hor izon ta lb leche Bi und B* an der Aussen-
nüicduiiK M des Rohres u im Innern vor dem Vent i lator haben den Zweck, einen 

sclniii paral lelen Lui tstrom zu erhalten. (S iehe die F i g u r 1.) Wenn die im Rnhrc 

her rschende Luf tgeschwind igke i t v b is auf 20 Seknndenmeter gebracht werden s-ill. 

muss der Ani i ichsmotnr (fiir e inen a n g e n o m m e n e n TntalmitTxrftekt von 1:3) hmner* 
hin schon 32 Pferdestärken zu leisten imstande se in . 



Durch empfindliche A n c in o in c 1 1 r sol len die ü c s e h w iudigkei tcn des Luft­

zugs an versch iedenen Stel len des Rohrque rschn i t t es anschaul ich gemach t sein. Die 

Messuistrumente. W a g e n , Z u g d y n a m o m c t e r usw . zur Bes t immung der wachgeru fenen 

Kräfte sind an den Deckeln D i und !)-• und an de r Mündung M in passender We ise 

anzuordnen. 

I. LrmJnlung des Luftwiderstandes senkrechter Flächen. Zu d iesem Bcbufe 
werden bei ¥ innerhalb de r Fens te r ( w o im Hilde, Micur I, ein Drachenflieger an ­

gedeutet ist) die Versuchsob jek te , a lso hier ebene f l ächen , auf dünnen Blechleisten 

oder Tischen i quer aufgestellt, und der d a g e g e n ausgeübte Lu f tw iders tand oder 

dynamische Luf tdruck durch Zlfgmanometcr oder unmi t te lbar durch an Rollen 

hängende ( jew ieh tc *iei AI gemessen . 

Die al lgemein übl iche und im wesentlichen auch vo l lberecht ig te Formel für 

den Luftwiderstand lautet 

K ^ F v » k g . 

Hicri i bedeutet F die de r Lu i thew emuig ausgesetzte F läche in Q u a d r a t m e t e r n und 

v die sekundliche t i c schwü id igkc i t in Metern. De r Quot ient / ' : g be t räg t bei mi t t leren 

LuftVirl.ältinssc.'i 1 : 8 und der F a k t o r a w i rd bei senk rech ten F lächen zumeist gleich 1 

arjiciioiiunen. Wenn mm quadra t i sche , runde, rech teck ige , d u r c h b r o c h e n e Mächen 

verschiedener Fo rm, dann k le inere und g r ö s s e r e F lächen im Appa ra te nache inander 

aufgebracht, geprüft und verg l i chen w e r d e n . IfiSSt sieh de r Fiuf luss der F o r m und 

Grosse der Mächen auf den W e r t des F a k t o r s a genau bes t immen. Fbcuso lasse*! 
sich diu bei der Lu f tbewegu i ig vor und h in te r den F lächen anftretenden Ueber - und 

Unterdrücke (Kompressionen und Dep ress ionen ) mi t te ls gut sp ie lender Manomete r 

leicht wah rnehmbar machen . 

2. Der Luftwiderstand symmetrischer Flächen und Körperformen, so der ­
jenige von Kugeln. Kegeln, Doppelke i len. P y r a m i d e n . Sp i tzgcschossc i i usw. , dann von 

JMO t or b a 11 o n k ö r pc r u a l ler A r t kann in ana loger W e i s e d i rek t ermit te l t und 

durch Vergleich un te re inander ode r durch Vergleich mit der W i r kung senkrechter 
flächen kontrolliert we rden . 

In der ( inn idr iss f igur 2 ist eine < i radbogeuska la S und der Ze iger Z eines 

Wagebalkeus ers icht l ich. :m dessen A n n e n 2 Versuchsob jek te , und z w a r ein eiförmiger 

Rotationskörper und eine s e n k r e c h t e Kre isscherbe au fges teck t sind, und bei welchen 

durch Verschieben längs d e s A r m e s oder durch e inen auswechse lba ren Satz von 

verschieden g rossen Scheiben so lange g e ä n d e r t w e r d e n kann, bis die Wi rkung des 

Luitstrnmes beiderseits gleichwertig, d ie Kraft Ki = K* g e w o r d e n ist. also der 
Ausschlag des Ze igers Z v e r s c h w i n d e t . Durch so lche Untersuchungen können 
wertvolle Anhal tspunkte für den Bau von Spi tzba l lmis und für die günst igs te P r o -

filierimg ihrer Körper gewonnen w e r d e n . 



l'ig. % Fig 3. 

In r'iiiur 3 ist eine massive Halbkugel und eine hohle Halbkugel von gleichem 
Durchmesser nebeneinandergestellt, welche 2 Objekte bekanntlich denselben Luit-
widerstand K« — K? liefern. 

3, Der Luitwiderstand schräger Flächen. Bei denselben ist die A u f t r i e b s ­
kraft H ( L i f t ) und die V o r t r i e b s krait K tP r i i t) zu unterscheiden, und müssen 
die Beobachtungen sowohl an der Rnhrmündung M, als oberhalb und unterhalb Jet 
Pcckel P i und !>-• an zweckmässigen Messvorrichtungen vorgenommen werde'». 
Die Lage des Druckmittelpiinktcs lässt sich durch axiale Verschiebung der \cr-
suchsflächen ermitteln, ferner der Unterschied in der Leistung ebener und v.r-
schiedenartig gewölbter Schrägflächen ihr verschiedene Neigungen sicherstellen. 

4. Prüfung und Vergleich von Drachenfliegern. F.in solcher Flieger Y ist in 
der Figur 1 eingezeichnet 

Damit ein Drachenflieger bei seinem Fluge schwebend in gleicher Hohe bleib1:, 
muss der an seinen Schrägen Tragflüchen erzeugte A u f t r i e b II seinem E igen* 
g e w i e h t e (i gleichkommen und die Bedingung eines stetigen Bcharrungszustandcs. 
das ist die Bedingung, dass der Vorwärtsflug mit einer sich immer gleichbleibenden 
(i e s c h W I n d i e k c i t v vor sich gehe, also weder eine Beschleunigung noch 
eine Verzögerung vorhanden sei, ist erfüllt, wenn der sieh dem Drachenflieger ent­
gegenstellende S t i r ti w i d e r s t a n d \V durch die R e p u 1 s i o n s k r a i t seit 
ihn vorwartstreilvnden P r o p e l l e r , das ist durch seinen V o r t r i e b K gerade 
bewältigt und ausgeglichen wird. 

Für den gleiehiönnigen Mori/.oiitalilug eines Drachenfliegers halten somit J > 
2 einfachen Beziehungen: H <i und K = W (siehe die Kraftpfeile in Figur i>. 
Der Arbeltsaufwand, welchen ein Drachenflieger nötig hat. ist durch das Produkt 
aus der K,ratt K und ihrem Weg in der Sekunde, das ist der <ieschw indgkeit v v> 
geben und wird durch den .Motor und durch die Propeller effektiv geleistet Heissetl 
wir diese Leistung in SekurJ.iirneterkilogrammen Ii oder in Pferdestärken N ui'i 
Jen Wirkungsgrad des Betriebes dann lautet die A r b c i t s g l e i c h u n g : 

K v rt \. ij • 75N 

Massgebend für die Ockonomie der Dracheniiieger sind vornehmlich 2 Grosser 
a * D a s s p e z i f i s c h e T r a g v e r m 6 g e n d e r F l a c h e n , das ist die 

aui je I Min Tragfläche entfallende Belastung: ^ , welche bei einem vorliegende! 

Drachenflieger durcJi sein Gewicht und durch die Grösse seiner Tragflächen v>:i 
vornherein bestimmt ist und ein Maass * Virilit ihr die erforderliche, beziehungsweise 
für die er/ie'.bare Fluggeschwindigkeit v. 

b) D a s s p e z i i i S c h e T r a g v e r m 6 g c n d e r A r b e i t , das ist die 

aui ic 1 Pferdestürke der Motorleistung entfallende Tragkraft: *v' welche tür die 



<lüte und Brauchbarke i t des S y s t e m s von aussch laggebende r Wicht igke i t ZU 
sein pflegt. 

Soll irun eine schon bekann te oder eine neuprojcku'crte Dracheiu ' l icger-
konstruktion auf die W i r k u n g ihrer Trag f lächen geprüft we rden , stellt man die 
Anordnung derselben mit mög l ichs t genaue r W i e d e r g a b e de r form her , und z w i r 
in a c Ii t - b i s z e h n f a c h v e r k l e i n e r t e m M a s s s t a b e o h n e M o t o r 
u n d o h n e P r o p e l l e r , be las te das ( icr i is t in e n t s p r e c h e n d e r We ise dera r t , dass 

das spezifische T ragve r rnögen « des F l iegers auf recht bleibt, und un te rsuche d ieses 

Model l aui dem T ische T des R o h r a p p a r a t e s F igur I. I3ei a l lmähl ich wachsender 
Rotation des Vent i lators, wenn eii:e bes t immte Luf ts t romgeschw indigkeit V in Sekunden« 
meiern erreicht ist, wi rd das Model l zu s c h w e b e n beginnen, und für diesen S c h w e b e ­
zustand (wobei (i ~ H ist) bes t imme mau den a x i a l e n Z u g K, dem d a s kleine 
rahrzeug ausgese tz t ist. Dadu rch e rg ib t s ieh e inerse i ts jene ( i cschwind igkc i t v, 
hei welcher ein Abflug des F l iegers vom Erdboden in die Luft erfolgen kann, ander ­
SEITS der effektive Arbe i tsbedar f durch den Ausdruck K v — r,V. - j; 75 N. folglich 
auch die nötige Bet r iebskra f t an P f e r d e s t ä r k e n N und h ieraus der wichtige 

0"f»ticat j j . 

Wenn man vi d ieser W e i s e die bekann ten Drachenf l ieger von S a n t o s 

D u m o n t I und II. B l c r J o l I. II und III. F a r m a n I und II. ( i a s t a rn b i d e . 

I ' e l a g r a n g c u. a. in e n t s p r e c h e n d ver jüng te r Herstellung nacheinander aus -
prohen würde und dies ist ve rhä l t n i smäss ig leicht und ohne viel Kosten durch­

führbar - , dann hätte mau ein vorzüg l i ches Urteil über die W i r k u n g s w e i s e d ieser 

Ar.ordiiungeu g e w o n n e n ; man könn te sie gut abschä tzen und mi te inander vergleichen 
lernen: man w ü r d e e rkennen , nach we lchem Qesetze mit dem Kleine rwcrdein der 

Fhigclfla'ehen Y die An lau fsgeschwind igkc i t für den Abi lug g rösse r sein mt iss. ferner 

Vi? der Auftrieb der M o n o - und Iii p l a n e von g le ichem F l ä c h c n a u s m a a s s e sieh 

gegeneinander ve rha l t ; man hätte ( ie lcgenhe i t . v ieler lei nutzbringende Er fahrungen 

zu sammeln und bei de r Wahl von Neukons t ruk t ionen zu verwer fen . 

Bei Befolg d ieser U i i te rsuchungsrne thode - man möge sie nicht a ls kleinl iche 
Spielerei bezeichnen — w ä r t zum Beispie l gefunden wo rden , dass der Drachen« 
üitger von S a n t o s D u m o n t Nr. II demjenigen Nr. I du rchaus nicht überlege!) 
sein könne, und sein Bau wäre un ter lassen w o r d e n ; man hätte e rkann t , dass die 
Flügelflächen de r Monoptane von B l e r i o t und ( i a s t a m b i d c (trotz der ihnen 
zagestosseneu Unfälle) ganz vorzüg l i che Eigenschaften b e s a s s e n ; man w ü r d e finden, 
dass die Hi iuere i i iaoders te l lung de r Tragf lächen mit a b s t e i g e n d e n S t u f e n , 
»'kj sie F a r m a n in se inem Drachenf l ieger Nr. II baut, we i t an vorteilhafter sei . als 
wenn die S t u f e n a u f s t e i g e n d w ä r e n . Se lbs t der Bean two r t ung der F r a g e , 
welcher ( i rad von S t a b i l i t ä t i r gende inem Drachenf l ieger beim Fluge in freier 
Luft etwa zugeschr ieben w e r d e n sol le. Hesse s ich viel leicht durch ve rsch iedenar t ige 
Aufstellung und Behand lung d e r Model le im Ve rsuchsappa ra t c , F igur I, in prakt isch 
brauchbarer Weise bei kommen. 

5. Der Lu f t sch raubenbe t r i eb und sein W i r k u n g s g r a d . • Der . t tp ferd ige Elektro« 
ntotor, welcher zum B e t r i e b e des Ven t i l a to rs und zur E r z e u g u n g des künst l ichen 
Windes im Rohrkasten verwendet w u r d e , genüg t auch vo l l kommen zur Ausp rohung 
der bräuchUchc'i L u f t s c h r a u b e n und P r o p e l l e r . Der Vent i la tor w ird 
ausgeschaltet und die Schrauben ( e t w a schiebbar l ängs der Achse und durch Mit­
nehmer bewegl ich ' a u f g e b r a c h t : zu beobach ten s i nd : d ie U m I a u f s g e s c Ii w i n ­
d i g k e i t e n , bez iehungswe i se die Umlaufszahlen n (durch T o u r c n z ii h i e r ' . 

' ) Autor ve rwe i s t hier auf se inen d iesbezüg l i chen Au/sa tz im 2. Apri lhefte 1908. 



d a n n die h e r v o r g e b r a c h t e a x i a l e Z u g k r a i t der S c h r a u b e n K (durch Z i u -

d y Ii a in o m e t e r ) , end l i ch die d a b e i v e r b r a u c h t e A r b e i t s l e i s t u n g N (durch 

e l e k t r i s c h e M e s s i n s t r u m c i i t e ) . 

J e d e S c h r a u b e n g a t t u n g (mi t D u r c h m e s s e r n v o n 1 b is 3 tu, mi t 2, 3 oder A 

Klügeln, mi t v e r s c h i e d e n a r t i g e n F l ü g e l f o r m c n , W ö l b u n g e n und Ganghöhen) wird iür 
d ie ( i r ö s e n n. K und N a n d e r e V e r s u c h s r e i h e n l ie fern, a u s deren Verbiii 

ein gegenseitiger V e i g c i c l : und wertvolle S c h l ü s s e ü b e r die W i r k u n g s w e i s e 

und O e k n n n m i c , übe r den N u t z e f f e k t d o s S c h r a u b e n b e t r i e b e « , 
K 

insbesondere tther die Punktion d e s w i c h t i g e n Quotienten: . abge le i te t werden 
is 

k ö n n e n . 
D u r c h ein derartiges Reissig wiederholtes A u s p r o b e n v o n Luftschrauben wird 

s ich deut l i ch e r k e n n e n l assen , ob d i e H e r s t e l l u n g v o n S c h r a u b e n mit Stahlrohr-

a r m e n und M a g u ' I i u m b l e c h b l ü t t e r n o d e r einer s o l c h e n a u s g u t e m H o l z material 

s ich b e s s e r b e w ä h r e , i e rne i o b ein. ; vö l l ig s t e i l e o d e r e ine mehr minder 

e l a s t i s c h e u n d n a c h g i e b i g e B a u a r t d e r s e l b e n z w e c k m ä s s i g e r sei; in 

l e t z t e r e r B e z i e h u n g w ä r e i n s b e s o n d e r e d a r a u i zu a c h t e n , i n w i e w e i t e s gerecht ferüc! 

se i . die V o r d e r s e i t c l a p p e n de r Klügelflächen (in i h r e r ( m i n d r i s s i n r n i ) schmaler zu 

ha l ten , a l s "die H i iUe rsc i t e l appen . d a n n , o b e ine sichelförmig s

r e b o c e n e oder eine 

ge rad l i n i ge E n t Wickelung de r F l ü g c l a u s l a d u n g iü r d e n Effekt von Bedeutung sei. 

Von I n t e r e s s e w ä r e e s end l i ch , den Vor te i l zu p rü fen , w e l c h e n die in P a r i s in neuester 

Zeit h ie r und da a u f t a u c h e n d e K o n s t r u k t i o n mi t s ich b r i n g t näml i ch die Methode, 

d ie B l e c h f l U g e l n i c h t s e n k r e c h t zu r S c h r a u b c n a c l i s e . s o n d e r n s c h i e i 

nach vo rn zu s te l len und ihnen d u r c h e x t r a d ü n n e F l c i s e h s t ü r k c e ine Biegsamkeit 

zu g e b e n , dami t infolge der g r o s s e n F l i e g k r a i t s w i r k u n g . w e l c h e de r LuftdrucK-

w i r k u u g cn tgegcna r l>e i t c t . d a s s c h ä d l i c h e B i c g c t u o n i e u t k l e ine r w i r d und hiernach 

auch d a s TotalgewieV.t der L u i t s c h r a u b e g e r i n g e r ausfallen k a n n . 

Man s ieh t , der A u f g a b e n u n d A r b e i t e n , w e l c h e ein aerodynamisches 

L a b o r a t o r i u m zu er fü l len h ä t t e , g ib t es e i n e g r o s s e M e n g e , und das Be­

dürfn is , sie nach v e r s c h i e d e n e n R i c h t u n g e n w e i t e r a u s z u g e s t a l t e n , w ü r d e sich sehr 

ba ld h e r a u s s t e l l e n . A u s den gemachten B e t r a c h t u n g e n g e h t a b e r h e r v o r , dass auch 

schon geringfügig ausgestattete Versuchsanstalten viel z u r K l ä r u n g de r flugtech­
nischen F r a g e n b e i z u t r a g e n g e e i g n e t w ä r e n . 

Ich w e i s s , d a s s an v ie len O r t e n , in p h y s i k a l i s c h e n W e r k s t ä t t e n , 

L e h r k a n z e l n e t c . m e h r f a c h e E i n r i c h t u n g e n b e s t e h e n und' A p p a r a t e zur 

Prüfung und Lösung a e r o d y n a m i s c h e r P r o b l e m e g e b a u t werden. Ich 

w e i s s auch, d a s s in B ü c h e r n verschiedene V o r r i c h t u n g e n beschrieben und Ergebnisse 

d a r a u s veröffentlicht w o r d e n s ind, ich Klaube a b e r n i ch t fehlzugehen, wenn ich 

du rch verstehende Ze i len mi t n a c h d r ü c k l i c h e r Betonung d i e A n r e g u n g wieder­

ho le : e s m ö c h t e n e i n h e i t l i c h e , g e d i e g e n e u n d f ü r d i e A l l ­

g e m e i n h e i t b e s t i m m t e I n s t i t u t e d i e s e r A r t i n s L e b e n K e ­

r n t e n w e r d e n , zu Nutz, und F r o m m e n d e r d e u t s c h e n W i s s e v s c h a i t und der 

arbeitenden Flugtechniker. 

Soll man Riesenluftschiffe bauen? 
Von Ma jo r C h c v . L e C l e m e n t d e S t . M a r c q . 

Die im l e t z t en . l ah rc e r z i e l t e n g l ä n z e n d e n R e s u l t a t e d e r Lu i tsch i i ie aller 

S y s t e m e h a b e n in d e r ö f fen t l i chen M e i n u n g u n g e h e u r e Ho f fnungen e r w e c k t ; jedoch 

s ind d ie w i r k l i c h p r a k t i s c h e n R e s u l t a t e n o c h g e r i n g und b l e i b e n h i n t e r dem zurück, 

w a s d ie Oe f fen t l i chkc i t s ich v o r s t e l l t . O h n e Zwe i f e l w e r d e n in Zukunft die Ver-



besserungen an den Einzelheiten den p r a k t i s c h e n W e r t d e r Luftschiffe erhöhen; v o r 
allem w ü r d e schon d ie A n w e n d u n g von b e s s e r e n S c h r a u b e n al lein e ine b e m e r k e n s ­
werte Erhöhung d e r L i g e n g e s c h w i n d i g k e i t h e r v o r b r i n g e n . 

Aber a u s s e r d i e s e m W e g e , d e r n u r d u r c h den Schar fs inn und die fort­
schrei tende E r fah rung d e r K o n s t r u k t e u r e ver fo lg t w e r d e n kann, g ib t es noch e inen 
anderen, d e r ohne w e i t e r e s e inen F o r t s c h r i t t zu b e d e u t e n sche in t ; man kann v e r ­
suchen, schne l le re Luftschiffe d a d u r c h zu e rha l t en , d a s s man ihnen einfach g r ö s s e r e 
Abmessungen g ibt , i ndem m a u ihren Inha l t und ihre Aufs t iegsfäh igke i t v e r m e h r t . 

Das Vo lumen w ä c h s t bekann t l i ch mi t d e r 3. P o t e n z d e s D u r c h m e s s e r s ; d e r 
Hauptschnit t , nach d e m man den W i d e r s t a n d für d ie Bewegung be rechne t , w ä c h s t 
proport ional dem Q u a d r a t des D u r c h m e s s e r s ; w e n n man a lso die An t r iebsk ra f t in 
demselben M a s s e w i e den Inhal t w a c h s e n lassen könn te , so w ü r d e man von 
grossen Luftschiffen, d ie bis an die Grenze i h re r Aus füh rba rke i t g e b r a c h t w ü r d e n , 
einen bedeu tenden Vor te i l haben . 

Wenn w i r d den D u r c h m e s s e r e ines Ba l lons nennen , so b e r e c h n e t s ich d e r In­
halt nach e iner F o r m e l A d 3 . w o A e inen für e ine g e g e b e n e F o r m des Ba l lons kon­
stanten Koeff izienten da rs te l l t . 

Wenn d a s G e w i c h t d e r .Maschinen ein B ruch d e r Auf t r iebskra f t ist, d e r 
m 

immer kons tan t sein sol l , wobe i d e r G e s a m t a u i t r i c b t A d'1 ist. und wenn die 

Maschinen d e r a r t i g g e b a u t s ind, d a s s s ie k K i l o g r a m m e t e r p r o kg G e w i c h t le is ten, so 

würde sich die für d ie F o r t b e w e g u n g d e s Ba l lons z u r Ver fügung s t e h e n d e Arbei t 

k f A d ; i 

nach der Formel b e r e c h n e n . a n d e r e r s e i t s kann d e r W ide rs tand für die Vor-
in 

wär tshewcg img nach d e r Fo rme l B d - V - b e r e c h n e t w e r d e n , und die dazu nö t ige 
Arbeit ist dann B d - V 3 . Da sie min ein B ruch te i l d e r g e s a m t e n Moto rk ra f t ist , 

n 

so kann man sch re iben 

k i A d 3 k f A 
= B d - V o d e r V» - . d o d e r endl ich V - N V d. 

m n in ii B 
Diese le tz te F o r m e l ze ig t , d a s s d ie Geschwindigkeit e ines Luftschiffes p r o ­

portional w ä c h s t mi t d e r 3. W u r z e l a u s s e i n e m D u r c h m e s s e r , w e n n die Bedin­

gungen, die w i r v o r h e r au fges te l l t haben , s ich ta t säch l i ch v e r w i r k l i c h e n lassen 

würden Diese V e r m e h r u n g d e r G e s c h w i n d i g k e i t ist , w i e man s ieht , sehr l angsam. 

L'm die doppe l te G e s c h w i n d i g k e i t zu e r h a l t e n , imiss man d e m Luftschiff e inen 8 m a l 

grösseren D u r c h m e s s e r und e inen .512mal so g r o s s e n Inhal t geben . 

Tro tz d iese r sch l ech ten B e d i n g u n g e n ist d a s I n te resse , gegen jeden Wind an­

zukommen, so g r o s s , d a s s es s i c h e r ist, d a s s man auf d iesem W e g e v e r s u c h e n 

würde, g rösse re G e s c h w i n d i g k e i t e n zu e r r e i c h e n , w e n n es übe rhaup t Z w e c k hä t te , 

und ob es Z w e c k ha t , wo l len w i r nun du rch e ine a n n ä h e r n d e R e c h n u n g zu be ­

stimmen ve rsuchen . 

Die Vo rausse t zung , w e l c h e w i r g e m a c h t haben , und nach d e r das Gew ich t 

der Maschinen als ein k o n s t a n t e r B r u c h d e r Au f t r iebskra f t a n g e s e h e n w e r d e n kann, 

lässt sich nicht in d e m Fal le v e r w i r k l i c h e n , w e n n d ie D imens ionen des Luftschiffes 
ins Grosse w a c h s e n . Man ni i iss h ie rbe i ein a n d e r e s E lemen t be rücks i ch t i gen : d ie 

Hülle, deren G e w i c h t i m m e r m e h r e ine Rol le sp ie l t , je w e i t e r man die Abmessungen 

vergrössert . Ihre Obe r f l äche w ä c h s t mit d e m Q u a d r a t des D u r e h m e s s e r s , a b e r die 

Festigkeit d e r Hül le m u s s ebenfa l ls w a c h s e n w e g e n d e r B e a n s p r u c h u n g e n , denen 

sie unterwor fen ist. 

Nun ist d e r m i t t l e re G a s d r u c k p r o p o r t i o n a l d e m D u r c h m e s s e r , und die 

Spannung in de r Hül le w ä c h s t mi t d i esem mi t t l e ren Druck , a lso auch p ropor t iona l 

dem Durchmesser d e s Ba l lons . 



D a s Gewicht e i n e s qtn Stof fes ist a n n ä h e r n d proportional seiner Reissfestig­
ke i t . M a n sieht a l so , d a s s d a s G e w i c h t d e r Holte d u r c h d ie Formel C d 4 ausge­

d r ü c k t w e r d e n k a n n , w o C wieder e i ne K o n s t a n t e i h r e i n e g e g e b e n e F o r m und tur 
e ine b e s t i m m t e A r t Stoff d a r s t e l l t . Die v e r f ü g b a r e A u f t r i e b s k r a f t ist dahe r nur 

f A d:i
 — C d 4 . M a n sieht nun e in . d a s s im h a l l e m a n d e n D u r c h m e s s e r d ver-

g r o s s e r t . d ie Di f ferenz i A d 3 — C d4 e in M a x i m u m h a t . n a c h d e s s e n L eberschre i tung 

s ie a l lmäh l i ch k l e i n e r und sch l i ess l i ch n e g a t i \ w i r d . 

W a s w i r nun vor a l l e m w i s s e n müssen, ist d e r W e r t v o n d, für we lchen der 

A u s d r u c k t A d 3 — C d 4 e in M a x i m u m w i r d ; u m d i e s e s M a x i m u m zu f inden, setzt 
m a n b e k a n n t l i c h d ie Ab le i t ung d i e s e s A u s d r u c k e s g l e i ch Nul l und e rha l l t demnach 

3 t A d * - 4 C d ' 0 o d e r d — . 
4 C 

W e n n m a n d ie W e r t e v o n A und C für g e w i s s e b e k a n n t e Ba l l ons feststellen 

k o n n t e , so k a n n m a n den G r e n z w e r t v o n d b e r e c h n e n . M a n nu i ss se lbs tve rs tänd­

l ich d i e s e m W e r t n u r e i ne b e d i n g t e Z u v e r l ä s s i g k e i t z u s c h r e i b e n . Hr s te l l t immer 

n u r e ine g a n z rohe A n n ä h e r u n g d a r . Immerhin k a n n e s s e h r i n t e r e s s a n t sein, von 

v o r n h e r e i n d ie w a h r s c h e i n l i c h e n G r e n z e n zu b e r e c h n e n , d e n e n m a n s ich überhaupt 

n u r in d e r Zukun f t n ä h e r n k a n n , w e n n m a n f o r t f ä h r t , d ie B a l l o n s von immer 

grösserem I nha l t e zu b a u e n . 

Die e r s t e n S c h ä t z u n g e n , d ie ich v e r m i t t e l s d e r v o r s t e h e n d e n Gleichung 

g e m a c h t h a b e , h a b e n m ich zu d e r l e b e r z e u g u n g geführt, d a s s d a s Volumen von 

250(HM) c b m d a s j e n i g e ist , w e l c h e s u n g e f ä h r m i t roher A n n ä h e r u n g d ie grösste 

n u t z b a r e Auftriebskraft g ib t , tü r e inen Ba l l on mi t e ine in S t r e c k u n g s v e r h ä l t i i i s von 

' . ' s — » « . D iese G r ö s s e übertrifft ungefähr Ö l mal d i e b i s h e r g e b a u t e n Lui tschine. 

a b g e s e h e n vom Zeppelinschen, Die r e l a t i v e M ö g l i c h k e i t , die Dimensionen für Luft­
schiffe zu v e r g r o s s e r n , ist a l so d u r c h G r e n z e n b e s c h r ä n k t , d ie g a r nicht mehr so 

w e i t en t f e rn t l iegen, und d e n e n d ie b i s h e r i g e n K o n s t r u k t i o n e n s c h o n zieml ich nahe 

g e k o m m e n s ind. 

Iis i nuss jedoch darauf h i n g e w i e s e n w e r d e n , d a s s im Fa l l e m a n nu r die Ver-

g r o s s e n i n g d e r Geschwindigkeit e i n e s Luftschiffes b e z w e c k t , m a n schon aut einer 

b e d e u t e n d n i e d r i g e r e n G r o s s e s t e h e n b l e i b e n k a n n , be i w e l c h e r d a n n d a s Maximum 

l iegt D iese G r e n z e sol l nun fes tges te l l t w e r d e n . 

W i r nehmen an . d a s s d a s Gewicht d e r M a s c h i n e e in B r u c h t e i l d e s Gesamt­

g e w i c h t e s d e r G o n d e l ist . um ü b e r h a u p t e i ne G r u n d l a g e t ü r d ie Rechnung zu 

I A d 3 - C d 1 

h a b e n . D a s M a s c h i n e n g e w icht ist d a n n -. D a m i t nun die Zunahmt 
in 

d e s D u r c h m e s s e r s e i nen Vor te i l für d ie G e s c h w i n d i g k e i t d e s B a l l o n s br ing t , muss 

d ie A n t r i e b s k r a f t s c h n e l l e r w a c h s e n als der W i d e r s t a n d B d- V 3 . fis muss also 

t A d : i - C d 1 

d a s V e r h ä l t n i s - • . a . f » z u n e h m e n d e W e r t e für e i n e n z u n e h m e n d e n Du ren­
al B d - V-

messer aufweisen. D a s Maximum von d w i r d wieder auf d ie übl iche Weise 

bestimmt 
I A d 1 — C d 4 i A d — C d* 

CS ist - — . S e t z t m a n d ie Ab le i t ung gleich u. so 
tu B d - V- IM B V 

f A — 2 C d Ä fA M 

w i r d T T T , " - 0 o d e r d W e n n m a n d i e s e n W e r t v o n d u n t e r Zugninde-
III B V - 2L 

legung d e r s e l b e n A n n a h m e w i e v o r h e r in e r s t e r A n n ä h e r u n g b e s t i m m t , so kommt 

man ungefähr auf e inen Inha l t v o n 100000 c b m , für w e l c h e n d a s Luttschi f f die grösst-

m ö g l i c h s t e G e s c h w i n d i g k e i t bes i t z t . D i e s e r Inha l t ist ungefähr 24 tna l so gross als 

d e r j e n i g e d e r im B e t r i e b e be f ind l i chen B a l l o n s . M a n k a n n a u c h unge fäh r die Ge­

schwindigkeit s c h ä t z e n , w e l c h e ein Luftschiff v o n diesem g ü n s t i g s t e n Inhalte er-



reichen würde . W i r bed ienen uns dazu der Formel V—N V d und danach w ä c h s t a lso 

die ( i cschwind igkc i t w i e d ie 6. W u r z e l a u s d e m bdia l t des Ba l lons. Das e rg ib t 

also ihr einen Bal lon VOM UXHMH) e b m g e g e n ü b e r e inem so lchen \<>n 2 4 m a l k le ine­

rem Inhalt, dessen E i g e n g e s c h w i n d i g k e i t mi t 4 8 km p ro S t u n d e angenommen w i rd , 
6 

eine ( i cschwind igkc i t von \ 24 4 8 = 1.42 ' 48 - 68 km p r o S t u n d e . 

Wenn man die Ba l lons n icht mit d e r g r o s s t e n G e s c h w i n d i g k e i t lauten lassen 

will, so kann man den l e b e r s c h u s s des Auf t r iebs ganz o d e r zum Tei l zum Mit­

nehmen von Las ten verwerten, o d e r zum Mitführen von Reserve-Brennstoffen, wo ­

durch dann die L ä n g e d e r b a h r t e n w i e d e r v e r g r ö s s e r t w e r d e n kamt. 

Die Zahlen, d ie w i r eben g e g e b e n haben , m a c h e n g a r ke inen Anspruch d a r ­

auf, auf eine g e n a u e W e i s e d ie güns t i gs ten D imens ionen für ein l e n k b a r e s l.nft-

SChiff zu bes t immen . D iese B e r e c h n u n g e n haben ke inen a n d e r e n W e r t als den . 

Vermutungen e ine G r e n z e zu se t zen , nach denen man me ine , d a s s die Luf tschi f ­

fahrt überhaupt ke ine G r e n z e habe . Die R e c h n u n g e n ze igen , d a s s d ie Fortschritte 
auf diesem ( ieh ie te . ledigl ich u n t e r Ve rg rosse r i i ug des Luftschif fes, n icht m e h r s e h r 

gruss sein können, und s ie so l len v o r a l lem auf d ie N o t w e n d i g k e i t von technischen 
Verbesserungen h i n w e i s e n : d e r V e r r i n g e r u n g d e s Mo to rgew -Jehls, d e r V e r b e s s e r u n g 

des W i r k u n g s g r a d e s d e r S c h r a u b e n , d e r pe in l i chen S p a r s a m k e i t be im G e w i c h t d e r 

( iesamtkonst rukt io i i . Nur d u r c h B e r ü c k s i c h t i g u n g a l le r d i e s e r k le inen und s c h w e r ­

wiegenden Verbesserungen ist ein s i c h e r e r Fo r t sch r i t t zu e r w a r t e n . 

Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt. 

Die in de r a u s s e r o r d e n t l i c h e n H a u p t v e r s a m m l u n g am 6. April abgeha l tene Neu­

wahl des Vo rs tandes und der übr igen Ausschnss in i tg l i eder hat d a s fo lgende Ergeb­
nis gehabt. V o r s t a n d : V o r s i t z e n d e r : Gene ra l l eu tnan t z. D. Breitenbach; Ste l l ­

ver t re ter : L 'n ivers : tä tspro fessor Dr. " Ih ie le; 1. Schr i f t führer : Obe rs t l eu tnan t a. D. 

VOM Stein; 2. Schriftführer: Oberarzt Dr . B i c r m a i m ; S c h a t z m e i s t e r : K r i cgs^c r i ch ts -

rat Becker ; S t e l l v e r t r e t e r : Hofl ieferant Ke tzer ; Vorsitzender des FahrtenaUSSCbuSSCS: 
Major Brauns. B e i s i t z e r : S t e u e r r a t B a u w e r k e r . Gehe in i ra t P ro fessor Dr. Kut ing; 

Leutnant Kört seh ; K re i sd i rek to r Freiherr von Gcn imü igen ; Kunstmaler Fr. Gries­
bach; Professor Dr . H c r g c s e l i ; D i r e k t o r K e r n : Hauptmann Lohmfiller; Oberstleutnant 
Moedebeck; Kaufmann N e d d e r m a n n ; Gene ra lma jo r P a v e l ; Dr. R e m p p : Obers t l eu t ­

nant Stengel ; Dr. S to l be rg . 

Deutscher Aero-Klub. 

Am 9. Apri l und eine Hauptausschusssitzung un te r Le i tung d e s S t a a t s ­

sekretärs a. D. Admiral von Ho lhnann s ta t t , in de r 22 neue Mi tg ' iedcr au fgenommen 

wurden, so d:.ss die g e g e n w ä r t i g e Anzahl M i tg l ieder jetzt 2<I4 be t räg t . 

Ausser den s d v n f rüher e r w ä h n t e n S c h e n k u n g e n sind dem Kiub noch folgende 
Zuwendungen g e m a c h t w o r d e n : Von Dr . K rupp von Bohlen und Ha lbach ein S i lber ­

service im W e r t e von ca. 3000 M. und von Gene ra l konsu l Dr . von S c h w a b a c h für 

die Bibliothek, die e inen v i e l v e r s p r e c h e n d e n Anfang n immt , die P r a c h t a u s g a b e des 

Meyerschen Konversationslexikons, 
Bei d ieser Ge legenhe i t sei h ie r mi tgete i l t , d a s s e s d e m Klubd i rek tor , Rirt-

"leister von Krankenberg, ge lungen ist, für die von He r rn Haup tmann Clernui ge­

stifteten Mim M. e ine Anzah l von w e r t v o l l e m , zum g r o s s e n Teil an t i kem Silbergerät, 
vorteilhaft zu e r s t ehen . 

Nach der Hauptaussch t i sss i t zu r ig fand ein z w a n g l o s e r B ie rabend s ta t t , de r 

zahlreich besucht w a r . 

Ueber die b isher s ta i t ge fundenen b a h r t e n gibt die fo lgende Tabelle Aufsch luss: 



Lfde. 
Nr. 

D a t u m Ballon Abfahrtsort KALL r c r Mitfahrende 

l 5. M ä r z 08 D A K II P5ffÄ t e • 
Reinickendorf 

2 7. M ä r z 08 D \ K I 

3 10. M ä r z 08 D A K II 

4 12. M ä r z 08 DAK I 

H p t m . von Krogh 

H p t m . v o n K r o g h 

O b e r l t . M ü l l e r 

L e u t n . v o n D o s e r n 

r'abrikbes.Uradenwit/ 
Rittm. v. Frankenben; 

Ing. Kiefer 

Ritte rgutsbes. Boas 

Leutn. Orai SchasberK 
Leutn. von Thermann 

Leutn. Klug 

Leutn. \on l slai 

5 17. M ä r z 08 D A K I 

6 21 . M ä r z 08 D A K I 

7 25. M ä r z 08 D A K II 

8 ] 26. M ä r z 08 D A K I 

.Orion* 

O b e r l t . ( i e e r d t z F rau Oberl t . (iecnju 

10 

11 

12 

13 

1 I 

28. M ä r z 08 L. R. 

29. M ä r z 08 D A K I 

3 1 . M ä r z 08 D A K II 

31. MÄRZ OK D AK I 

8. Apri l 08 D A K II 

9. Apr i l 08 D A K I 

O b e r l t . l- 'rhr. 
v o n QayUng 

O b e r l t . r 'rhr. 
v o n Oayling 

H p t m . von K r o g h 

Ober l t . r'rhr. 
von Scldeneck 

R Boehm 
w. Berlioet 

M. F. Schmidt 

Hptm. v o n K e h l e r P r , , f l\KJINKCNHVRT 
Hülse 

O b e r l t . \ on B r i t z k e Obe r l t . von Btl l t rkd. 

15 11. Apr i l 08 D A K II K

I

, , c . k , r o " , 1 1 

Bitterfeld 

16 12. Apri l 08 D A K I 

17 lb . April 08 I) A K I 

18 24. Apr i l 08 H A K I 

19 25. Apr i l 08 D A K II 

O b e r l t . v o n M a s i u s 

O b e r l t . F r h r . 
v o n O a y l i n g 

Oberlt. M a s i u s 

Hptm. von K r o g h 

L e u t n . v o n H o l t h o j j 

L e u t n . v o n Posern 

( iu tsbes . Michels 
( iu tsbes . Nicolai 

Leutn. de Ridder 

Hptm. Clemm 

.1. Schultz 

Hecht 

Hptm. Mohr 

S t a b s a r z t D r . F l e n u n i n g ' S t a b s a r z t Dr.Eckerl 

L e u t n . v o n D o s e r n Oberlt von Criegew 



( ias 
Abfahrts­

zeit 

Luft- Hauer pro 
Landung*- Landungsort link der Fahrt Stdc. Bemerkung. 

km Std. Min. km 

Kompr. 
Wasserstoif 10* 5 vo rm. 3 " ' n a c h m . Kopi tz b. S te t t i n 130 4 25 35« 3 

780 ebiu 
Knmpr. 

Wasserstoff 10 1 " vo rm. 3X> nachm. Ko lbe rg 235 5 25 42» i 

380 cbm 
Kompr. 

Wasserstoff 1 « n a c h m . 
( i o t sehendo r f 70 3 55 17' 2 Kompr. 

Wasserstoff 1 0 0 0 vorm. 1 « n a c h m . Kre is Tcmp l i n 
70 

780 cbm 
Kompr. 

Wasserstoff 9 1 3 vo rm . 2 " ' n a c h m . 
Dobeln 

Kgr. S a c h s e n 
150 5 15 25 

380 cbm 

Knrripr. 
Wasserstoff 12 | : ' nachm. 4 ' " nachm. N e u s t a d t a. Bosse 75 3 45 20 

380 cbm 
Kompr. 

Wasserstoif 1 0 * vo rm. &*> nachm. Ludwigslust 205 7 — 29' 

380 cbm 
Kompr. 

4 3 0 nachm. 
(Jr.-KleekeiJ 250 6 M) :i8' 

Wasserstoff \0W vo rm. 4 3 0 nachm. bei Marbu rg 
250 :i8' 

780 cbm 
Kompr. 

5 : l n a c h m . 
Buchho lz 250 8 10 10 

w asserstofi 9» vorm. 5 : l n a c h m . bei H a r b u r g 
250 

380 cbm 
Kompr. B r e d e n f e l d e 100 4 35 22 

W asserstofi 9 > vo rm. 2 1 5 n a c h m . Mecklbg.-Strelitz 
100 22 

ti90 cbm 

Kompr. 
w asserstofi 8'-1" vo rm. 12*° n a c h m . Biesenthal 40 1 20 9' s 

380 cbm 
Kompr. 

Wasserstoff S 2 " vorm. 1 2 1 4 n a c h m . >w Inemfinde 170 3 55 48 

780 cbm 
Kompr. 

W asserstofi 9» ' vo rm. I 2 ' M m i t t a g s Löcku i t z b. S te t t i n 135 2 10 56 

380 cbm 
Kompr. 

Wasserstoff 8" ' vorm 
7 » n a c h m . B c r g i s c h - U l a d b a c h 170 10 35 45 

780 cbm 

Kompr. 
12"" m i t t a g s 

Bioensdorf 110 2 15 39 
Wasserstoff 9>'- vorm. 12"" m i t t a g s bei J ü t e r b o g 

110 2 39 

380 cbm 
Jirckt vnm 

Werk 5 * nachm. 
12. Apri l 08 
3«° n a c h m . 

Sch l i tz bei Fu lda 220 21 30 KV • 

78U cbm 

12. Apri l 08 
3«° n a c h m . 

18' Vom Werk 
380 cbm 10"' vorm. 2»' n a c h m . N a u m b u r g a. S a a l e 80 4 30 18' 

Vom Werk 
3M) cbm 

1 * nachm. 7 '•• n a c h m . Krfurt MO 5 45 20 

Vom Werk 
380 cbm 9* vorm. 12 M nachm. Ra thenow 115 3 33 33' s 

Vom Werk 
780 cbm 1 0 n ' vorm. 6"t' nachm. 

Eldena 
M c e k l b g . - S c h w . 

185 8 1 23 

des Prof. Dr. 
K l ingenberg 



Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

In d e r 276. Versammlung des B e r l i n e r V e r e i n s t ü r Luf tschi i f -
t a Ii r t mu 13. Apr i l w u r d e n 22 n e u e M i t g l i e d e r aufgenommen und vom Vor­

s i t z e n d e n <k l i . R a t H u s l e y verschiedene wichtige M i t t e i l u n g e n gemacht, unter 

d e n e n d ie Naeh r ie l i t b e s o n d e r s freudig aufgenommen w u r d e , d a s s , gute in Beispiel 
d e s A u s l a n d e s folgend, v o n z w e i S e i t e n n u n m e h r a u c h in D e u t s c h l a n d Preise inr 

aeronautische L e i s t u n g e n gestiftet und U n t e r s t ü t z u n g e n flugtechnischer Versuche 

g e w a h r t w o r d e n s ind . H e r r C a r l L a u z in M a n n h e i m bo t e ine P rämie von 

40000 M a r k an für e in Luftschiff s c h w e r e r a l s Lu i t , . d a s v o n D e u t s c h e n erfunden 

und geführt, a u s s c h l i e s s l i c h a u s d e u t s c h e m M a t e r i a l und in Deu tsch land her­

ges te l l t se in m u s s - und g a b a u s s e r d e m 10(KJ0 M a r k t ü r V e r s u c h e mit Flugschiiicn. 

Zu d e m g le i chen Z w e c k s te l l t e H e r r Wolf Wertheim-Berlin 2000 Mark zur Ver­
fügung. N ä h e r e B e s t i m m u n g e n d e r V e r w e n d u n g u n d d e r P r e i s k o n k u r r e n z bleiben 

v o r b e h a l t e n . F ü r N e u b e s c h a n u n g e i n e s B a l l o n s v o n 1200 c b m Inhal t wurde die 

Genehmigung d e r Versammlung b e a n t r a g t , d ie w i d e r s p r u c h s l o s e r fo lg te . Die Ausgabe 

d e s J a h r b u c h s für 1908 an d ie Mitglieder h a t s i ch v e r z ö g e r t , we i l e in ige im Januar 

erfolgten Vereinsneugründungen n o c h b e r ü c k s i c h t i g t w e r d e n so l l ten . Die Aus­

g a b e ist n u n m e h r e r fo lg t . D e n Vortrag d e s A b e n d s h ie l t M a j o r H o e m c s -

K ö n i g g r ä t z . ü b e r d i e M i t t e l , d i e L i g e n g e s c h w i n d i g k e i t v o n 

M o t o r b a l l o n s z u e r h o b e n u n d ü b e r . ü b e r l a s t e t e - B a l l o n s - : 

W i r be f i nden uns in e i n e r d e r i n t e r e s s a n t e s t e n Epochen d e s menschlichen 

W e r d e g a n g e s , so le i te te d e r R e d n e r s e i n e n V o r t r a g e in , denn vo r unseren 

Augen sp ie l t s i ch d a s F ä u s t c h e n d e r e r s t e n b r a u c h b a r e n Lu f t f ah rzeuge ab. Die 

G r ü n d e , w a r u m e r s t u n s e r e Ze i t b e r u f e n s c h e i n t . B a h n b r e c h e n d e s aut diesem 

Gebiet zu l e i s ten , l i egen k l a r v o r A u g e n . Ih r b l i e b e s v o r b e h a l t e n , das Gewicht 

d e r Motoren von d e r L e i s t u n g e i n e r P f e r d e s t ä r k e b i s auf 3 kg zu erniedrigen 

und M a t e r i a l i e n zu tiefern, d ie an L e i c h t i g k e i t und F e s t i g k e i t a l les bis dahin 

v o r h a n d e n e übertreffen. Doch n o c h s ind w i r n i ch t H e r r a l l e r Schwier igkeiten, 

noch fehlt d ie Plugmaschine, d ie mit d e n V o g e l ü b e r t r e f f e n d e r Geschwindigkeit dahin 

i l ieg t . w o h i n s ie d e r L e n k e r s t e u e r t . Ls b l e i b t s o m i t v ie l n o c h zu tun. Hin Schert-

lein zu d e r Fn tw i e k e l u n g d e s F l u g p m h l c i n s b e i z u t r a g e n , ist d e r Wunsch des Redners, 

d e r se i t J a h r e n m i t d e n in B e t r a c h t kommenden F r a g e n b e s c h ä f t i g t ist. Bei l nier-

s u c h u n g d e r M ö g l i c h k e i t e n , d e n M o t o r b a l l o n s erhöhte Geschwindigkeit zu verleihen, 

ist e s z u n ä c h s t wichtig, s ieh zu v e r g e g e n w ä r t i g e n , d a s s fast a l le Motorhallons 

(Zeppe l in , P a r s e v a l , L e b a u d y , ( i r o s s ) . s t a t i s c h e * B a l l o n s , d. h. vö l l ig ausbalanciert 

s ind , nämlich a ls Ganzes genommen d a s s e l b e spezifische Gewicht haben, wie die 

Lu i t , in d e r s ie s c h w e b e n . D ie F o l g e i s t . d a s s s ie g e g e n ä u s s e r e Kräfte sehr 

empf ind l i ch s ind und au i d a s g e r i n g s t e S c h w a n k e n d e s L u f t d r u c k s merk l i ch reagieren. 

S t e i g e n und Fa l l en h ä n g t h i e r m i t Z u s a m m e n , h e r v o r g e b r a c h t du rch Ausdehnung 

d e s t i a s e s , B a l l a s t - A u s g a b e , A u s l a s s e n v o n d a s - n u r Zeppe l i n und wen ige andere 

so l len in b e s c h r ä n k t e n G r e n z e n mi t d y n a m i s c h e n M i t t e ln V e r ä n d e r u n g e n in der 

v e r t i k a l e n L a g e zu b e w i r k e n v e r m ö g e n . D a s a b w e c h s e l n d e Spie l von Gas-und 

B a l l a s t - O p f e r is t e in Z u s t a n d d e r A e r o u a u t i k , d e r zu e r h a l t e n n ich t wünschenswert 

e r s c h e i n t , und d e r in k e i n e m Fal l auf d e n M o t o r b a l l o n ü b e r n o m m e n werden sollte. 

N o c h e in a n d e r e r Mangel so l l te d i e s e m e r s p a r t w e r d e n , d i e Hi l f losigkeit bei der 

L a n d u n g , fal ls s ie n ich t in e i ne r da fü r v o r b e r e i t e t e n s c h ü t z e n d e n Hal le erfolgt. 

Noch v o r k u r z e i n w a r e n d ie A e r o n a u t i k e r d e r M e i n u n g , e s sei unmöglich, 

e ine in M o t o r b a l l o n e ine g e n ü g e n d g r o s s e Geschwindigkeit ZU erteilen. Per Vor­

t r a g e n d e h a t in d e r L i t e r a t u r s c h o n 1902 a l s d i e einzige Mög l i chke i t , mit statischen 

B a l l o n s g r ö s s e r e Geschwindigkeiten zu e r r e i c h e n , d e n B a u s e h r g rosser Ballons 
empfohlen. Die , F n t w i e k e l u n g d e r B a l l o n t e c h n i k h a t s e i n e n theore t ischen Dir-



legungen se i tdem Rech t g e g e b e n . L'm s ich ein Mild zu m a c h e u . w e l c h e Geschw ind igke i t 

ein Motorbal lon bes i tzen sol l , um d e m W i n d e g e w a c h s e n zu sein, rmiss man zunächs t 

wissen« wie gross in unse rn B re i t en d ie G e s c h w i n d i g k e i t des W i n d e s ist. Die Er ­

fahrung lehrt, dass un te r 100 S t u n d e n in 4 bis 8 Winds t i l l e , in 4 g r ö s s e r e G e s c h w i n ­

digkeiten als 15 m sekund l i ch h e r r s c h e n , d a s s d a g e g e n n u r in 0.8 S t u n d e n die Wind ­

geschwindigkeit 20 m sekund l i ch ü b e r s c h r e i t e t . W e n n nun auch in g r ö s s e r e n Höhen 
der Wind au S t ä r k e z u n i m m t , so dür f te doch u n w i d e r s p r o c h e n b le iben, d a s s w i r 

\<>n 100 Stunden 99 zu fahren i m s t a n d e sein w ü r d e n , g e l ä n g e es , dem Moto rba l lon 

eine E igengeschwind igke i t von 20 m in d e r S e k u n d e zu ve r le ihen . Die F a h r t d a u e r 

hängt allein vorn mi tz i i führeuden B e n z i n v o r r a t a b ; in d iesem F u n k t e s ind na tu r -

geinäss g rosse Ba l lons auch v o r k le inen b e v o r z u g t . Auch vorn Moto rba l lon gilt d a s 

bei Seeschiffen fes tges te l l te Ve rhä l tn i s z w i s c h e n F a h r t d a n e r und Geschw ind igke i t , 

dass der Arbei ts- resp. B r e n n s t o f f v e r b r a u c h in g le ichen Ze i ten mit d e r d r i t t en P o t e n z 

der Geschwind igke i t w ä c h s t . Die n a c h s t e h e n d z u s a m m e n g e s t e l l t e n E r i a h r u n g s -

resultate geben h ier für e inen unge fäh ren Anha l t : Gif iard e r r e i c h t e (1854) 2 m 

Sekundengeschwind igke i t mit 3 P f e r d e s t ä r k e n . R c n a r d - K r e b s (1883) 6 m mit 7 P S . 

Zeppelin (1900) 8 m mit 32 P S . La P a t r i e (190(5) 13 m mit 70 P S . Zeppel in (1907) 

15 in mit 140 P S . d e r s e l b e (1908) 18 m mit 280 P S J Z u r F r a g e des K ra f t au fwandes 

für die V o r w ä r t s b e w e g u n g e ines Motor lu f tsch i f /es hat m a n sich zu v e r g e g e n w ä r t i g e n , 

dass zumeist d e r Auf t r ieb des G a s e s das G e w i c h t des g a n z e n Veh ike ls au fheb t : 

somit zur hor izonta len F o r t b e w e g u n g des e n t l a s t e t e n G a s b a l l o n s ke ine Arbe i t zu 

leisten ist. weil d e r g a n z e A p p a r a t g e w i c h t s l o s ist. Alle d e n n o c h in g r o s s e m Be ­

trage /u le is tende Arbe i t w i r d somi t a u s s c h l i e s s l i c h d u r c h den Lu f tw ide rs tand 

notwendig. D ieser W i d e r s t a n d se tz t s ich z u s a m m e n a u s d e m S t i r n Widerstand, den 

die Hölle, aus dem. we l chen die Gonde l und a u s d e m . den d a s S e i l w e r k bei d e r 

Vorwär tsbewegung er fähr t . Alle Mi t te l d e r F o r t b e w e g u n g s ind a lso auf die Be­

ilegung des L u f t w i d e r s t a n d e s a l le in ge r i ch te t . H ie rnach gibt es d e r Mit te l zu r 

Erreichung g r o s s e r E ige i i schw ind igke i t d e s M o t o r b a l l o n s s e h r v ie lse i t ige , d ie w o ­

möglich alle ve re in t z u r F r z i e l u n g g r ö s s t e r W i r k u n g a n z u w e n d e n sind. Das 

Wichtigste Mit tel z u r le i ch te ren B e s i e g u n g d e s L u f t w i d e r s t a n d e s ist d ie zugesp i t z te 

Form der Bal lonhül le, d ie am bes ten in d e r v o l l k o m m e n e n F o r m e ines Ro ta t i ons ­

körpers (eines u m j s e i n e S e h n e g e s c h w u n g e n e n Kre is - o d e r l a n g g e s t r e c k t e n El l ipsen-

Segmentes) hergeste l l t w i rd . H a u p t e r f o r d e r u i s b i ldet dabe i e ine mögl ichs t schar fe 

Spitze, die ein le ich tes L ind r i ngen in d ie Luft g e s t a t t e t . Auf e ine e r h ö h t e Ge­

schwindigkeit ist fe rner zu rechnen bei V e r w e n d u n g e i n e r g r o s s e n ' A n z a h l von 

Pferdestärken;^deim es ist schon d a r a u f h i n g e w i e s e n w o r d e n , d a s s d ie G e s c h w i n ­

digkeit, wenn auch nu r im Verhä l tn i s d e r d r i t t en W u r z e l n d e r v e r b r a u c h t e n B i e r d e -

starken, wächst . F e r n e r w ä c h s t d ie G e s c h w i n d i g k e i t mi t d e r E r h ö h u n g des Nutz ­

effektes des Motors . Von a u s s c h l a g g e b e n d e r B e d e u t u n g sind natür l i ch auch die 

Luftschrauben. Noch ist a b e r d ie F r a g e völ l ig ungek lä r t , w e l c h e s im Hinbl ick auf 

den grossten. für d ie B e m e s s u n g d e s L u f t w i d e r s t a n d e s m a s s g e b e n d e n Ba l lonquer -

sehnitt. der bes tgee igne te D u r c h m e s s e r , d ie bes te Ne igung , d ie bes te F o r m d e r 

F'ugclschraube ist. Zu w e n i g b e a c h t e t w i r d bei d e r [Konst ruk t ion so l che r al lzu 

häufig, dass jene F läche i i e l emen te , d ie in d e r N ä h e d e r S c h r a u b e n a c h s e ge legen 

sind, nahezu ga r ke ine n u t z b r i n g e n d e Arbe i t le is ten, auch g a r nicht le is ten k ö n n e n : 

denn es fehlt ihnen die H a u p t v o r b e d i n g u n g h ie rzu , d ie g r o s s e E igengeschw ind igke i t 

dieser F lächei ie lemente. D a r a u s fo lg t : Man m u s s z u r E r h ö h u n g d e r W i r k u n g d e r 

Luftschraube s te ts in f r i scher Luft laufen lassen, d ie w i r k s a m e n F lächen recht 

»'dt von der D r e h u n g s a c h s e v e r l e g e n , d ie S c h r a u b e n a lso s e h r g r o s s (wen igs tens 

3—4 m im Durchmesse r ) bauen . D iese t heo re t i s ch r ich t ige Fo lge rung er fähr t a b e r 

die prakt ische E i n s c h r ä n k u n g d u r c h d ie N o t w e n d i g k e i t , mi t h o h e r Tou renzah l 

laufende Sehrauben s e h r w i d e r s t a n d s f ä h i g zu bauen , w o d u r c h sie leicht zu s c h w e r 

und für eine Lu f tschraube u n b r a u c h b a r w e r d e n . 



I r r t ü m l i c h is t . E r f a h r u n g e n an d e r W a s s e r s c h r a u b e u n b e d a c h t auf die Luft-

s c h r a u h c zu i i h e r t r a g e t i . W a s s e r is t im V e r g l e i c h zu d e r 7 7 7 m a l l e i c h t e r e n Luft ein relativ 

s t a r r e r K ö r p e r , d e r w e n i g a u s w e i c h t . In d e m s o v ie l l e i c h t e r e n E lu idum der Luft 

b i l den s ich d a g e g e n W i r b e l , w e l c h e d e n Effekt v o n d e n b i s h e r a ls Maximum 

e r r e i c h t e n 50 % schne l l auf 10 " .« h e r a b d r ü c k e n u n d 7 0 — 9 0 ° t* d e r mo to r i schen Krait 

b e i m A r b e i t e n d e r L u f t s c h r a u b e in . t o t e r Lu f t " v e r l o r e n g e h e n machen . Eine 

w i c h t i g e E i g e n s c h a f t d e r Luft , i h re Z u s a m m e n d r ü c k h a r k e i t , b e d a r f auch der Berück­

s i c h t i g u n g d u r c h d ie Plugtechniker in h ö h e r e m ( i r a d e . a l s ih r b i s h e r zutei l geworden 

ist . D e r Vogel d u r c h f u r c h t d ie L u i t n i ch t m i t e i n e r k o n t i n u i e r l i c h e n ( ieschwindig-

ke i t , s o n d e r n s t o s s - und s c h l a g a r t i g . D a d u r c h k o m p r i m i e r t s i ch d ie Luft örtlich, 

d e h n t s ich a b e r ba ld w i e d e r a u s , e n t s p a n n t s i ch u n d g ib t an ih re Umgebung die 

vorher empfangene A rbe i t w i e d e r a b . Auf d i e s e A r t is t d e r P lug d e r Vögel sehr 

e in fach zu v e r s t e h e n , a u c h e r k l ä r t s ieh h i e r a u s , w e s h a l b s t o s s a r t i g auftretender 

W i n d oft s o v e r h e e r e n d w i r k t , w a s m a n d u r c h s e i n e ( i e s c h w i n d i g k e i t allem nicht 

zu e r k l ä r e n v e r m a g . 

E s e r g i b t s i ch a u s a l l em, d a s s be i d e r K o n s t r u k t i o n d e r Lu f t sch raube folgende 

M o m e n t e zu b e a c h t e n s i n d : 

L u f t s c h r a u b e n f l ü g e l , l a n g und s c h m a l , müssen 30 und m e h r M e t e r Sekunden-

g e s c h w ind igke i t e r l a n g e n k ö n n e n ; E l ä c h e n e l e m e n t e in t o t e r Luft s ind zu vermeiden; 

d ie Luftschrauben m ü s s e n z u r E r h ö h u n g i h r e s N u t z e f f e k t e s s c h l a g a r t i g e Bewegungen 

vo l l führen k ö n n e n , s ie m ü s s e n le i ch t a b e r s t a b i l u n d , w e n n e s mög l ieh , in grossem 

D u r c h m e s s e r (4—5 m ) . vor a l l e m , d e m M e d i u m , in d e m s ie a r b e i t e n , angepasst. 

d. i. s e h r e l a s t i s c h g e b a u t se in , d ie V o r d e r s e i t e s c h a r f und re l a t i v fest, die Rück­

s e i t e w e i c h und n a c h g i e b i g . L ine d i e s e n A n f o r d e r u n g e n e n t s p r e c h e n d e Luftschraube 

ist d ie P I a n e 11 u f t s c h r a u b c d e s V o r t r a g e n d e n , d e r e n P r i n z i p dar in besteht, 

d a s s um e ine g e m e i n s a m e A c h s e e in S y s t e m v o n L u f t s c h r a u b e n e ine Drehbewegung 
aus füh r t , w o b e i im Ver lau f e i n e r R o t a t i o n d i e e i n z e l n e n P l ä c h e n e l e m e n t e die Luit 

mi t . d i s k o n t i n u i e r l i c h e r " ( I e s c h w i n d i g k e i t d u r c h e i l e n u n d h i e r b e i d ie Schlagwirkungen 

e r z i e l e n , d e r e n W i c h t i g k e i t o b e n h e r v o r g e h o b e n w u r d e . 

Im v o r a n g e h e n d e n s ind e i ne b e t r ä c h l i c h e A n z a h l v o n Mi t te ln zu r Erreichung 

h ö h e r e r ( i e s c h w i n d i g k e i t e i n e s M o t o r b a l l o n s a n g e g e b e n w o r d e n , a ls das wirksamste 

e r s c h e i n t d e m V o r t r a g e n d e n j edoch e i n s , d a s auf d e n H ö r e r zunächs t als ein 

B a r a d o x o n w i r k t , n ä m l i c h d ie L" e b e r l a s t u n g d e s B a l l o n s . Hierfür gab 

Ma jo r H o c r n e s folgende E r l ä u t e r u n g : Al le b i s h e r g e b a u t e n M o t o r b a l l o n s sind, wie 

g e z e i g t , rein s t a t i s c h e B a l l o n s , d. h. s ie e r h e b e n s ich n u r d u r c h ( iasfül lung in die 

Lu i t . Zu r P o r t b e w e g u n g d i e s e r vö l l ig a u s b a l a n c i e r t e n K ö r p e r g e g e n den Luftwider­

s t a n d h a b e n w i r s i c h e r e ine u n v e r h ä l t n i s m ä s s i ^ g r o s s e m o t o r i s c h e Kra i t notig. wir 

geben z u r Portbewegung e i n e s b e s t i m m t e n ( i e w i c h t e s zu v ie l A rbe i t aus , und wir 

w ü r d e n mi t e i n e r v ie l k l e i n e r e n m o t o r i s c h e n Kra f t l a u g e n , w e n n w i r d e n B a l l o n 

s t a r k ü b e r l a s t e t h a u e n w o l l t e n . 

D i e s e a n s c h e i n e n d w i d e r s i n n i g e B e h a u p t u n g b e r u h t auf d e r Wahrnehmung, 
d a s s s ich d ie b i s h e r i g e n B a l l o n s w i e S e i f e n b l a s e n v e r h a l t e n und im (1 runde als mit 

t e c h n i s c h e n Mi t te ln k u n s t v o l l a u s g e s t a t t e t e L u f t b l a s e n zu b e t r a c h t e n und diesen 

v e r g l e i c h b a r s ind . K u m u l u s w o l k e n , d ie im A e t h e r e m p o r s t e i g e n . Sie zu bewegen 

bedar f e s e i n e r v ie l g r ö s s e r e n Kraf t , a l s m a n a n n i m m t , und e s f rag t sich ernstlich, 

o b w i r w i r k l i c h sov ie l A rbe i t zu d e m Z w e c k a n w e n d e n m ü s s e n o d e r ob wir die 

S a c h e n ich t s e h r v e r e i n f a c h e n , s e h r v ie l g e r i n g e r e K ra f t z u r P o r t b e w e g u n g bedürfen 

Würden, w e n n w i r den Ba l l on . s c h w e r e r a l s L u f t b a u t e n " . 

Zum B e w e i s e h ie r fü r v e r g e g e n w ä r t i g e m a n s i ch d a s V e r h a l t e n zweier gleich 

g r o s s e r Kuge ln von v e r s c h i e d e n e r D i c h t e , e i n e d e r b e k a o o t e o ^gewöhn l i ch mit Leucht­

g a s ge lu l l t en ) K i n d e r b a l l o n s . m i t a t m o s p h ä r i s c h e r Luf t a u i g e b l a s e n . und ein ganz 

e b e n s o g r o s s e r K inde rha l l , mi t W a t t e o d e r ä h n l i c h e m ausges top f t . Es wird ge­

fo rde r t , den e inen w i e d e n a n d e r n IOII in w e i t zu s c h l e u d e r n . Die Er iahrung lehrt 



nun, dass man z w a r den K inderna l l mi t Le ich t igke i t au i d ie En t fe rnung sch leude rn 

kann, nicht a b e r den K indc rha l lon , den man t r o t z a l l e r A n s t r e n g u n g bes ten fa l l s 

auf eine ganz ku rze S t r e c k e zu we r fen v e r m a g . 

Die N u t z a n w e n d u n g l iegt auf Hand , d e r b i she r g e b r ä u c h l i c h e s ta t i sche Bal lon 
entspricht dem K inderba l lon , d e r ü b e r l a s t e t e d e m K inderba l l . 

Der Sch lüsse l zu d i e s e r E r f a h r u n g s t a t s a c h e l iegt in fo lgendem. Bei Uebe r -
tragung de r g le ichen Kraf t auf be ide Bä l le m ü s s e n be ide die g le iche ( i c s c h w i n d i g ­
kcit empfangen, ih r v e r s c h i e d e n e s Ve rha l t en l iegt an d e m w i d e r s t e h e n d e n Mit te l 
und ist bedingt von d e m W i d e r s t a n d s g e s e t z d e s M e d i u m s , in d e m sie s ich b e w e g e n . 
Das Gesetz a b e r besag t , d a s s s ich d ie im w i d e r s t e h e n d e n Mi t te l zu rückge leg ten 
Wege, w ie die W u r z e l n a u s d e r b e w e g t e n M a s s e v e r h a l t e n . Da die M a s s e des 
Kinderhallons u i i vc rh f i l tn issmäss ig klein zu d e r d e s K inderba l l es ist, so e r k l ä r t s ich 
die Unmögl ichkei t , den e r s t e r e n fo r t zusch leude rn , w ä h r e n d d e r a n d e r e , obg le ich 
betrachtl ich s c h w e r e r , mi t Le ich t igke i t zu s c h l e u d e r n ist. 

Es ist h ie rnach g e r a t e n , d iese E r f a h r u n g auf den Bau ü b e r l a s t e t e r Ba l lons, 

das sind solche, die s c h w e r e r s ind a ls Luft, a n z u w e n d e n . 

Al lerdings dar f n ich t v e r s c h w i e g e n w e r d e n , d a s s das M a n k o an ( i ashubk ra f t 

auf andere We ise w e t t g e m a c h t w e r d e n m u s s , a l so e t w a du rch T rag f l ächen in 

Verbindung mit Hübsch rauben . Die t e c h n i s c h e Aus füh rung sche in t , ve rg l i chen mit 

dem Ballon, n u r Vor te i le zu b ie ten , k le ine re Aus führung bei g le i che r Hubk ra f t , 

schnellere Fahr t , l e i ch te re L a n d u n g , b e s s e r e s in d e r Hand b e h a l t e n , a ls d ies bei 

dem stat ischen Bal lon mög l i ch ist. 

Der V o r t r a g e n d e e n t w i c k e l t e n u n m e h r , w ie e r s ich d ie Aus führung -eines E lug-

schiffes denke , d a s den d a r g e l e g t e n G r u n d s ä t z e n R e c h n u n g t räg t . Er wil l dem 

Ballon nicht völ l ig e n t s a g e n , a b e r fo lgende S a t z e a n g e w a n d t s e h e n : 

Der Bal lon ist a ls ein ü b e r l a s t e t e r Bal lon zu bauen , e r soll e ine E igen­

geschwindigkeit von 20 m e r r e i c h e n und d iese du rch m i n d e s t e n s 10 S tunden , ohne 

landen zu müssen , e inha l ten können . 

Der Bal lon ist nach e i nem h a l b s t a r r e n S y s t e m zu bauen , die H u b s c h r a u b e n 

müssen an s t a r r e n Körpe rn z u r W i r k u n g ge langen . S ic sind a ls Hub- und a ls 

Vor t r iebsschrauben zu k o m b i n i e r e n (P lanc t l u f t s ch rauben ) , d ie H e c k s c h r a u b e soll 
eine besonders s t a r k e S c h r a u b e n s t e i g u n g e r h a l t e n . Es sol len m e h r e r e v o n e i n a n d e r 

unabhängige und um 90° d r e h h a r c L u f t s c h r a u b e n , le icht ve rs te l l ba r , a n g e b r a c h t 

werden, die Hülle des T r a g b a l l o n s soll d ie Ges ta l t e ines R o t a t i o n s k ö r p e r s b e k o m m e n , 

der Bug sehr spi tz g e b a u t se in. Von D r a c h c n f l ä c h c n ist a u s g i e b i g e r G e b r a u c h zu 

machen. Der Mo to rba l l on ist mit m e h r e r e n , von e i n a n d e r ganz unabhäng igen 

Motoren auszu rüs ten . Gut a u s g e b i l d e t e L a n d u n g s b e h e l f e s ind unbed ing t e r fo rder l i ch . 

Endlich muss j ede r b r a u c h b a r e Mo to rba l l on so a u s g e r ü s t e t sein, d a s s e r nach de r 

Landung auch auf f reiem Ec lde e ine Zei t k a m p i e r e n kann, ohne in e rns te Ge fah r 

zu geraten, du rch W ind d e r V e r n i c h t u n g anhe imzu fa l l en . 

Major Hoe rnes hä l t s ich sch l iess l i ch ü b e r z e u g t , d ie Ba l lons w e r d e n in Zukunft 

im Verein mit den K lugmasch inen d ie Luft b e h e r r s c h e n , und e r i nne r t an einen Aus­

spruch des f ranzös ischen G e l e h r t e n J a u s e n , d e r in p r o p h e t i s c h e m Ge is te , se iner 

Zeit vorausei lend, d ie W o r t e s p r a c h : 

. W i r haben g e s e h e n , w e l c h e U e b e r m a c h t ein Land a u s d e r L 'cher legcnhc i t 

seiner Klotte zu z iehen g e w u s s t hat . W i e g r o s s m u s s e r s t d ie G e w a l t j ene r Macht 

werden, die sich zu r Her r i n d e r A t m o s p h ä r e a u f s c h w i n g t ! Das M e e r hat se ine 

Orenzen und S c h r a n k e n , d ie A t m o s p h ä r e kenn t k e i n e ! De r Luftschif fer geb ie te t 

uhcr die ganze Tiefe d e s Lu f tozeans . Das M e e r t r enn t Erd te i le , d ie A t m o s p h ä r e 

verbindet sie. W e r H e r r d e r Luft ist, w i r d H e r r d e r W e l t ! ' 

(Ein p rophe t i sches W o r t nenn t Ma jo r H o e r n e s d ies eben ange füh r te e ines 

Oelehrten. der längst n icht m e h r u n t e r den L e b e n d e n wei l t . Nun hoffentl ich ist 



es e i ne P r o p h e z e i u n g , die n i ch t in d i e s e m S i n n e z u g u n s t e n i r g e n d e i n e r Macht 

zutr i f f t , und d ie Luftschiffahrt b e w ä h r t s i ch a l s e in G e w i n n für d i e g a n z e Menschheit!! 

D e r V o r t r a g rief e ine l ä n g e r e D i s k u s s i o n h e r v o r , die s i ch im wesent l ichen 

g e g e n d ie b e i d e n B e h a u p t u n g e n d e s R e d n e r s w a n d t e , s c h l a g - o d e r s t ossa r t i ge Krait-

äUSSerangen se ien d e r F o r t b e w e g u n g in d e r L u i t f o r d e r l i c h und d a s vorget ragene 

Be isp ie l d e s K i n d e r b a l l o n s und K i n d e r b a l l e s se i im S i n n e v o n M a j o r H o e r n e s beweis­

k rä f t i g . Erstere s u c h e n v i e l e F l u g t e c h n i k e r g e r a d e zu v e r m e i d e n , indem sie ihr 

A u g e n m e r k auf d ie H e r s t e l l u n g k o n t i n u i e r l i c h e r B e w e g u n g e n r i ch ten , die behauptete 

Unmöglichkeit a b e r . Kinderbalton und K i n d e r b a l l u n t e r A n w e n d u n g d e r gle ichen Arm­

k ra f t g le ich w e i t zu s c h l e u d e r n , b e r u h t a u i S e l b s t t ä u s c h u n g . D e r A rm ve r l ege nämlich 

u n w i l l k ü r l i c h und a n s c h e i n e n d d u r c h d e n W i l l e n u n ü b e r w i n d l i c h d ie Anwendung der 

g l e i chen K ra i t a u i d e n im V e r g l e i c h zu d e m a n d e r n s o u n g e h e u e r le ichten Körper. 

W ü r d e m a n z u m V e r g l e i c h i r g e n d e i n e au i i h re t e b e r e i n s t u n m u n g in beiden hallen 

k o n t r o l l i e r b a r e , m e c h a n i s c h e Kraf t a n w e n d e n , w ü r d e d e r T r u g s c h l u s s zu tage treten. 

Entgegengehender W i n d w e r d e a l l e r d i n g s a u c h in d i e s e m Fa l le mi t dem Kinder­

ba l lon l e i c h t e r fe r t ig w e r d e n , a ls mi t de in K i n d e r b a l l , w e i l d ie Q u a n t i t ä t der Bewe­

g u n g ( M a s s e m a l G e s c h w i n d i g k e i t ) im e r s t e r e n F a l l e v ie l g e r i n g e r se i , a ls im zweiten. 

D a s se i d o c h a b e r g a r n i ch t s N e u e s ! M a j o r H o e r n e s e r i n n e r t e d iesen Fmwürfen 

g e g e n ü b e r an d e n F l u g d e s V o g e l s , d e r t a t s ä c h l i c h d o c h d e n L u t t w i d e r s t a n d durch 

S c h l a g e n d e r F lüge l au fs l e i c h t e s t e ü b e r w i n d e , u n d w o l l t e im z w e i t e n Fal le die Mei­

n u n g n ich t g e l t e n l assen , d a s s d e r A n n v e r s c h i e d e n e Kra f t auf den le ichten und den 

s c h w e r e n W u r i k o r p e r v e r w e n d e , w e n n j J e t n S c h l e u d e r e r . d e n d ie Aufgabt gestellt 

se i , a l le ihm zu Gebote s t e h e n d e K ra i t a n z u w e n d e n . D a s ü b e r den F in i luss der ver­

s c h i e d e n e n Quantität d e r B e w e g u n g Eingewandte, d e c k e s ich ja mi t dem von ihm 

G e s a g t e n , d a s s d e r s c h w e r e K o r p e r , v o n d e r s e l b e n Kraf t a n g e t r i e b e n , den Luftwider­

s t a n d l e i c h t e r ü b e r w i n d e a ls d e r l e i ch te , o d e r , w a s auf d a s s e l b e h e r a u s k o m m e , dass 

e r z u r L e b e r w i n d u n g d e s g l e i c h e n L u f t w i d e r s t a n d e s g e r i n g e r e Kra i t erfordere als 

d e r l e i c h t e . — In s e i n e m Schlusswort dankte Geheim ra t B u s l e y d e m R e d n e r für den 

b e s o n d e r s interessanten V o r t r a g , n u r b e d a u e r n d , d a s s d a s Mode l l e iner Planeten-
l u f t s c h r a u b e , die m a n k e n n e n zu l e r n e n a l l se i t i g s e h r b e g i e r i g se i . n icht habe gezeigt 

w e r d e n k ö n n e n . — Am S c h l u s s d e r S i t z u n g w u r d e d e r B e s c h l u s s d e s Vorstandes 

m i t g e t e i l t . Ma jo r H o e r n e s z u m k o r r e s p o n d i e r e n d e n M i tg l i ed d e s V e r e i n s zu ernennen, 

w a s d i e s e r mi t D a n k a n n a h m . — 

L e b e r 29 se i t d e m 1. J a n u a r a u s g e f ü h r t e Ballonfahrten b e r i c h t e t e n der Vor­

s i t z e n d e d e s F a h r t e u a u s s c h u s s e s Dr . B r ö c k e h n a n n und m e h r e r e H e r r e n , die teils als 

F ü h r e r , te i l s a l s M i t f a h r e n d e d a r a n t e i l g e n o m m e n h a t t e n . Von den Ballons des 

V e r e i n s w a r e n d a b e i in T ä t i g k e i t . . B e z o l d " aui 11 , „Tschudi" auf 10. „F rus t " auf 5. 

d e r e r n e u e r t e „ H e l m h o l t z " auf 3 F a h r t e n . A c h t z e h n Ballonfahrer w a r e n d a r a n beteiligt. 

D r . L a d e n b u r g und Dr . Bröckelmann v e r s a h e n d i e s e F u n k t i o n je 4 ma l . die Herren 

Winkler, D r . F l e i u n ü n g . O b e r l e u t n a n t v o n G a y t i n g , O b e r l e u t n a n t von Hadeln je 

2 m a l . P r o f e s s o r Bersofl b e n u t z t e d e n Ba l l on . . B e z o l d " a m 25. M ä r z und 1. April 

zu H o c h f a h r t e n , ü b e r d ie e r b e r i c h t e t e und bei d e r e n e r s t e r e r in 6150 m Hohe eine 

T e m p e r a t u r von —46" fes ts te l l t e . (E ine n o c h e t w a s n i e d r i g e r e T e m p e r a t u r , nämlich 

—48» ist g le ich fa l l s im M ä r z v o r m e h r e r e n J a h r e n in 7700 tu H ö h e du rch Protessor 

S i i r i ng b e o b a c h t e t w o r d e n , e r h e b l i c h n i e d r i g e r e in g r o s s e r e n H o h e n w u r d e n mchrtach 

d u r c h unbemannte B a l l o n s reg i s t r i e r t ) . P r o f e s s o r B e r s o n w a r d ie je tz t von ihm 

f es tges te l l t e n i e d r i g e T e m p e r a t u r v o n b e s o n d e r e m I n t e r e s s e a l s ein Bewe is mehr, 

d a s s in den Indien Lu f t s ch i ch ten d ie k a l t e Ze i t v ie l l a n g s a m e r ü b e r w u n d e n wird, 

a ls an d e r F r d o b e r i l ü c h e . und d a s s d o r t g r o s s e V e r s p ä t u n g e n b is Mit te Mai die 

Rege l b i lden . An d ie 29 F a h r t e n d e s 1. O u a r t a l s v o n 1908 knöpfen s i ch Betrachtungen 

ü b e r den e i g e n a r t i g e n C h a r a k t e r d i e s e s W i n t e r s , und d ie ü b e r a u s häufig wechselnden 

W i n d r i c h t u n g e n , e r s t M ä r z b r a c h t e e t w a s k o n s t a n t e r e S ü d - und Südosts t romungen. 

L e b e r e ine b e s o n d e r s a u s g e d e h n t e a ls N a c h t f a h r t a m 18. J a n u a r beg innende bahrt 



(Führer Dr. B röckc lmami ) , berichtete Referendar S t i c k e r. S ic endete nach 13' i S tunden 

und nach Zurflcklegung von 600 ktu hei T o r n o w in O a l i z i e n ; unterwegs ha t te mau 

russisches Gebiet über f logen. Nach t f ah r ten w u r d e n a u s s e r d e m g e m a c h t am 20. J a n u a r 

durch Ober leu tnan t von Rotberg, sie endete bei Kaiisch, am 21. M a r z du rch Dr. B röcke l -

itiann. sie ende te nach 1 5 S t u n d e n bei Tündern, in 400 km Entfernung von Schmargen­
dorf, und am 29. M ä r z du rch dense lben , m Beg le i t ung z w e i e r D a m e n , s ie ende te nach 

14' Stunden bei Kos t r i t z in Thüringen. Eine b e s o n d e r s schne l le Fah r t m a c h t e am 

15. Februar O b e r l e u t n a n t Hopfe von O l d e n b u r g aus . F r e r r e i c h t e in I 1 S tunden 

Stralsund. S t u n d e n g e s c h w i n d i g k e i t 76 km. S e c h s z i g K i lomete r ( ieschw indigkei t 

wurden er re icht auf e i ne r a m 27. F e b r u a r d u r c h O b e r l e u t n a n t von B r ü s k e ge le i te ten 

Fahrt, die bei Soldin e n d e t e und am' e ine r ku r zen bei F r i ed land e n d e n d e n F a h r t des \ on 

Herrn V\ inkler ge führ ten Ba l l ons . .Tschud i " . B e m e r k e n s w e r t ist noch, d a s s 4 F a h r t e n 

mit Zw i sche i i l andungs ta t t i anden ; e inedavo f l (am29. Mä rz ) \ o l l / o g d i c Z w i schen landung 

auf der Insel im L iepn i t z -See (— d e r O r t . woh in man den hei l igen Main d e r 

Seinnonen ver leg t , den T a c i t u s e r w ä h n t — ) , e ine z w e i t e tarn g le ichen Tag» landete 

erst bei Joaeh ims tha l , wo rau f man bis 4100 m au fs te igend , noch bis P a s e w a l k flog. 

A. F. 

Hamburger Verein für Luftschiffahrt. 

Nachdem sich Ende 1907 ein A u s s c h u s s zur Gründung e ines H a m b u r g e r 

Vereins hir Luftschif fahrt geb i lde t h a t t e und die v o r b e r e i t e n d e n Sc ' i r i t tc geta>i 

waren, konnte am 17. F e b r u a r 1908 die Kons t i t u ie rung des Vere ins in der Aula des 

\ \ i lhe lmsg\ f imasiums in H a m b u r g erfo lgen. Zum Vors i tzenden des Vereins w u r d e 

der Direktor des Phys i ka l i schen St : ia ts l ; ibora tor iums. H e r r P ro fessor Dr. Voller, zu 

dessen S te l l ve r t re te r H e r r F d m u n d S i e m e r s . zu Schr i f t führern He r r Rech t sanwa l t 

Dr. R. M o e n c k t h t r g und Dr. P . Per lew itz, und zum Kasseuh i l i re r H e r r M a x VV. Kochen 

gewählt. Den we i te ren Vors tand und Fa l i r tena i i sschuss bi lden die H e r r e n : Haupt ­

mann a. D. Ourl i t t , H e r r Max O e r t z . He r r D i rek to r Dr. Lex hold. He r r Arnold 

(jumprecht, Herr K o r v e t t e n k a p i t ä n M e i i u r d u s und H e r r Land r i ch te r G. Schaps . In 

den Technischen Ausschuss w u r d e n a u s s e r d e m noch g e w ä h l t : H e r r P ro fessor Ahl­

horn und Herr Dr. Stef fens. Den FhrenVorsitz ha t der pr f is id ie iendc B ü r g e r m e i s t e r 

Herr Dr. Moenckebcrg f f reundl ichst übe rnommen . 

Bei Eröffnung der e r s ten V e r s a m m l u n g am 17. F e b r u a r durch Her rn Dr. R. 

Moetickeberg be t rug die Mi tg l iederzah l .Jon ( E n d e Apri l b e t r u g s ie 4»NI'. Es konnte 
mitgeteilt we rden , d a s s H e r r E d m u n d S i e m e r s einen Fre iba l lon gestiftet, d e r in­

zwischen fert iggestel l t und den Namen „ H a m b u r g " e rha l ten habe . Der Inhalt 

des Ballons be t räg t 1500 ehm. Von a n d e r e r Se i te sind d e m Verein 3000 M. gestiftet. 
Nachdem Herr P ro fesso r Vol ler den Vors i t z übernommen ha t te , hielt He r r Haup t ­

mann a. D. von Krogh a u s Ber l in e inen V o r t r a g über den gegenwär t i gen Stand 

der Luftschiffahrt, de r von de r an 500 Kopfe zäh lenden Zuhörerscha f t mit g rossem 

Beifall aufgenommen w u r d e . 

In der zwe i ten Mitgliederversammlung a m I L Apri l gedachte der Vor­

sitzende in w a r m e n W o r t e n d e s le ider zu früh — a m 27 März d. J. — ve rs to rbenen 

Ehrenvorsitzenden d e s Vere ins , des Herrn B ü r g e r m e i s t e r s Dr. M o e n c k e b c r g . Die 

Versammlung e rhebt sich zu dessen Ehren von den P lä tzen . H e r r Haup tmann a. I ) . 

Ourlitt hält hierauf den a n g e k ü n d i g t e n V o r t r a g : „Se lbs te r l eb tes a u s d e n Frei­
ballon**. 

Die dr i t te Mitgliederversammlung w i rd am 9. Mai d. J „ 8 Uhr abends, m 
der Aula des G e w e r b e m u s e u m s s ta t t f inden. H e r r P ro fesso r Dr. Ahlhorn hielt einen 

Vortrag „Ueber den F lug von Appa ra ten , d ie s c h w e r e r sind a ls Luft" . 

Per lew itz. 



Schlesischer Verein für Luftschiffahrt. 

B a 11 o u t a u f e. D e r am 13. J a n u a r d i e s e s J a h r e s in B res l au gegründete 

S c h l e s i s c h e V e r e i n für Luftschiffahrt h a t in fo lge d e s r e g e n I n t e r e s s e s , das man 

ihm v o n a l len S e i t e n e n t g e g e n h r ä c h t e , e i n e s o r a s c h e E n t w i c k l u n g genommen, 

d a s s e r a m 23. Apr i l s chon s e i n e n e r s t e n B a l l o n t au fen k o n n t e . Die Feier fand 

s t a t t auf d e m Gelände d e r s t ä d t i s c h e n ( i a s a n s t a l t III an der T r c h n i t z e r Chaussee. 

Eine gewaltige M e n g e v o n Z u s c h a u e r n h a t t e s i ch e i n g e f u n d e n , u n t e r ihnen die 

S p i t z e n d e r B e h ö r d e n , d e r O b e r p r ä s i d e n t v o n S c h l e s i e n , O r a l Zed l i t z und Triitzschler, 

d e r k o m m a n d i e r e n d e General d e s 6. A r m e e k o r p s , von W o y r s c h , und der Ober­

b ü r g e r m e i s t e r v o n B r e s l a u . P r . B e n d e r . O e r B a l l o n , d e r 1137 c b m fasst und in 

twtffl 

' • r 

Ballon „Schlesien" wahrend der Füllung. 

Aufstieg des Schlesien, in der Gondel von links nach rechts-
Lt. v. Hymmen, Prof. Ahegg, Craf Dohna. 

phni Dr Reinhardt 
Ml" 

phol. Dr Keinlurdl 

d e r F a b r i k \ o n Riedinger 

in A u g s b u r g hergestellt 

ist." w a r bere i t s vor der 

l a u f e d u r c h eine fahrt, 

d ie in d e r Nähe vonFrank­

furt a. O . endete , erprobt 

w o r d e n . Am Tauftage 

her rsch teprüch t igcsKrüh-

l i n g s w e t t e r . Der Festplatz 

und d e r Bal lon waren mit 

B l u m e n und Flaggen in den 

s c h l e s i s c h e n und deut­

s c h e n Fa rhen geschmückt. 

N a c h d e m d e r Ballon ge­

füllt und zur Abfahrt fer­

t ig g e m a c h t worden war. 

l e i t e te Professor Ahegg, 

d e r V o r s i t z e n d e des Ver­

e i n s , d ie Taufieierlich-

ke i t d u r c h eine He-



Niederrheinischer Verein für Luftschiffahrt. 

V o r s t a n d S S i t Z u n s ; a m 14. . A p r i l I9HS. Unter d e m Vors i tz d e s 
Hauptmanns von Abe rc ron t ag te der Vo rs tand in Düsse ldor f und fasstc fo lgende 
Beschlüsse: 

I. f ü r die T a g u n g des D. L.-V. am 25. Mai den A n t r a g zu ste l len, die Anforde­
rungen an die K i ih re rausb i ldung erheb l i ch zu s te igern . J e d e r Kührerkand ida t 
soll ausse r in der vom D. L.-V. zu b e s t i m m e n d e n Anzahl von b a h r t e n eine 
Nachtfahrt, e ine w issenscha f t l i che K ih r t . tun l ichst e ine AI h i n fah r t und mög­
lichst eine Kahrt un te r besonders s chw ie r i gen W ind - ode r W o l k e n v e r h ä l t -
nissen gemach t haben . 

2. Dem D. L.-V. soll Düsse ldor f a ls Or t de r Tagung a m 25. Mai vo rgesch lagen 
werden. Der N ieder rh , Ver . f. L. b i t tet , den De leg ie r ten und denen der K. A. J. 
ein Diner im P a r k - H o t e l anb ie ten zu dür fen. 

3 . Kür die i n t e r n a t i o n a l e K o n k u r r e n z pm in. O k t o b e r | yns jp Berl in 
stiftet der N. V. f. L. ein Oelb i ld vom M a r i n e m a l e r B e c k e r aus N iens tedten 
a. d. Elbe, e inen Bal lon da rs te l l end , bei G e w i t t e r s t u r m auf das Meer n inaus-
getr iebeti . 

4. Die Beschaffung e ines neuen 14.J7 c b m - Ba l l ons aus «un l in ie r tem B a u m w o l l e n ­
stoff von Ried inger . i n s b e s o n d e r e fiir die Sek t ion Düsse ldor f -Bonn als S ta t i ons ­
ballon, w i rd besch lossen . Der Bal lon soll den Namen . B o n n " e rha l ten . 

5. Der Vors tand b i t te t d ie Sek t i onen , d a r ü b e r bcsch l i csscn zu wol len, dass a u s s e r 
der J a h r e s g e n e r a l v e r s a m m l u n g nur noch dann G e n e r a l v e r s a m m l u n g e n s ta t t ­
finden, wenn dies ausd rück l i ch von den Sek t i onen b e a n t r a g t w i rd . 

6. Der Vorstand m ö g e dazu e r m ä c h t i g t w e r d e n , übe r Ausgaben His zu 500 M. 
ohne wei te»es zu h t seh l i essen . v. A. 

Offizielle Mitteilungen. 
Ausschreibung. 

für das in Koni am 10. Mai I9(IS. 4 Uhr nachm i t t ags , stattfindende AusscheidungS-
rennen zur Bes t immung e ines F ü h r e r s , de r den Bal lon des Kölner C lubs für Luft­

schiffahrt beim Gordo i i -Be rmc t t -Wc t t r c i n i en de r Lüfte in Berl in s teuern soll. 
(Besch luss d e r S p o r t k o m m i s s i o n 

des deu tschen Luftschiffer-Verbandes v o m 9. Apr i l Ivos.) 
1. Die Konkur renz erfolgt nach den Bestimmungen de r Föderation Aeronantique-

hi tcmat ionale. 
2. Es findet eine Dauer fah r t ohne Z w i s c h e n l a n d u n g s ta t t . 

grüssungsansprache ein. Nach ihm hielt He rzog Viktor von Rat ibor die Tau i r cde . E r 
wies auf die Bedeutung des T a g e s hin und sp rach den Wunsch a u s . dass e r eine 
gute Vorbedeutung fiir den Verein w e r d e n möge. Se ine Rede schloss mit e inem 
dreifachen Hurra auf den Kaiser . Darau f v o l l z o g de r H e r z o g die Taufe mit den 
Worten: „Ich nenne dich „Sch les ien " , indem er e ine mit He l ium gefül l te ( I l as röhre , 
dem einzigen Oase , dessen Ver f lüss igung b isher noch n ich t ge lungen ist, an dem 
Korbe des Bal lons z e r s c h m e t t e r t e . Zugle ich fiel d ie Hül le, die b is dahin den Manien 
„Schlesi."n" bedeck t ha t te . Dann w u r d e d e r Bal lon a b g e w o g e n und begab sich mit 
Prof. Ahegg als Kührer und den H e r r e n Oraf Dohna auf f ir Ko tzcuau. Dr. von uem 
Borne und Leu tnan t von H y m m e n auf die Re ise . — Um l l M Uhr w a r d e r Auf­
stieg erfolgt Nach z w e i s t ü n d i g e r Kahr t l ande te man in d rando r f , Kre is Adelnau, 
an der sch les isch-posenschen G r e n z e . 65 km von B res lau . Der Bal lon ha t te e ine 
Höhe von 2700 m erre ich?. Dr. H. Reinhart, 



3. Z u g e l a s s e n «ind nur Ba l l ons v o n H 3 7 cbm Inha l t mi t 5 pCt. Spiel raum. 

•1. E i n s a t z w i r d n icht e r h ü b e n . 

5. D e r Kö lne r C l u b ih r Luftschiffahrt s te l l t e i nen E h r e n p r e i s tür den 2. Siege: 

zur Ve r t i l gung . A u s s e r d e m e r h a l t e n J ie Be te i l i g t en e ine Erinnerungs­

p l a k e t t e . 

(>. D a s ( l a s - L e u c h t g a s — w i r d g r a t i s gelieiert. 
7. D ie Reihenfolge d e r B a l l o n s b e i m S t a r t w i r d durch d a s L o s bestimmt. 
8. Die Ba l l ons m ü s s e n a m 10, Ma i . in Uh r v o r m i t t a g s , zu r Fü l l ung berei t hegen. 

Die F i n n a F r a n z C lou t l i in K ö l n - N i p p e s ha t s ich bere i t erk lar t , Jie 

Ba l l ons a u f z u b e w a h r e n , z u m A u i s t i e g p l a t z c zu t r a n s p o r t i e r e n und auszulegen, 

falls d iese lben b is S . Mai in Köln-Nippes be i d e r F i r m a F r a n z Cloutli ein­

get ro f fen s ind. 

9. Die J u r y b e s t e h t a u s d e n H e r r e n . C . Me i i zen . H a n s H i c d e m a n n . Oberltnt. 

T r i u t t m a n n , O b c r l t n t . T r u m p l e r und d e n bei d e r Auf fahr t anwesenden Mit­

g l i ede rn de r S p o r t k o n u u i s s i o n d e s D e u t s c h e n Lu f t seh i i t e r -Ve rbandes tOe-

h e i n n a t B. is ley. H p t m . v. A b e r c r o n , H p t m . H i l d e b r a n d t . Obers t l eu tnan t .Moede­

b e c k . R i e d i n g e r ) . 

10. Sportkommissiou: H p t m . H i l d e b r a n d t , Hans H i c d e m a n n , Ober'tnt. Trumpler. 
Oberingcuieur N o t t e h r o e k . M a x C lou t l i . 

IL Starter: O b e r l e u t n a n t Davids. Leutnant .Wickel. L e u t n a n t Zimmermann. 
12. Organisationskomitee: Fritz Adams, Major Bacmeister, M a x Cloutl i . Major 

Qropp, A. Heimann jr„ Hans Hicdemann, C . Wenzen. Leutnant .Wickel. 
VV. Mu lch . O b e r i n g e n i e u r Nu t t e l n o e k , D r . N o u r n e y . F r e i h e r r Cl. von Romberg. 

L. Sprung, H a u p t m a n n von Stockhausen, O b e r l e u t n a n t T r u m p l e r . 

Deutscher Luftschiffer-Verband. 

Der S a c h s i s c h e V e r e i n i ü r Luftschiffahrt, d e r S c h l e s i s c h e Vere in für Luft­
sch i f fahr t , d e r B o n u u e r s c h e Ve re in iu r Luftschiffahrt, d e r Vo ig t l i i nd ischc \ e r e i n für 

Lu f tsch i f fahr t und d e r H a m b u r g e r Verein iür Lu f t sch i f fah r t s ind in den deutschen 

Luftschiffer-Verband aufgenommen worden. 

Berliner Wettfahrten. 

Die A u s s c h r e i b u n g e n iü r d ie B e r l i n e r W e t t f a h r t e n a m 10. Ok tobe r sind 

e r s c h i e n e n und in d e r A l l g e m e i n e n A u t o m o b i l - Z e i t u n g v o m 1. Mai veröffentlicht. 

(Verg l . h i e r zu P r o t o k o l l d e r S i t z u n g d e r S p o r t - K o m m i s s i o n d e s D e u t s c h e n Luftschiiier-

V e r b a n d e s . U lus t r . A c r n n . Mi t t . 190K. He i t 8 S. 192 un ten . ) & 

Erfindungen und Projekte. 

U n t e r d i esem T i te l w e r d e n wir, je n a c h d e m v e r f ü g b a r e n R a u m , von Lesern 

e i n g e s a n d t e Er f indungen verö f fen t l i chen. Die R e d a k t i o n lehnt für den Inhalt dieses 

Teiles Jede V e r a n t w o r t u n g a b , e ine D i s k u s s i o n d e r Erfindungen e t c . findet keines­

falls s ta t t . 

Kontraschraubennugmaschlne. D i c K o n t r a s c h r a u b e n i l u g m a s c h i n e hat. wie 
schon de r N a m e b e s a g t , e ine L i n k s - und e i ne R e c h t s s e h r a u b e ( 5 , 6 ) . we lche in ent­

g e g e n g e s e t z t e r Richtung mit g le i cher Geschwindigkeit a n g e t r i e b e n w e r d e n . Durch 

d iese A n o r d n u n g w i r d e ine v o l l k o m m e n e Entlastung d e r A c h s e er re ich t , was bei 

d e r A n w e n d u n g v o n n u r R e c h t s - oder nu r L i n k s s c h r a u b c , s o w i e bei ungleicher 

D r e h u n g d e r S c h r a u b e n n icht d e r Fa l l is t . s o n d e r n D r e h m o m e n t e e rg i b t . 

Im Z e n t r u m und u n t e r h a l b de r T r a g f l a c h e 1 und d e r b e i d e n seit l ich daran an­

gebrach ten , horizontalen Doppelsteuer 2 und 3 l iegt d e r S c h w e r p u n k t der Flug-
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bringen und kann dcsha lbe r f o rde r l i chcn fa l l s , d u r c h Au ik lnppen in e ine ve r t i ka i cS te l l ung 

ausgeschal tet w e r d e n . D e r Fa l l s ch i rm ist von so l che r ( i r o s s e . d a s s be im Landen kein 

Schaden en ts tehen kann. D iese Fa l l sch i rme in r i ch tung kann auch hir Luftschiffe an­

gewendet werden , und sie stel l t a u s u n v e r b r c n n l i c h c m Stoff herges te l l t , e ine Ver­

sicherung gegen Feue rsge fah r und Abs tu rz d a r und w i r d m a n c h e n Todesfa l l v e r ­

hüten können. 

Das Auffliegen und S t e u e r n d ieser M a s c h i n e w i rd in sehr e in facher We ise 

durch die schon e r w ä h n t e n beiden hor izon ta len Doppe l s teue r e r re i ch t . Diese w e r d e n 

durch zwei Handhebe l , die mit der Abb i ldung zu e r k e n n e n sind, von d e r f l iegenden 

Person gehandhah l . N a c h d e m die au i R ä d e r laufende Masch ine die t r i Td er l iehe 

Geschwindigkeit mi t te ls der K o n t r a s c h r a u b c e r l ang t ha t . w e r d e n die Doppe ls teuer 

mit einem Ruck a u s der hor i zon ta len in die sp i t zw ink l ig nach oben ge r i ch te te S t c ' -

Ittlr-3 gebracht , wodu rch d e r Aufflug erfolgt. 

Mit Hilfe der Doppt- 'Steuer kann jede Höhen lage e r re i ch t und e ingeha l ten . 

$owfe fallendes und l inks- und rech tsk re i sendes F l iegen h e r v o r g e b r a c h t w e r d e n . 

Da der Luftdruck auf jeder Ha l l te de r Doppc l s teue r e inse i t ig w i rk t , so können d iese 

Steuer leicht vers te l l t w e r d e n . 

Zur Vorführung w i rd d a s Model l du rch Aufhängen an e iner Gle i t ro l le , welche 
über einen hor izonta l gespann ten Drah t läuft, beweg l i ch g e m a c h t . Die E inr ich tung 

ist s getroffen, dass durch Ze rschne iden e iner S c h n u r die au fgedreh te Gummi feder 

ausgelöst initl das Model l in Tä t i gke i t gese tz t w i rd . E, N. B rackc l she rg , Ohl igs, 

Erk lärung. He r r lugenie iu R iuup le r zeiht mich in e iner Erklärung in Heft 8 

vom 18. April d ieser Zei tschr i f t des M i s s v e r s t a n d n i s s e s und info lgedessen de r 

unrichtigen W i e d e r g a b e e ine r B e m e r k u n g , die er über das Verhä l tn is von Eigen­

gewicht und KraftleistiHig e iner T a u b e m se inem V o r t r a g e vom IS, Apri l d. . 1 . 

gemacht hat. Ich kann darau f nur e r w i d e r n , d a s s die B e m e r k u n g so erfolgt ist . 

wie ic!i sie n iedergeschr ieben und in me inem Ber ich t au fgenommen habe . Ich g laube 

auch, dass sie von a n d e r e n Z u h ö r e r n e b e n s o v e r s t a n d e n w o r d e n ist. Keinesfal ls 

weiss ich mich zu e r inne rn , noch finde ich d a v o n e t w a s in me iner Niederschr i f t , dass 

der betreffenden B e m e r k u n g d a s Beisp ie l des S t o r c h e s vo rausgesch i ck t w a r . das 

laut dem Bericht in der „ T e c h n i s c h e n R u n d s c h a u " ihr v o r a n g e g a n g e n sein soll, D a s 

Würde mich auf einen I r r rum des V o r t r a g e n d e n in der Abschä tzung de r Kraft-

leisfung e i rc r T a u b e a u f m e r k s a m g e m a c h t haben . D a s Sto rchbe isp ie l Will mir auch 

Verschiedenes. 



«ar n ich t in d e n ü c d a n k c n u a i i K des V o r t r a g e n d e n hineinzupassen scheinen, ebens«.-
w e n u w i e d a s ihm foh lende T a u b e n b c i s p i e l in der Fassung, die ihm in dem Bericht 

d e r „Technischen Rundschau*- Keuchen ist. n e u n Herr R u m p l c r wollte doch zeigen. 
d a s s . sov ie l K ü n s t l e r a u c h d a s Verhältnis /wischen Fi«engewicht und KiaitL'isUi'ig 
bei den n e u e r i u u d e i i e n Motoren geworden, d iese r e l a t i v be i den Vöjtchi doch noch 

Künst iger se i . und ü . s s noch w e i t e r e F o r t s c h r i t t e in d i e s e r Richtung Kemacht werden 
m ü s s t e h . In diesen Gedankengang i>asst a b e r nur d a s Taubenbeispiel in der Fassung, 
w i e ich s ie v e r s t a n d e n und niedergeschrieben h a b e ; denn d ie bei IM k« Fixea-
Kcwicht e ine m i n i m a l e Kraftlcistung p r o d u z i e r e n d e Taube h ö r t auf. ein zutreffendes 
Beisp ie l zu se in . Herr Rumpler w ö l k m i r a l s o v u v . c i h v n , w e n n ich durch die vor­

stehenden, wie mir sche in t , beweiskräftigen Pol-gcrungen e s wahrscheinlich w r. 
dass Ich doch n icht m i s s v e r s t a n d e n und ini« b e r i c h t e t h a b e , sonde rn dass «kr 
e i l k l e ine r . . b t u n d e r " aui se ine r S e i t e vorliegt, r e s p . in d e r S t u n d e se ines Vortrages 

v o r l a g . D a s s H e r r Rumpler ha t s a g e n wollen, w a s in d e m Bericht der „T. R/" 
gesagt is t . wi l l ich n ich t b e z w e i f e l n , ich w a r a u c h v o r H e r r n R.*s rlrklärunc 
durchaus be re i t , d ie Rieht u s t c l l u n « d e r T . t s i c h e . i in d i e s e r Zei tschr i f t in bestvr 

r-orm zu wirken, nur w i d e r s t r e b t e e s m i r . / u m O p f e r e h u s I r r t u m s zu werden, 

au d e m ich ke ine Schu ld truK. A poerster. 

Der Wert aeronautischer Preise, i h r durch d ie « r o s s e n K i i n h a in Frankreich 

z u i a u e g e t r e t e n ist, w i r d m m m e h r auch in A m e r i k a e r k a n n t . Fht von den Herr," 
•L ines M c a n s . A l e x a n d e r Graham Hell. O k t a v e C h a n u t e und A. L a w r e n c e Rotch 
gebildeter A u s s c h u s s e r l äss t e inen Aufruf zu r S t i f t ung e i n e s « r o s s e n P r e i s e s iiir flu«-

maschinell im Iktrage v o n J.=.IMMI D e l h i s . D a s G e l d s dt in dci W e i s ; zusarrmen-
s tebraeht w e r d e n , d. iss k le ine Beitritte v o n je | t io p . d l a r ^ e s ü i t c t werden. Per 

P r e s soll i n te rna t i ona l se in , und es ist b e s o n d e r s d a n n gedacht und im Asfrai 

Kesagt , d a s s französische M a s c h i n e n nach A m e r i k a kommen und dadurch die Kennt­

n isse der A m e r i k a n e r bereichern so l len , ein Beweis l'alBr, d: iss die Amerikaner 

seil st n icht dav n ü b e r z e u g t s ind, d a s s s ie d e n e r s i e n P l a t z in ikr Flir;techmk 

un te r den Vö l ke rn behaupten. E. 
Flufctcchnik in F rank re i ch . B le r i o t Inn a m IM Apr i l s e i n e n Drachenf l ieger nach 

d e m P l a t z b r i n g e n l a s s e n , d e r fiir den A e r o - C l u b d e F r a n c e zur Verfügung gestellt 

ist. D e r D r a c h e n f l i e g e r ist b e r e i t s se i t mehreren Wochen f e r t i gges te l l t . Wi r haben 

dm in e i n e r früheren Nummer b e s c h r i e b e n . Bleriot g l a u b t , dass se in neuer Drachen-

i l i ege r n ich t s o g r o s s e Geschwindigkeiten e r r e i c h e n w i r d w i e se ine früheren. 

Pmiault-Pcl ter ic h a t im L a u t e d e s W i n t e r s 2 F l u g i u a s c h i n c n gebaut welche erJa 
, ! «i 1 lL Ze i t v e r s u c h e n w i r d . D e r Drachenflieger K u p f e r e r . d e r " < - - ' ^ 

%\^mn K o n s t r u i e r t w u r d e , ist „ a c h Huc gebracht w o r d e n ; e s ist noch mein 



Drachenflieger Blanc, Marseille. Vorderansicht. 



bestimmt, w a n n d ie V e r s u c h e d a m i t a n f a n g e n w e r d e n . Farman ha t am 22. April 

e i ne Motorprobe abgehalten und h a t s i ch e n t s c h l o s s e n , d e n Küh le r , w e l c h e r während 

s e i n e r A b w e s e n h e i t in den M o t o r e i n g e s e t z t war, w i e d e r t o r t zu l assen , da die 

W i r k u n g d e s s e l b e n g le ich Null w a r . In L y o n is t e in F l i ige l f l ieger von Juge und 

Ro l l and k o n s t r u i e r t w o r d e n , d e r e i nen 24 P S M o t o r h a t und bei e iner Gesamt-

tragfläche v o n 52 qtn löo kg w i e g t . Her D r a c h e n f l i e g e r Auf f iu-Ordt ist mit einem 

M o t o r R E P v o n 35 P S , 7 Z y l i n d e r , in Fache rano rdnung , a u s g e r ü s t e t . Die Trag­

f läche l iegt in e i n e r E b e n e , hat 8 m S p a n n w e i t e . 2,50 in L ä n g e . An den Enden der 

F lßge l ist s ie le ich t n a c h o b e n g e b o g e n . Die < iesa tn tobe r f l äc l i e b e t r ä g t 20 tun. In 

e ine in A b s t ä n d e von 1 m v o n d e r M i t t e ist e in Te i l d e r T rag f l ächen drehbar, 

w o d u r c h d ie Seitenstabilität e r h a l t e n w e r d e n so l l . N ä h e r e s d a r ü b e r ist nicht bekannt 

g e w o r d e n . A ls S c h w a n z ist e i ne k l e i n e Ze l l e v o r g e s e h e n , d ie im Innern das Höhen-

S teue r , a m E n d e d a s S e i t e n s t e i t e r t r ä g t . D e r Motor ist v o r n angeb rach t Der 

A p p a r a t ruh t auf 3 g e l e d e r t e n R ä d e r n , v o n d e n e n 2 v o r n , 1 h in ten angebracht sind. 

D ie zwci f l i ig l igc S c h r a u b e hat 2.20 in D u r c h m e s s e r . D a s Gesamtgewicht der Hû -
i n a s c h i n c b e t r ä g t 3 0 ) kg. l ' c b e r d e n D r a c h e n f l i e g e r B l a n c . Marse i l l e , den wir 

h e u t e im Hi lde b r i n g e n , w e r d e n w i r s p ä t e r w e i t e r e s b e r i c h t e n . 

Das Aeromobi l von Tator inow. V o r k u r z e m g i n g d u r c h die Zeitungen eine 

N a c h r i c h t , d a s s ein R u s s e Tatorinow, e in Luftschiff im B a u hat, d a s al les bisher 

b e k a n n t e w e i t übe r t r e f f en w i r d . T a t o r i n o w hat s i ch nun e in igen Herren gegenüber 
ü b e r se ine E r f i ndung . a u s g e s p r o c h e n - , d. h. m a n e r f ä h r t e i g e n t l i c h n ich ts , und einer 

u n s e r e r L e s e r , H e r r W i e b e c k a u s L i b a u , s e n d e t u n s l i e b e n s w ü r d i g e r w e i s e eine 

Uebersetzung d e r s t a t t g e h a b t e n U n t e r r e d u n g , a u s der w i r zur Kennzeichnung des 

E r b a u e r s und s e i n e s Luftschiffes d a s F o l g e n d e e n t n e h m e n : 

W. W. T a t o r i n o w s Arbeiten w e r d e n in t ie fs te r V e r b o r g e n h e i t , unbekannt »'«». 
w i e und von w e m ausgeführt. Im g a n z e n is t d a s Geheimnis a u s s e r Tat rin »w n >J: 
dre i P e r s o n e n in R u s s l a n d und auf der g a n z e n E r d k u g e l b e k a n n t . Die Namen 

d iese r P e r s o n e n , w e l c h e öffent l iche S t e l l u n g e n b e k l e i d e n , k ö n n e n le ider nicht durch 

uns b e k a n n t g e m a c h t w e r d e n ; Tatorinow 'hat i n d e s s e n liebenswürdigst die Publi­

ka t i on des Inha l t s e i nes offiziellen P r o t o k o l l s z u g e l a s s e n , d a s von einer als Sach­
v e r s t ä n d i g e r au e ine r B e h ö r d e e r n a n n t e n P e r s o n a u f g e n o m m e n w u r d e und das 

fo lgenden Inhal t h a t : „H ie rm i t b e s c h e i n i g e ich, d a s s m i r \V. W , Tator inow die" 

Idee se ine r F l t i gmasch inc a u s e i n a n d e r g e s e t z t hat, und d a s s ich das Pr inz ip , w• r.i.if 

dieselbe b e r u h t , ihr richtig befunden h a b e und ich n e h m e an , d a s s . w;nn die 
M a s c h i n e in ih ren E inze lhe i ten z w e c k m ä s s i g a u s g e a r b e i t e t sein w i rd , sie ihr! 

B e s t i m m u n g g r o s s a r t i g erfüllen w i r d . " 

20, F e b r u a r I9US. (Unterschrift.) 

Unmittelbar darauf erfolgte im Anschluss an d i e s e s P r o t o k o l l von einer hoch­

s t e h e n d e n Persönlichkeit d ie e r s t e Z a h l u ng — n ich t S p e n d e — sondern Z a Ii I un i 
im B e t r a g e von 25 ouo Rbl. a ls Auslagenbeitrag. 

W, W. T a t o r i n o w s Pragmaschine ha t w e d e r e t w a s mi t e i nem Drachenflieger 
gemein (die F l ächen a u s g e n o m m e n , d ie e ine Hitfsrolte s p i e l e n ) , noch mit eirciii 

Schraubenflieger, noch mit e ine in Flügelflieger. All d i ese A p p a i a t c verbrauchen 
ih re g a n z e E n e r g i e z u r e igenen Bewegung und k ö n n e n s ieh nur bei gewisser Ge­
schwindigkeit e r h e b e n und in d e r Lu i t h a l t e n ; j e d e s übe r f l üss i ge K i logramm Balhst 
b e d e u t e t ihr s ie e ine e n o r m e Las t , jede Versetzung i'er S c h w e r e o d e r VeränderttSB 
der B e l a s t u n g führt in de r Luft e ine v e r h ä n g n i s v o l l e S t ö r u n g des Gleichgewicht* 

h e r b e i . Nach H e n r y Faimans le tz ten A n g a b e n e r f o r d e r t se ine Masch ine zur Fort­

bewegung 50 P f e r d e k r ä l t e ( d a s e r s t e Mode l l s o g a r Ko l ; s ie kann fe rner ausser dem 

F ü h r e r se lbs t n icht 20 kg Ba l l as t h e b e n . In fo lge der U n v o l l k o t n m c n h e i t der heutigen 
le ich ten M o t o r e n , zäh l t d ie Zei t , w e l c h e s ie in d e r Lu i t z u b r i n g e n , fast nur nach 

S e k u n d e n . 



Leber diese A p p a r a t e ä u s s e r t sicli H e r r Tatorinow wie über spor t l i che Spie l ­
z e u g e — Lu i tve loz ipede . E in- und vie le Z w e i s i t z e r ! W a s die lenkbaren Luftschiffe 
betrifft, so be t rach te t sie W. W. T a t o r i n o w a ls traurige Ver i r i imgen d e r W issen ­
schaft vom eigent l ichen W e g e ; meh r a ls das , er schüess t sich de r Ae i i sserung 
Leulitznt ßol jscl io is an, d a s s n ich ts so den mensch l i chen For tsch r i t t in der E robe rung 
der Luft gehemmt, n ichts e ine so l che U n m e n g e u n p r o d u k t i v e r Mühe und Er i indsa in-
keit veranlasst bat . w ie die ganze Beschä f t i gung mit der Aeros ta t i k überhaupt. 

„Welches die Idee me ine r Erfindung s e i ? L e i J c r da r i n iemand die Haup t ­
sache, d. Ii. die Theor ie ih rer B e g r ü n d u n g w i ssen , denn sie b e s t d i t in e inem völ l ig 
neuer; Pr inzip des Sehw ebens und S t e h e n s in d e r Luft, in e iner vollständig neuen 
Richtung der Wissenschaft Die endgü l t i ge Ausa rbe i t ung erh ie l t mein Pro jek t vor 

Jahren. Der e r s t e phys ika l i sche Versuch w u r d e im April v. J. in Russ land ge­
macht Der MJiliatUrapparaf von e inem G e w i c h t von ca. 12 kg — flog! D ieses w a r 
die erste Bes tä t i gung de r Richtigkeil me ine r En tdeckung , zu der ich auf rem 
abstraktem W e g e ge lang t w a r — die Rech t fe r t i gung des Pr inz ips a ls so lches -
und das war für mich a l les. W u n d e r n Sie sich nicht, wenn ich bei d iesem Schauspie l 
fast in Ohnmacht fiel. 

Das e rs te Model l , dessen Kraft e inz ig al lein in die Masch ine ver leg t w a r . 
d. Ii. ohne jegl iches M i tw i r ken von aussen , hob schon allein H kg freier Be las tung, 
hs befriedigte alle zu r Luftschif fahrt erforderlichen Bedingungen und1 wog an­
nähernd läOmal mehr , a ls der von ihm v e r d r ä n g t e Lu f t raum. 

P a s Ae iomob i l . dessen Hers te l lung w i r in Angriff nehmen wol len, w i rd endl ich 
— Tator inow hielt den Rechenschieber d icht vor die Augen — genau 432«» kg w iegen 
mit einer Trag fäh igke i t von 12UÜ kg (75 P u d ) nach genauester m a t h e m a t i s c h e r 
Berechnung. Se ine Geschw ind igke i t w i rd leicht 30 m p ro S e k u n d e e r re i chen . " 

( e h e r das Aussehen se ines Aeromoh i l s ä u s s e r t sich der Erfinder folgender-
masseii: 

..Stellen Sie sich ein g e s t h l s s e n c s Schiff vor . das in se inem Aussehen s ta rk 
an ein Unterseeboot e r i nne r t . 13 m lang und (> m hoch. Fast der ganze Körper 
wird in der Mi t te vom M a s c h i n e n r a u m eingenommen. Das Schiff ist mit e ine r 
Halene umgür te t , auf w e l c h e r sich P a s s a g i e r e aufhal ten können. An de r Sp i tze 
befindet sich ein F a h r e r h a u s , in d e m 3 P e r s o n e n P l a t z finden, (Zur Lenkung 
genügt eine Person . ) Die Vorderw a:id spr ing t ha lbk re is fö rmig vor und bes teh t ganz 
ius einer Vi t r inenrci l ic d icks ten Sp iege lg lases , du rch w e l c h e s man hinauf, h inunter 
und nach vorn sehen kann. Am Hin ter te i l ende t die Galerie in e iner g e r ä u m i g e n 
l'.attb.rin, die a ls S tape lp la tz für V o r r ä t e und L a d u n g e n dienen kann. Von dor t 
fuhrt ein T reppchen nach oben auf die ediere P la t t fo rm, die von e inem ( ie länder 
umgeben is t ; von dor t ist auch der d i rek te Z u g a n g zum M a s c h i n e n r a u m Im un te ren 
l'edc befinden sich e ine Anzah l b e s o n d e r e durch S c h e i d e w ä n d e ge t renn te Kammern , 
in der Art der w a s s e r d i c h t e n K a m m e r n auf Schi f fsböden. 

Der ganze A p p a r a t ist a u s S tah l . 

„Henau g e n o m m e n bes teh t me ine E n t d e c k u n g aus dre i e inzelnen F n t d e c k u n g e n : 
1. die Entdeckung e ines n e u e n P r i n z i p s d e s S c h w e b e n s in 

d e r L u f t . 

2. e ines M o t o r s von e n o r m e r Kra i t . bei ve rhä l t n i smäss ig ge r i ngem Gewich t . 
Jede Pferdekraft bebt 12 16 kg freien G e w i c h t s , d. h. nach Abzug des Gewichts 
des Schiffes se lbst und 

3 der au tomat i schen Regu l i e rung des G l e i c h g e w i c h t s " , 
Die Gehe imn isk rämere i , vo r allern d a s rä tse lha f te „neue P i i n z i p " . macht 

(fnrehaua keinen v e r t r a u e n e r w e c k e n d e n F ind ruck und man wi rd , so lange nicht w i rk ­
liche Erfolge vor l iegen, d ie g a n z e S a c h e nur mit d e m gröss ten Misstrauen an­
sehen können. F . 



Literatur. 
Die Eroberung der Luit. Kulturroman aus d e n , Jahre 1940, von O s c a r Hothium,. 

B e r h n und L e . p / , g . H e r m a n n S e e m a n n Nach fo l g . D re i s ,.K0 M. 

D.e Luf .se lu f rahr t w i r d Wirk l ich p o p u l ä r , d a s m e r k t m a u an den vielen Rc-
mal ten, d ie in d a s Oeb ie t d e r Luftschi t f - ihr t k i n n i . • i . 

. . , . . . T - u n s c n m a n r t h u i u b e r s p i e l e n cxler ihren Stoh daher 

e n t n e h m e n . Lange Zeit waren d e „Fün f W r w h o n ; m n « n ( 

, 3 , . . . ••' w °cnen im Ballon4* von Ve rne der einzig: R o m a n , je tz t g ib t es schon e ine ganze R e h r An i -i.« \\i u i Ü 
M . . . • . . K « 1 1 / . L r ^e r .K . An s o l c h e W e r k e kann man im a;l-ge ine inen w e d e r den M a s s s t a b e ines e i l ten P i m v i n , .. . i . . i __ , ... . . „ Komans, noch e r s t r ceh t e inen technisch-

w.ssc tKchat t l . cnen a n l e g e n D a s v e r t r a g e n s ie n i ch t und w o l l e n s ie auch nicht ver­

t r a g e n Die einzige F r a g e st: U n t e r h a l t e n s ie u n s für e in ige Zeit? und d iese Prag« 
am, bei d e m v o r h e g e n o e n W e r k b e j a h e n d b e a n t w o r t e t w e r d e n . Man darf aller-

dn igs d e m Au to r se ine Üppige P h a n t a s i e n icht v e r d e n k e n , o h n e so lche Phan tas ie lassen 

sich ke ine Zukun f t s roman» : s c h r e i b e n . P 

Internationaler Luftschiffer-Verband (F. A. J ) . 

Die v i e r t e V e r s a m m l u n g d e s I. L V. w i r d am 27. Mai in London eröffnet. 

Ks ist f o lgendes P r o g r a m m au fges te l l t : 

M i t t w o c h , d e n 2 7 . M a i : S i t zung d e s I. L. V. in de r Roya l United Service 

Inst i tut ion, Wh i teha l l , um 10 Uhr vo rm. 

D o n n e r s t a g , d e n 2 8 . M a i : S i t zung an g l e i c h e m Or te , 10 Uhr vormittags. 

Nachm. B e s u c h der Mi l i tä r -Lu i tsch i f fe r -Ahte i lung in F a m b o r o u g h . Der reservierte 

Luxuszug fährt von de r W a t e r l o o - S t a t i o n um 1 2 " Uhr m i t t a g s ab. 

F r e i t a g , d e n 2 9 . M a i : S i t zung in der R. U. S. J. um 10 Uhr vorm. Nachm. 

von 3 — 5 * Uhr Bes i ch t i gung der an de r We t t f ah r t t e i l nehmenden Ba l lons in Hurling-

ham. 7 3 0 Uhr abends Fes tmah l , g e g e b e n vorn Ae ro -C lub of the Uni ted in Ritz Hotel. 

De leg ie r te und T e i l n e h m e r an der We t t f ah r t s ind O ä s t e d e s Aero-Club, Karten für 

sons t i ge T e i l n e h m e r sind für 30 Sh i l l i ngs be im S e k r e t ä r d e s Aero-Club erhältlich. 

S o n n a b e n d , d e n 30. M a i . In te rna t iona le Ba l l onwe t t f ah r t vom HurlinKham-

Club um 3 * ' Uhr nachm. Nach der W e t t f a h r t f indet ein z w a n g l o s e s Essen im Royal-

Au tomob i l -C lub . 117 P iccad i l l y , z w i s c h e n 9 b is 2 s ta t t . Kein Frack. 

S o n n t a g , d e n 31 . M a i . F rühs tück für die D e l e g i e r t e n und Tei lnehmer im 

Hur l ingham Club um 1 2 * Uhr m i t t ags . 

Der Roya l -Au tomob i l -C lub b ie te t a l len T e i l n e h m e r n wäh rend ihres Aufent­

ha l tes in London die Ehrcn tn i tg l iedschaf t an. D ie D e l e g i e r t e n werden gebeten, 

ihren Namen dem S e k r e t ä r d e s Ae ro -C lub . 166 P i c c a d i l l y . London W.. sobald als 

mög l i ch mi tzu te i len . 

Internationale Ballon-Wettfahrt London. 
Auszug aus de r A u s s c h r e i b u n g . 

Die Wet t fah r t ist e ine Zie l fahrt , offen für B a l l o n s der 1 . - 5 . Klasse, das Ziel 

w i rd unmi t te lbar vo r d e m Star t a n g e g e b e n . D ie B a l l o n s m ü s s e n je nach der Klasse 

1. 2. 3 , 4 ode r 5 P a s s a g i e r e t ragen. Me ldungen un te r Be i f ügung von 10 £ Ncnnungs-

gebühr , von der d ie Hälf te be im S ta r t z u r ü c k g e g e b e n w i r d , sind an den Sekretär 

d e s Aero-C lub of the Unit. K ingdom 166. P i c c a d i l l y , London , zu richten. M e l d e ­

s c h l u s s 9. M a i m i t t a g s , ( l a s w i rd g ra t i s ge l ie fe r t . 

Es sind fo lgende P re i se a u s g e s e t z t : 

1. Kuns tgegens tand o d e r 60 £ 

2. .. „ 20 .. 

3 . .. ., 10 .. 

1. S i lber v e r g o l d e t e Meda i l l e 

5. S i lberne Meda i l le . 

Ein Zusa tzp re is von 60 £ w i rd d e m b e s t e n aus länd i schen Führer gegeben. 



Illustrierte Aeronautische Iflineiluitgen. 

.XII. Jahrgang. 18. Mai 1908. 10. Heft. 

A n u n s e r e L e s e r ! 

Die Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen erscheinen vom nächsten 
Hefte 14tägig und zwar an jedem zwei ten Mittwoch. Das nächste Heft 
wird demnach am 3. Juni ausgegeben. 

V e r l a g u n d R e d a k t i o n d e r I. A . M . 

Die Stabilität von Flugapparaten. 
Von H. Zwick, f 

(Portsetzung.) 

E s b c s t e h t n u n n o c h e i n B e d e n k e n . Es kann der Fall ein­
treten, dass der Körper und mit ihm die D-Achse sich im selben Sinne und 
mit derselben Geschwindigkeit dreht, wie uie Bewegungsrichttmg, wenn der 
Körper ein stark ausgeprägtes Wellental durchfliegt, so dass die D-Achse 
dabei beständig in der Bewegungsrichtung liegt. In dem oberen auf­
steigenden Teil der Bahn wird sich die Geschwindigkeit ihrer Drehung im 
allgemeinen verlangsamen, während die des Körpers gleichzubleiben sucht. 
Die D-Achse dreht also vorn über die Bewegungsricht img. was die (iefahr 
des Ucberkippcns steigert. Es ist daher auf irgendeine Weise dafür zu 
sorgen, dass die Drehung des Körpers im oberen Teil der Welle entweder 
genügend schnell gedämpft wird, oder dass er die schnelle Drehung der 
Bewegungslichtung im unteren Teil der Welle nicht mitmachen kann. Die 
Oänipiung geschieht in der bekannten Weise durch Teilung der Tragfläche 
(Kressflieger), besser aber durch elastische Befestigung des hinteren Teiles 
der Tragfläche (des Schwanzes), deren Wirkungsweise oben besprochen 
wurde. - .Man könnte aber auch eine Beseit igung der in Rede stehenden 
(iefahr erreichen, wenn es möglich wäre, eine Anordnung zu treffen, die 
bei starker Krümmung der Balm eine Drehung der Lage der drclunoment-
loscn Achse in bezug auf den Körper bewirkte derart, dass der zugehörige 
Widerstand bedeutend vermindert oder gar negativ würde. Eine Balm mit 
solcher Krümmung w ä r t dann unmöglich, man könnte die Krümmung unter 
einer gewünschten Grenze halten und damit die Geschwindigkeit der 
Drehung des Apparates im unteren Teil der Welle so herabdrücken. dass 
sie im oberen Teile nicht mehr gefährlich werden kann. Dies scheint auf 
folgende Art erreichbar: sind in Fig. 20 Haupttragflächc a und Schwanz s 
SO angeordnet, dass die Differenz ihrer auf der oberen Seite der D-Achse 

llluilr. Acronaul. Mitteil. XII. Jthrg. 19 



positiv genommenen Ent­

fernungen von der D-Aehse 

der gradl inigen Bew egung 

(a) — (s). | (a) für die F läche. 

(s) für den Schwanz |. positiv 

ist.*) so beschreibt der 

Schw auz bei einer nach 

oben konkaven Krümmung 

der Rann einen grosseren 

W e g als die Tragf läche, 

er leidet einen dem Ouadra t 

der grösseren Geschwindigkei t en tsprechenden grösseren spezifischen 

Widers tand und bewirk t so eine Pre l lung der P-Achse in bezug auf den 

Körper, w a s wir fo lgendennassen ausdrücken können : die D-Achse der 

nach oben konkav gekrümmten Bewegung ist gegen die P-Achse der gerad­

linigen Bewegung um einen best immten Be t rag in posi t ivem Sinne gedreht, 

sie hat also ein posit ives «. Die Grösse dieser Drehung hängt ausser von 

der Apparatkonstrukt ion ab von dem Grade der Bahnkrümmung. Nach einer 

oben aufgestellten Bedingung soll aber der Widers tand mit der Yergrösse-

nmg des Winkels « schnell kleiner und bald negat iv we rden : daher wird 

die Krümmung der Balm durch die besprochene Anordnung geringer und 

kann einen best immten Bet rag überhaupt nicht überschrei ten, wenn man 

dafür sorgt, dass der Widers tand bei e inem genügend wenig vergessenen 

a schon negat iv wi rd . Durch diese Verminderung der Bahnkrünimuiig 

wird z w a r bei einer einmal e inget re tenen Abwär tsne igung der Bahn und 

der drehmoment losen Achse der Körper gezwungen , ein tieferes Wellental 

zu beschre iben; aber das birgt bei genügender Entfernung des Erdbodens 

keine Gefahr in sich. Bei bemannten Gleitf l iegern wü rde sich das Manöv­

rieren auf solche Ausnahmefäl le besch ränken und w ä r e dann leicht aus­

zuführen; auch kann man ein a l lzuwei tes Herabsch iessen dieser Art durch 

einen derar t elast ischen Schwanz verh indern , dass er sich nur unter dein 

s tarken Drucke im unteren Teile der Wel le , w ie er beim oberen Teil nicht 

vo rkommt , e twas zurückbiegt und die d rehmoment lose Achse wieder ihrer 

stat ionären Lage nähert . 

E i n S a t z , ü b e r d e n E i n f I u s s d e r F l u g g e s c h w i n d i g k e i t 

a u f d i e S t a b i l i t ä t . 

Es erübrigt noch, den mathemat ischen Nachwe is zu erbringen, dass 

durch die eben besprochene Anordnung die Geschwindigkei t der Bahn-

drelning im unteren Teile einer s tark ausgepräg ten Wel le tatsächlich ver­

mindert wi rd. Es könnte ja sein, dass woh l die Krümmung dortselbst ver-

*) E ine g e n a u e r e B e t r a c h t u n g ze ig t , d a s s e s n i ch t e i n m a l nöt ig ist; dass 

( a ) _ ( S ) pos i t i v is t ; a b e r d ie g e w ü n s c h t e W i r k u n g w i r d d a d u r c h vers tä rk t . 



mindert v ird, dass aber durch die Verg rößerung der Fluggeschwindigkeit, 
die damit verbanden ist, die Geschwindigkeit der Apparatdrclning nicht 
geändert oder gar vergrössert würde. Dass letzteres nicht zutrifft, können 
wir ans unseren früheren Untersuchungen für den Fall exakt ableiten, 
dass der Apparat seinen Flug aus der Ruhelage, die Ü-Achse nach unten 
gerichtet; mit senkrechtem Fall beginnt, also Halbkreise beschreibt (es ge­
lingt, diesen Fall zp behandeln; denn es sind initiier ihm nahekommende, 

die Gefahren mit sich bringen). Fiir diesen Fall wurde C O und dem-
2 

gemäss sin W = « f; daraus erhält man fiir den tiefsten Punkt (die der 

lebendigen Energie des Apparates entsprechende Fallhöhe r wird Iiier gleich 
2 3 

dem Radius des durcliflogenen Halbkreises): 1 - „ « R; R 0 als Radius 
ö Z ' 1 IL '*'-' 

des Kreises, j Für C 0 ist aber nach (i leiclnmg (9) sin w - u n d 
g 3 

ferner ist g « wo >i„ die Geschwindigkeit des stat ionären Fluges 
bedeutet; daher für H 90" 1 ^ ' . .oder u >>„ 1/3. Ersetzt man ebenso 

o '"' 3 
indem Ausdruck für R « durch so wird R - %*, Mit Wor ten : der 

V 2 g 
Radius des Halbkreises wächst mit dem Quadra te der stat ionären Flugge­
schwindigkeit, die ( ieschwindigkei t im tiefsten Punkte der halbkreisförmigen 
Bahn ihr nur proportional. Dieses Resultat führt uns zu der für die Plugtechnik 
hochwichtigen Tatsache, dass die Geschwindigkeit der Drehung der Halm und 
mithin des Apparates im unteren Teile der halbkreisförmigen Halm I d.h. ^ ^ \ 
im umgekehrten Verhältnis steht zu der ( ieschwindigkeit des stationären 
Fluges. Gedenkt man ferner, dass die Zeit, die im aufsteigenden Teil der 
Balm zur Verfügung steht, die Drehung des Apparates zu dämpfet', pro­
portional der stationären Fluggeschwindigkeit wächst (korrespondierende 
Wegstuckchen zweier Halbkreisbahnen verhalten sich wie die Quadrate 
der stationären Fluggeschwindigkeiten, die Geschwindigkeiten dortselbst 
sind letzteren aber nur proportional), so kann man sagen: die Flugsicher­
heit wächst, ceteris paribus. mit dem Quadrate der stationären Flug­
geschwindigkeit Dabei wurde nicht einmal davon Gebrauch gemacht, dass 
die in der Drehung des Apparates enthaltene Energiemenge, auf die es 
eigentlich ankommt, nicht zu der Drehgeschwindigkeit, sondern zu deren 
Quadrate proportional ist, auch nicht davon, dass die Ablenkung der Fin-
tallrichttmg durch eine \ \ indricht imgsschwanktmg bei schnellerem Fluge 
geringer ist. Berücksichtigt man dies, so kann man statt des Quadrates 
ruhig den Kubus setzen. Damit ist der exakte Beweis für die oben auf­
gestellte Behauptung erbracht : denn da zu der D-Achse der gekrümmten 
Bewegung kleinere Widerstände gehören, so ist dies gleichbedeutend mit 
einer Vergiösscrung der stat ionären Fluggeschwindigkei t Zugleich resul­
tiert daraus die Forderung, nicht nur im Interesse der Kraftersparnis, 
sondern auch mit Rücksicht auf die Sicherheit im Flug, den Stirnwider­
stand so gering wie möglich zu machen; denn je kleiner dieser, um so 

Hl 



grösser ist die stat ionäre Geschwind igke i t beim kleinsten Gleitwinkel ß 

und es w ä r e verkehr t , mit kleinen Fluggeschwindigkei ten anlangen zu 

wollen, sowei t nicht Landungsrücks ich ten es gebieten. Soiort mit voiler 

Geschwindigkei t ! muss die Losung se in ; langsamer fliegen ist die grössere 

Kunst. 

V e r t i k a l e S t a b i l i t ä t b e i \V i n d s t ö s s e n. 

Die bisher in Betracht gezogenen Unregelmässigkei ten des Windes 

waren solche, bei denen grössere Luf tmengen eine gemeinsame Abweichung 

von der mit t leren Bewegung der Luft aufweisen. Es sind noch die Falle 

zu betrachten, bei denen kleinere Luf tmengen mit Sonderbewegungen, also 

Windstösse, den Apparat treffen. Ist die Ers t reckung des letzteren in der 

Flugrichtimg klein, so werden solche Winds tösse keine bedeutenden Schwan­

kungen des Körpers hervorbr ingen, da sie der Apparat fast gleichzeitig mit 

seinem vorderen und hinteren Teil pass ier t . Bei grosser Läugscrstreckung 

des Apparates dagegen, also e t w a wenn mehre re Tragflächen hintereinander 

angeordnet sind, hat der W indstoss Zeit, bedeutende Schwankungen um eine 

hor izontale Querachse hervorzurufen. Diesem lässt sich wohl begegnen, 

indem man die St i rnkanten der Tragf lächen iest, die Rückkanten dagegen 

elastisch nachgiebig anordnet . Oder aber man kann die Hinterkanten der 

Tragf lächen derar t mi te inander verb inden, dass die Hinterkante der vorderen 

Tragfläche, wenn sie z. B. unter v e r m e h r t e m Druck nach oben nachgibt, die 

Hinterkante der hinteren Tragf läche nach unten zwingt , so dass auch der 

Luftdruck aui die hintere Tragfläche durch den gröscren Einfallwinkel 
wächst , und umgekehr t . Jedoch darf diese Vorr ichtung nicht so leiclu 

spielen, dass sie die Stabi l i tät der Bewegui igs ior in beeinträchtigt. 

(Sch luss iolgti. 

Gedanken über die Luftschiffahrt vor 100 Jahren. 
Von F . M. F e l d h a u s . 

Jean Paul F r i ed r i ch R i c h t e r . Oer u n t e r . J e n Neuneu J e a n Raul als humo-

ristischer Schriftsteller bekannt ist . w u r d e im J a l . r e lsns. a l so v o r genau humlc.t 

J a h r e n a n g e r e g t , se ine Fül le k o m i s c h e r Einfalle und s e i n e I ron ie übe r die damalKcn 

Bemühungen d e r Luf tsch i f fahr t a u s z u s c h ü t t e n . In W i e n h a t t e näml ich der aus J-.r 

S c h w e r z s t a m m e n d e b ü r g e r l i c h e U h r m a c h e r J a k o b D e g e n mi t v ie len vorher ig» 

V e r s p r e c h u n g e n e inen F l u g v e r s u c h in Auss ieh t ges te l l t , d e n e r auf e iner Kombinat! Ii 

von F l u g m a s c h . n e und Ba l lon m a c h e n w o l l t e . M a x v o n F v t h hat in seinem-letzte« 

R o m a n . .Der S c h n e i d e r v o n U l m " d i e s e n Degen , z u m U r h e b e r de r Gedanken über 

die Luftschiffahrt b e i m U lme r S c h n e i d e r B e r b l i n g e r g e m a c h t . Bekanntl ich fiel 
d iese r B e r b l i n g e r a m 31. Mai 1811 be i e i n e m F l u g v e r s u c h zu U lm ins Wasser . Vor 

h u n d e r t J a h r e n w a r e n d ie Z e i t u n g e n vo l l v o n d e n V e r s p r e c h u n g e n des Uhrmachers 

Degen und die „ B a y r e u t h e r Z e i t u n g " , d ie l e a n P a u l l as , b r a c h t e soga r die Nach-

r i ch ten im Extrablatte: . .Der U h r m a c h e r . L k o b D e g e n in W i e n is t mit Flügeln aus 

zusammengenähtem P a p i e r e , w e l c h e e i ne Last v o n 240 P fund b e w e g e n , im Reit­

h a u s e vo r e iner Zuschauerschaft 54 F u s s h o c h n a c h be l i eb ige Richtungen Keffer, . ' 

Hierzu schreibt J e a n P a u l in s e i n e r 1825 e r s c h i e n e n e n C h r e s t o m a t h i e folgende 



Gedanken n ieder : „Nur d ieses W u n d e r fehlte noch u n s e r e r w u n d e r r e i c h e n , mit der 

steigenden und fal lenden Such t behaf te ten Zeit , d a s s w i r uns w ie Schmetterlinge 
entpuppen, und sogle ich bef lügel ten. 

Mit d iesen Flügeln se tz t de r U h r m a c h e r Degen — da ihre Er f indung leicht 

ihre Verbesserung nachz ieh t — d e m ganzen E u r o p a ein neues G e h - G e w i c h t und 

Getriebe ein, und die E n t d e c k u n g e n sind unabseh l i ch , auf we l che d ieses S e g e l w e r k 

die Einschwärzer , — die Nonnen. •— die Polizeibedienten, — die Diebe und die 

Autoren bringen muss . 

Um die letzten zu überf l iegen, und ihnen von d e r En tdeckung , w i e v o m 

Spargel, die ersten und bes ten Sp i tzen wcgz t igem'essen, se tz te ich mich sogreich 

nieder, und äusse re me ine G e d a n k e n über den Fund, so d a s s die ande rn Sch re ibe r 

nichts mehr aufzut ischen v e r m ö g e n , a ls w a s ich schon a b g e d r o s c h e n habe . 

Das Ers te und Wich t i gs te ist, dass e ine G e s e t z k o m m i s s i o n in jedem S t a a t e 

nieder- und von ihr «me vor lau f ige FTugordnung au fgese tz t w i rd . Die nöt igs ten 

Luitaufseher. Lu i t rä te und Lu f t sch re ibe r w e r d e n verpf l ichtet . S e h r v e r s t ä n d i g ist 

es, dass sie — w e n n ich nicht zu viel hoffe ~ - j edem d a s F l iegen und E rheben 

untersagen, der nicht vom Adel ist, o d e r sons t von e iner g e w i s s e n S ta i i dese rhöhung . 

Die unteren Stände müssen unten b le iben ; der Erdboden ist der go ldene Boden ih res 

Handwerkes; indes die höhe ren meh r von Luft und in Lu f tsch lössern l e b e n ? Uii . I 

wozu Flügel für einen Pöbe l , de r so gut zu F u s s e ist. gegen den Adel in Kutschen 

und Sänften? Es kann im ganzen Lu f t depa r t cmen t nu r e ine S t i m m e d a r ü b e r sein, 

dass das Volk, wenn man ihm nicht die Flügel beschne idet , näml ich abgeschna l l t - • 

wie im Kriege die Waffen und- in Ital ien die M e s s e r — n ich ts w i r d , a ls ein f l iegender 

Drache, aber ohne S c h n u r und nicht ganz von Pap ie r , der . w ie schon längst die 

Hexen, bloss zur Anbe tung des Teufe ls du rch den H immel re ise t . Denn darf de r 

Pöbel die Luft d u r c h s c h w ä r m e n ; so ist n a c h t s kein Hut auf dem Kopfe, und kein 

Schinken im Rauchfange m e h r s i c h e r : — au Le ipz ige r undi H a m b u r g e r T o r g r o s c h e n 

ist nicht mehr zu denken , ( joder Ker l s c h w ä n g e sich im F ins te rn in die S tad t , 

wann er wollte,) und das Fa l len de r S t a a t s p a p i e r c folgte auf d a s Ste igen d e s 

Volkes. — Der Janhage l w ü r d e s ich, w ie die S c h w a l b e , im F luge e rnäh ren W O I I . N I ; 

die Wilddiebe schössen von oben he run te r , und s t iessen, w i e ein Ge ie r auf a l les. 

Kurz, das Staatsumkraut w ü r d e s ich, w ie der D is te l samen , ausb re i t en , näml ich durch 

Flügel, da man es doch mit dem Volke, w ie mi t d e m T a r m c n s a m e n , zu machen 

hätte, dem der Fo rs tmann die F lügel a b r e i s s t . che er ihn a u s s ä h e t . 

Gleichwohl bin ich ganz mit der treff l ichen FTugkammer und mit dem Luft-

senate e inverstanden, dass s ie in her rscha f t l i chen D iens ten e ine A u s n a h m e von der 

Ifntfh'iRelung des Volkes in de r FTugordnung ausdrück l i ch festsetzen. Nach; Aehu-

lichkeit der Tanzf rohnen n immt die K a m m e r mit Rech t auch FTugfrohnen an. und 

allerdings kann ein P o s t z u g gef lüge l ter F rohn t i aue rn e inem R i t t e rgu tsbes i t ze r , o d e r 

einem Herrn vom Hofe u n g e m e s s e n c V o r s p a n n d i e n s t e in e inem (e rs t noch zu e r ­

findenden) S te ig fuhrwerke tun. wo r i n er s te i l rech t in d i e H ö h e und in den Himmel 

eeht. Künftig w i td es e t w a s Gewöhnliches sein, d a s s die Baue rn ihre Herrschaft 
erheben. Vielleicht auchi bei F c u e r s b r ü n s t e n dür f ten sowoh l d e n s o g e n a n n t e n 

steigenden Handwerke rn , a ls den Angstopfern im fünften S t o c k w e r k e Rettf i t t iche 

nachzulassen sein, — vie l le icht so bei E r d b e b e n , bei U e b e r s c h w e m m u n g e n a ls 

Notrnder, — so den Sp ionen, so den EihTiegern >Jm Amte der Ei lboten undi al len 

Flug-Postämtern ohne K u n s t s t r a s s e n . — so den Schausp ie lern ! s t a t t de r S t r i cke 

der Taufengel. wenn sie in O p e r n zu fl iegen haben. — s o Dichtern , wenn sie eine 

begeisternde Idee noch höher , a ls un te r d e m D a c h e a u s z u b r ü t e n wünschen , — s o « a r 

einem Musikchore, nicht von Vögeln , sonde rn von TonkuTtst lern. das gern , um eine 

neue überraschende W i r k u n g z. B . mit Tafe lmus ik auf das offene Tafel e ines Hofes 

zu machen, oben he run te r d ie S p h ä r e n t ö n e mit a n d e r e n gef ieder ten S ings t immen 

fallerr lassen will. 



D o c h d i e s e s g a n z e F l a t t e r p e r s o n a l is t . v o n den S p i o n e n an bis zu den Poeten, 

ja ohneh in a ls D ienerscha f t und Gef lügel und F c d e r w i l d p r c t des Ho ies schon in den 

h ö h e r e n Stalteten e inbegr i f fen . 

Die L u f t o r d n u n g , w e l c h e zu d e n G e s e t z e n d e r i a l l euden K ö r p e r die der steinen­

den nac l i t r äg t , ist re ich an g u t e n P a r a g r a p h e n . T a i e l f ä h i g e undl f l i igel iähige Personen 

s ind e ins . — W e r s ich g e i s t i g e r h ö b e n h a t . b e k o m m t k ö r p e r l i c h e Ehrenil i igcl; und 

d iese S c h w i n g e n a u s P a p i e r s e h n i t z e h e n v e r t r e t e n gew iss den sogenann ten papiemen 

Adel g e n u g s a m . B e s o n d e r e C o u r - und Ga la f lüge l k ö n n e n noch nicht festgesetzt sein. 

— G i c h t b r ü c h i g e und z ipper le inhö f te G e s c h ä f t s m ä n n e r h a b e n v o n Natur das Privi­

l eg ium d e r F lüge l a ls u n e n t b e h r l i c h e M o t i o n s n i a s e h i n c n . G le i chwoh l finde ich es 

gut , d a s s die Lu f t inspek t ionen, d e s M i s s b r a u c h e s w e g e n , v e r o r d n e n , dass in Nebeln 

n i e m a n d o b e n s c h w i m m e ( w a s w o h l d ie N ä s s e d e r P a p i c r f l ü g e l von selbst verbietet, 

s o d a s s m a n nu r mi t de in W c t t e r g l a s c s t e i g e n k a n n ) , d a s s k e i n F lügelmann sich zu 

s e h r crhel)C ( a u s s e r w ä h r e n d d e s J a g d v e r b o t s ) w e g e n d e r Ge fahr , a ls Hahicht an­

g e s e h e n und g e s c h o s s e n zu w e r d e n . — d a s s n a c h t s j e d e r FU ighürge r eine Laterne 

t r a g e , w i e d e r s u r i n a m i s c h e L a t e r n e u t r ä g e r . und a m T a g e e ine besondere Luft-

un i fo rm, d a m i t d ie Lu f t po l i ze ibed ien ten ( g l e i c h s a m h ö h e r e Pass -Ko rdon i s ten ) , welche 

auf T ü n n e n mit F e r n g l ä s e r n auf d e n Lu f t h i nunc l i nv ig i l i e ren , ihn nicht als verdäch­

t i ges Vagabundcngcs i iH le l und! G e v ö g e l ohne w e i t e r e s h e r u n t e r s c h i e s s e n . 

L a s s t u n s die G c s c t z s i t z i m g c n v e r l a s s e n , und a n d e r e s e h r hübsche F r a g e 

v e r i o l g e n . 

Nach e in ige r Zei t fiovie ich. w e n n ich a u s d e m F e n s t e r s c h a u e , nichts häufiger 

in d e r Luft, a l s eine S p a z i e r f l u g p a r t i e v o n H e r r e n und D a m e n . Von Amors Flügem 

m ö g e n w o h l dabe i die des U h i n n e h e r s D e g e n oft d ie Fli i<relscheiden oder die 

F l ü g e l d e c k e n se in . Nach Aehn l i chke i t e i n e s G r u b e n k l e i d e s zum Hinfahren, sind 

für d ie D a m e n s e h r b r a u c h h a i e HöhciKk lc iJer z u m Auf fahren ge iunden , und überill 

z u m K a u f e ; und es e rqu i ck t u n g e m e i n , d a s s s ie a l le o b e n im H immel , und ceraJc 

im g r ö s s e r e n L u f t r ä u m e , w e i t a n s t ä n d i g e r b e k l e i d e t ( s c h o n um Wind weder zu 

h>ngen. noch zu l e iden ) u m h e r i l i e g c o , a l s h ie r u n t e n . 

Die T ö c h t e r n e h m e n a l l geme in n a c h d ? n T a i v z m c i s t c r n bei F lugmeistern Le'nr-

s t u n d e n , und g e b e n i ' i i tsen dafür z u w e i l e n S c h ä f e r s t u n d e n . W e n n Insekten niemals 

e h e r h e i r a t e n , a l s b is s ie F lüge l b e k o m m e n ; s o ist f re i l ich d i ese r Fal l jetzt hei Heim-

und E n t f ü h r u n g e n häuf iger du rch s o l c h e D. F a u s t s M ä n t e l und F o r t u n a t u s Wünsch-

hi i t le in. und T ö c h t e r nach T ö c h t e r n f l iegen d e n E l t e r n a u s d e m Neste, um sic>. 

e ins zu b a u e n . — 

D ie romanhafter. Wiederfindungen, d ie noch n ich t e i nma l in Romanen stehen, 

fal len v o r . Die G e l i e b t e k a n n d ie Ankunf t a u s d e m Sch lach t fe lde gar nicht ei-

w a r t e n ; s ie fl iegt deshalb a b e n d s in d ie H ö h e ivoch v o r Mondau tgehen . und oben 

g länz t ihr die g a n z e hel le M o n d s c h e i b e von un ten h c r a u t en tgegen . — Geblendet 

s ieh t s ie e ine d tu i k l t Ges ta l t , w i e e ine a b g e s c h i e d e n e , im Nach tb lau ziehen. Sie 

m u s s h ier ängs t l i ch an den Ge l i eb ten d e n k e n , i n d e s er (denn e r ist wirklich die 

G e s t a l t und hat nur den M o n d s c h e i n a m d e m R ü c k e n ) s ich n ä h e r gegen sie schwingt, 

und s ie für e inen fliegenden E n g e l ansieht, w e i l d a s Mond l i ch t unglaublich ihr 

s c h ö n e s Ges i ch t v e r k l ä r t . — Und end l i ch f l iegen b e i d e cin. ' .nder un te r den Sternen, 

w i e in e i nem H i m m e l , z ieml ich hoch ü b e r d e r E r d e , in d i e A r m e . • 

S o l e i e r G e s c h i c h t e n ist ke in E n d e . Ein D i c h t e r wi l l die Sonne autgeh.m 

sehen und s c h a u e t e n t z ü c k t in d ie M o r g e n r ö t e . — S t a t t d e r Sonnenscheine steigt 

e ine l ebend ige A u r o i a auf und s ieh t ihn u n t e n s t e h e n , und fliegt aus dem toten 

M o r g e n r ö t e h e r a u s tmd auf ihn h e r u n t e r , w e i l s ie w i r k l i c h se ine Gel iebte ist. 

Da D r u c k i r t i h e i t ohne Lesefreiheit so gu t ist a l s e in S p o t t mehr über geistige 

Gefangene; und da die f re imüt igs ten B ü c h e r d e s t e u t s c h e n N o r d e n s nichts helfen dem 

teu tschen Süden , w e n n sie n i ch t in d iesen k o m m e n dü r fen ; so hängt zum Gttc*« 

die Luft überall voll v o n f l iegenden K o l p o r t e u r s u n d So r t i t nen tsbuchhänd le rn . welche 



die besten und b i t te rs ten W e r k e , w ie s ü s s e ab füh rende Mannaköni ' .*r auf die S t ä d t e 
(sie berechnen sieh schon n a c h h e r auf de r Le ipz iger M e s s e ) herunter fa l len lassen, 
und mit Recht so lche W e r k e F lugschr i f ten nennen. 

Fl iegende Korps , die nicht in den Rücken fallen, sonde rn auf den Kopf, sind 
sehr häufig; man hat z w a r in ich rech ten und l inken Flügel , a b e r im e igent l ichen 
Sinne Sturmfl ießen s ta t t S t u r m l a u f e n ; Uebcr f l iegen d e r Aufz ichbrücken und d e s 
englischen Kanals sind n ä c h s t e n s zu b e k a n n t e Sachen . S c h ö n e r ist woh l lüchts, a ls 
ein fliegender Ba! p a r e mit L ich te rn (e r sol l , g laube ich, eihe:i Fackel tanz, v o r ­
stel len); und die Music i h in tendre in g e s c h w u n g e n — und doch komisch dabei . 

Nicht bloss Schi f fsbrücken, sonde rn auch a n d e r e B rücken w e r d e n in vielen 
knausernden Ländern e r s p a r t und e r se t z t du rch F lügel , die man, gegen Brückenzo l l , 
hussgängern vo rs t reck t aus den sogenann ten S c h w i n g e n h ä u s c h e n arn Ufer. Wol l te 
aber ein unred l icher F u s s g ä n g e r mit dem Le ih f l ügd e n t w i s c h e n , so feuer te ihm, nach 
der Regel, uer bewaffnete Br i i ckcr i inspck tor ge lassen nach. 

An die Dichtet d e n k e ich nur s c h w e r , b loss um unpar te i i sche r zu e rsche inen 
als ich sein wil l. Es ist genug , w e n n d iese köst l i chen W e s e n — wozu meh r a ls 
einer von uns gehör t — gleich F lügel f ischen, die v o r S e e h e c h t e n auff lüchten, endl ich 
auch einen A u s w e g vor f inden, a b e r a u c h e inen hinauf, indem s ie , ungleich dem 
Riesen Antäus, der e r s t auf de r Krdc die Kräf te w i e d e r b e k a m , hoch im Ae ther die 
ihrigen zu rückgew innen , und mit d e m Le ibe s te igen , um mit dem Geis te /.u 
schweben. — Das Pap ie r , wo rau f sie uns so oft ge is t ig e r h o b e n , w ü r d e sie nicht 
bloss körperl ich e rheben , sonde rn gleichfal ls ge is t ig , wei l , w e n n schon B e r g e unser 
Inneres verk lären, ein P a a r F lüge l von Degen, die über d iese h inaus t ragen — :ui 
Psychens Fiügei angesch ien t — ja jeden P rosa is ten zai e inem halben Dichter und 
jeden Dichter zu e inem ha lben Fnge l m a c h e n müssen , und de r Ver fasse r d ieses, der 
zu seinem Glücke s c h o n ein D ich te r ist, kann es k a u m e r w a r t e n , w a s er w i rd , 
wenn er ste igt . 

Gott gebe nur , d a s s a u s d e m ganzen F l iegen e t w a s w i r d ! 1 ' 

Astronomische Ortsbestimmung im Ballon. 
Von Ober leu tnan t zur S e e de r König l . N ieder t . Mar ine A. F. R a m b a l d o . 

Obgleich über d ie a s t r o n o m i s c h e O r t s b e s t i m m u n g b e s o n d e r s in Deu tsch land 

viel gearbeitet und veröf fent l icht w o r d e n ist, so e rsche in t e s nicht unwich t ig , hier d ie 

Aufmerksamkeit auf e ine M e t h o d e zu lenken , bei w e l c h e r jede B e r e c h n u n g im 

Ballonkorb ve rm ieden w i rd , da a l le B e r e c h n u n g e n schon im v o r a u s g e m a c h t we rden 

können. Diese Me thode ist s chon a m 20. N o v e m b e r 1903 durch C o m t e de la B a u m e 

Pluviuel prakt isch v e r w e n d e t w o r d e n . 

Das Verfahren ist d a d u r c h so ü b e r a u s w ich t ig , dass , w ie schon e rwähn t , 

die Berechnung im Ba l lon , d ie Que l l e der me is ten Feh ler , nicht nöt ig ist, und somi t 

dem Beobachter nach e iner ha lben Minu te d a s Resu l t a t erg ibt . Zur Ausführung 

einer Or tsbes t immung im Ba l l onko rb hat man nö t i g : 

1. Kine Uhr , 

2. F inen L ihe l l enquad ran t z. B. von B u t e n s c h ö n . 

3. L ine M e r c a t o r k a r t e . 

4. L inea l und Bleisti f t . 

Wir wol len vorers t kurz auf d ie G rund lagen der M e t h o d e e ingehen . Fiir e inen 

Augenblick T steht die S o n n e i r g e n d w o auf de r b'rde im Zeni th. Beschre ih t man 

um diesen Punkt , a ls M i t te lpunk t e inen Kreis, de r du rch den Aufst iegsort geht , dann 

steht in jedem Punk t d i e s e s Kre ises (für den Augenb l i ck T) die Sonne gleich hoch. 



N e n n e n w i r d i e s e n Kre is d a s l i ö h e n p a r a l l e l , d a n n g e n ü g t für d ie Ortsbestimmung 
vollständig, d e n Te i l d e s H ü h e n p a r a l l e l s , d e r d u r c h d e n Au fs t i egsor t geht , durch die 

T a n g e n t e zu e r s e t z e n . D iese T a n g e n t e n e n n t m a n d ie S tand l i n i e und sie stein 

i m m e r s e n k r e c h t auf d e m Az imu t . F ü r e i n e n a n d e r e n A u g e n b l i c k T ' ha t das Höhen-

para l l e l und a l so a u c h d ie S t a n d l i n i e e i n e a n d e r e R i c h t u n g , we i l d ie Sonne an jedem 

Ze i t punk t ü b e r e i n e m a n d e r e n P u n k t e im Z c n i t h s t e h t . 

S o b a l d fes ts teh t , w a n n d ie B a l l o n f a h r t v o r s i ch g e h e n sol l , kann man iur 

d i e s e n T a g z. B . für j ede S t u n d e o d e r j e d e h a l b e S t u n d e a u s r e c h n e n , w ie gross am 

A u f s t i e g s o r t d a s Az imu t und d ie w a h r e M i t t c l p u n k t s h o h e d e r S o n n e sein werden. 

Kor r ig ie r t m a n d ie w a h r e M i t t e l p u n k t s h ö h c int u m g e k e h r t e n S inne tür die 

P a r a l l a x e , d a n n f indet m a n d ie s c h e i n b a r e H o h e d e r S o n n e , (h» -£- Para l laxe hl 

. letzt h a n d e l t m a n im Ba l l on w i e fo lg t : 

P ü n k t l i c h auf d e n A u g e n b l i c k , w o i ü r m a n H o h e und Az imu t ausgerechnet hat. 

b e o b a c h t e t m a n d ie H o h e Ider S o n n e . D u r c h d e n Au fs t i egso r t konst ru ier t man aut 

de r Kar te e ine L in ie . td ie mi t d e m M e r i d i a n d e n s e l b e n W i n k e l m a c h t w ie die Richtung 

d e r S o n n e , mi t a n d e r e n W o r t e n d a s A z i m u t d e r S o n n e . N e n n e n w i r d ie vorher aus­

g e r e c h n e t e s c h e i n b a r e S o n n e n h ö h e h und d ie g e m e s s e n e H ö h e h' . Man nimmt nun 

für d ie m i t t l e re e n t s p r e c h e n d e Bre i te v o n d e r M e r c a t o r k a r t e h — h' (in Bogenminiiten) 

in den Z i rke l und m i s s t ' d i e s e E n t f e r n u n g v o m Au fs t i egso r t in der Richtung von 

d e r S o n n e a u i d e r Az imut l i n ie a b , w e n n h — h ' n e g a t i v : in e n t g e g e n g e s e t z t e r Richtung 

w e n n h — h ' pos i t i v ist. Man b e k o m m t d a n n e i n e n P u n k t , d e n w i r P nennen. Kon­

s t ru ier t m a n je tz t du r ch I 1 e ine L in ie s e n k r e c h t auf d a s Az imu t , d a n n ist diese Linie 

d ie S t a n d l i n i e , und auf d i e s e r L in ie m u s s d e r B a l l o n 

s i ch b e i i n d e n . D iese S tand l i n i e n e n n t d e r S e e m a n n 

d ie S u t n n c r — o d e r d ie V i l l a r ceau l i n i e . 
U 

E i n e B e o b a c h t u n g k a n n u n s b e k a n n t l i c h n i e m a l s **., 

m e h r g e b e n a l s e ine L i n i e , worauf w i r u n s b e f i n d e n 

m ü s s e n . W o l l e n w i r w i s s e n , w o auf d i e s e r L in ie d e r 

Ba l lon s ich be i i nde t , d a n n m ü s s e n w i r u n b e d i n g t e i n e 

z w e i t e B e o b a c h t u n g m a c h e n . H ie rau f k o m m e n w i r 

s p ä t e r noch z u r ü c k . 

In F ig . 1 ist A d e r Au fs t i egso r t ; A N d ie R i c h t u n g 

v o m No rden . - ; N A P d a s Az imu t d e r S o n n e . A P d e r 

W e r t h — h ' v o n d e r M e r c a t o r k a r t e für d ie u n g e f ä h r e 

B re i te zw i schen A und P . C D J . A P ist d ie S t a n d l i n i e . 

D iese S tand l i n i e k a n n m a n b e q u e m i n n e r h a l b e i n e r 

ha l ben M inu te auf d e r M e r c a t o r k a r t e z e i c h n e n . 

Fü r d ie B e r e c h n u n g d e s A z i m u t s und d e r S o n n e n h ö h e ge l ten die folgenden 

F o r m e l n , d ie in j e d e m L e h r b u c h d e r O r t s b e s t i m m u n g a b g e l e i t e t s i nd : 

Fig. 1. 

tg // — cos t COtg il 

c o t g A = c o t g t 

sin h, = U M * + / ) ' 

c o s ( • -f p.) 

COS 

sin u 

Hier in ist n ein H i l f sw inke l . 

t d e r S t u n d e n w i n k e l , 

3 d ie Dek l i na t i on , 

h$ d ie w a h r e M i t t c l p u n k t s h o h e . 

A d a s Az imut . 



Man macht sich a lso sch l iess l ich in se inem Not izbuch e ine kleine T a b e l l e : 

I h r ze i t Azimut h h ' h - h ' 

l eher die B e r e c h n u n g noch e in ige Bemerkungen. 
Wenn man d a s e rs tema l d ie Uhrzei t a u s g e r e c h n e t hat . wi rd man für die fo lgenden 

halben oder ganzen S tunden die a n d e r e n Uhrze i ten b e q u e m finden, nur m u s s man 
darauf achten, w ie sich d ie Ze i tg le i chung änder t . 

Auch 0 lässt sich sehr bequem b e r e c h n e n . 
Wei ter wird man sich nicht b e g n ü g e n mit e iner Hohcn i i i cssu i ig . sondern man 

nimmt drei Hohen : d ie e rs te e ine M inu te vor de r a n g e r e c h n e t e n Uhrzei t , d ie zwe i t e 
s'enau auf d iesen Augenb l ick und die letz te e ine Minute später . Von den drei ge ­
fundenen Hohen n immt man d ie mi t t le re . 

Ist man durch W o l k e n ve rh inder t , d ie Hohen zur bes t immten Zeit zu messen , 
so nimmt man die Hohe so bald man so l ches tun kann . z. B. n Minuten später . Aus 
den drei Beobach tungen w e i s s m a n , w iev i e l d ie S o n n e in e iner Minute steigt o d e r 
sinkt ( h) und korr ig ier t d ie ge fundene Hohe für nX Ii. 

Fürchtet man, d a s s h ie rdurch d a s Resu l ta t nicht genau genug sein wird, dann 
kann man als ers te A n n ä h e r u n g den Ort nach der a n g e g e b e n e n Methode ze ichnen 
und später, wenn man Zeit hat , d ie g e m e s s e n e n Höhen genau ve r rechnen . 

W a s für die S o n n e gilt, gilt natür l ich auch für j e d e s be l ieb ige Ocst i ru . Für 
eine Nachtfahrt wi rd m a n sich fiir j ede S tunde , o d e r noch besse r für jede ha lbe 
Stunde ein Paa r S te rne a u s w ä h l e n , d ie unge fähr 90° Untersch ied in Azimut haben, 
^ehr prakt isch hande l t man , w e n n man den Po la rs te rn n immt und ein Gestirn im 
ersten Vertikal. Für die B e r e c h n u n g d e s Az imu ts und der Höhe d e s Po la rs te rns wird 
man die abgekürz te R e c h n u n g s w e i s e w ä h l e n , d ie a ls bekann t vo rausgese tz t we rden 

sin = «« 

scc = sin = 

Slll - scc 

sin tu tget 

hf A 
Refract ion 

Ii 

Es empfiehlt s ich, d ie vo rhe r auszu füh renden B e r e c h n u n g e n nach folgendern 
Schema zu machen . Als Beisp ie l sei d ie S o n n e g e n o m m e n . 

W a h r e O r t s z e i t . . . . = u»» o m 0« t _.-

Länge in Zeit . . . . 

W a h r e ( i reenw icher Zeit >> 

W a h r e Or tsze i t . . . . 

Zeitgleicbung 
Mitt lere Or tsze i t . . . = 

Uhr Corr . auf M. O. Z. . -

Uhrzeit 
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tg ti 
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kann , Fiir e i nen S te rn m u s s m a n bei d e r B e r e c h n u n g v o n t G e b r a u c h machen von 

der Formel 
« A R + * w e s t l i c h t S t e m z c i t - O A R -} © w e s t l i c h t. 

W e n n m a u z w e i G e s t i r n e b e o b a c h t e t (am T a g e w ü r d e man dafür ab und zu 

a u c h den Mond v e r w e n d e n k ö n n e n ) , b e k o m m t m a n , w i e s c h o n e rwähn t wurde, 

z w e i S t a n d l i n i e n , d ie d e s t o g e n a u e r d i e O r t s b e s t i m m u n g g e b e n w e r d e n , je weniger 

ihre A z i m u t e v o n 9 0 ° v e r s c h i e d e n s ind . 

Eigentlich mtisste m a n d ie b e i d e n G e s t i r n e auf d e m s e l b e n Augenblick be­
o b a c h t e n : elaitir w ü r d e n a l s o z w e i B e o b a c h t e r und z w e i I n s t r u m e n t e nötig sein. In 

d e r Praxis w i rd solches g a r n ich t n o t w e n d i g se in , w e n n e i n s d e r Gest i rne nahe am 
Mer id ian s teh t . 

M a n beobachtet d a n n na tü r l i ch e r s t d a s j e n i g e G e s t i r n , d a s nahe am ersten 

Ver t i ka l s teh t und d i rek t n a c h d e n d re i A b l e s u n g e n d a s a n d e r e Ges t i rn . Eine Minute 

s p ä t e r ha t m a n d a n n auf de r Ka r te d e n Or t g e f u n d e n , worauf man sich befindet. 

Als Nachte i l d i ese r M e t h o d e w u r d e vielleicht a n g e f ü h r t w e r d e n , dass man zu 
bestimmten A u g e n b l i c k e n b e o b a c h t e n m u s s u n d solches n ich t immer möglich sein 
wi rd . Um mit Fr fo lg im Ba l l on Beobachtungen zu m a c h e n , m u s s man sehr geübt 

se in und m a n m u s s a u s s e i n e m Libellenquadranten a l l e s herausholen können. Und 
d i e s e U e b u n g braucht m a n s ich n icht im B a l l o n zu e r l e r n e n . Man kann.s ich sehr 

gut e ine Au fgabe auf d e r F.rde s te l l en , w i e s ie d a s folgende Be isp ie l zeigt. 

B e i s p i e l e i n e r B e r e c h n u n g z u r U e h u n g. 

Die B e o b a c h t u n g e n bei dem folgenden B e i s p i e l w ä r e n d ie a l le rers ten, die wir 

je mit e i n e m Libellenquadranten g e m a c h t h a b e n : e in a u s g e s u c h t e s Beispiel dürfen 

d iese B e o b a c h t u n g e n a l so n ich t g e n a n n t w e r d e n . 

F*s w u r d e angenommen, d a s s a m 28. Apr i l a b e n d s e ine Ballonfahrt von Wien 

a u s unternommen w u r d e und d a s s m a n k u r z n a c h h e r d ie F r d e \ o l l s tänd ig aus Sicht 

verloren h a t t e . Am folgenden T a g e w u r d e v o m B a l l o n a u s e ine astronomische 

Ortsbestimmung gemacht und z w a r um 11 Uhr 20 Min. 0 S e k . w a h r e Wiener Zeit. 
F s w u r d e näm l i ch e ine Sonnenhöhe gemessen v o n 5 1 " 5 ,5 ' . P a in Lindcuberg be­
obachtet w u r d e , so so l l te d a s R e s u l t a t e ine S t a n d l i n i e se in , d ie durch Lindenberg 

läuft. W a s d a s R e s u l t a t w i r k l i ch w a r . w e r d e n w i r w e i t e r erfahren. 
Im v o r a u s w a r e n d ie vorher angeführten B e r e c h n u n g e n gemach t worden, 

w o b e i n icht g e n a u e r a l s mi t h a l b e n B n g c n n i i n u t e n g e a r b e i t e t w u r d e und weiter gar 

n icht in terpo l ie r t w u r d e . 

W a h r e W i e n e r Zei t . . - 1 1 U h r 20 Min. 0 Sek . 

L ä n g e _ 1 i> 5 m 21» 

W a h r e G r c e n w i cher Zei t 10 Uh r 14 Min. 39 S e k . 

Zeitgleichung 2 . 43 „ 
Mit t le re G r c e n w I c h e r Zei t 10 U h r 11 M in . 56 S e k . 

i l l " 2 4 * c o t g 10,590479 s in 9,39.5658 

1 _ 0 M 0 m c o s 9,993 51 t g - - 9,246 

tg « 10,5838.10 

7 5 " 2 3 ' s c e 10,597995 s in - 9.985 

<r - 48 ° 1 4 ' 

V = 1 2 3 u 3 7 ' s in = 9,920720 s e c 10.257 

sin h s 9 ,914173 t g A = 9,488 

h * 5 5 " 9 ' A = S 16,°5 W. 

R e i r = 1 ' 

Ii 5 5 " Ul­

li • 

h - l r = l ° 3 , 5 ' 



Um das Resul ta t de r B e o b a c h t u n g er fahren zu können , kons t ru ie r ten w i r e ine 

Mercatorkarte von Europa, und z w a r nur in Bleistift und nur mit jener Genau igke i t , 

die man erreicht, w e n n man nicht meh r a ls e in ige S tunden da ran v e r w e n d e t . 

1" Längeunterschied w a r auf de r Karte I cm. 

Wir fanden auf der Karte e ine S tand l iu ie , d ie von L i ndenbe rg Ii' ( I I km) 

entfernt war. 

Wie bekannt , be t räg t der Fehler beim Butenschönschen Libellenquadranten un­
gefähr 7', und würden w i r e ine b e s s e r e Merca to r ka r t e zur Ver fügung gehab t haben , 
so würde das Resultat\wahrscheinlich noch günstiger g e w e s e n sein. Mit Absicht 
haben wir unsere e r s t e B e o b a c h t u n g hier g e g e b e n , um sehen zu lassen, w a s jeder­
mann sofort er re ichen kann , w e n n er sich in d iese neue M e t h o d e e inübt . A l lerd ings 
darf auch nicht ve rgessen w e r d e n , d a s s bei de r B e r e c h n u n g nur mit ha lben Minuten 
Genauigkeit gearbe i te t und we i te r ga r nicht in terpol ier t w u r d e . 

Eine grössere Genau igke i t a ls 7' w i rd man mit d e m B i i t enschönscheu L ibe l leu-
uuadranten nicht e r re ichen , a lso m u s s man d iesen Feh le r auch nach jeder Beob ­
achtung e rwar ten . 

Wenn man in de r F igur 2 von P a u s 
nach beiden Sei ten in der R ich tung v o m 
Azimut 1' absetz t , w ird man a l so e ine Zone 
finden, worin der Ba l lon s ich s i che r b e ­
finden muss, vo rausgese tz t , d a s s mau mit 
anderen Feh lem nicht zu rechnen hat . 

Was mau sch l iess l ich mit de r S t a n d ­

liuie, oder r icht iger gesag t mit der Zone 
die man gefl inden hat . tun kann , d a s ist 

eine Frage, die schon längs t behande l t 

worden ist. 

Nun noch ein Wor t über d ie Kar te. f 

Die meisten Karten, d ie man für d a s Land 

verwendet, sind ke ine Merea torkar te r i . 

Wenn man jedoch solche Kar te nicht ha t . 

dann kann mau sich d iese lbe hers te l len . In d i e s e r Karte s ind nur die Haup tsachen 

aufzunehmen, t. B . d ie Küsten und d ie G r e n z e n , se lbs t redend auch der Aufst iegsort 

und weiter einige g rosse F lüsse und S t ä d t e . 

Hat man sich e inma l e ine so l che Kar te hergestellt, dann ist e s nur e ine 

Kleinigkeit für jede Luf t re ise d a v o n e ine Kopie zu m a c h e n . 

Noch besser w ä r e es . w e n n so l che Karten ged ruck t wu rden . 

Um eine Merca to rka r te herzus te l len , ver fähr t man w ie fo lgt : 

Man will z. B. ein Netz kons t ru ie ren z w i s c h e n 50° und 5^" N. Brei te und mit 

einem Langcnuntersch icd von 10°, d a n n w i rd d ie Höhe de r Karte ve rg rösser te 

Breite 59" — ve rg rösser te Bre i te 50° = 4409,14 — 3474.47 = 934,07 Aeq i ia torminuten. 

Nimmt man z. B. a ls Einheit e ine Aequa to rm inu te 1 nun . dann w ird die Hohe der 

Karte 93.41 cm. 

Auf en tsp rechende W e i s e bes t immt man d ie Entfernung zw i schen « ij 

Parallelen. 

Als der Artikel beendet W'ar , finden w i r im .. .Aerophi le" vom I. Mai eine 

interessant.- Abhand lung vom Grafen A. de la Bn i ime-P luv ine l . Ha unseren Lesern 

wahrscheinlich die Zeitschr i f t n ch t a l lgemein zugäng l ich ist. so entnehmen w i r der 

Abhandlung die Besch re ibung e ines neuen Sextanten, de r viel leicht berufen ist, den 

bekannten L ibe l len -Ouadran ten zu e rse t zen : 



„Man benu tz t den gewöhnlichen S e x t a n t e n und s e t z t v o r das Objektiv eine 

Libelle, de ren B l a s e im Gesichtsfeld gese l l en w e r d e n kann, un te r Vermit t lung eines 

Sp iege l s , de r un te r 45" g e n e i g t ist . A b e r d i e s e r S p i e g e l , d e r n ich t wie beim Libellen-

Qnadranten e l l ip t isch und von e ine r Oef inung d u r c h b r o c h e n ist, ha t rechteckige Form 
und nimm* ! • des D u r c h m e s s e r s d e s O b j e k t i v s e in. D ie B lase s ieht man also in 

e inem Dr i t te ! des G e s i c h t s f e l d e s : d ie z w e i a n d e r e n Dr i t te l s ind zu r Beobachtung J:s 

H imme ls frei. M a n h a t t e g r o s s e S c h w i e r i g k e i t e n , d ie L ibe l le ü b e r die Oefinung, 

n icht u n t e r sie zu s e t z e n , wie b e i m d e u t s c h e n A p p a r a t . H ie rdurch erreicht 

m a n . d a s s die B l a s e und d a s b e o b a c h t e t e G e s t i r n s ich in demse lben Sinne bewegen, 

w e n n das Ins t rumen t zufällige S c h w a n k u n g e n aus füh r t . Man kann sogar erreichen, 

w e n n m a n der L ibe l le e ine b e s t i m m t e Empfindlichkeit und d e m Objekt iv eine ein­

s p r e c h e n d e V e r g r ö s s e r u n g g ib t , d a s s d ie B e w e g u n g d e r B l a s e und d e s Gest i rns „deich 

s ind. U n t e r d i esen B e d i n g u n g e n w e r J c n u n a b s i c h t l i c h e Schwankungen des Instru­

m e n t e s Nol ls tändig a u s g e s c h a l t e t , und sie v e r ä n d e r n n ich t den Winkelunterschied 

z w i s c h e n B lase und G e s t i r n , u n d d ie B e o b a c h t u n g g e s c h i e h t aui genau dieselbe 
W e i s e w i e heim g e w ö h n l i c h e n S e x t a n t e n , wo d e r Höhenwinkel zwischen Stern 

und Hor i zon t u n a b h ä n g i g von den B e w e g u n g e n d e s B e o b a c h t e r s ist. In Wirklichkeit 

w i rd die Trägheit der B lase ih re B e w e g l i c h k e i t h e m m e n , und verh indern , dass die 

be iden B e w e g u n g e n , S t e r n und B lase , g l e i c h m ä s s i g s ind , a b e r t r o t z d e m ist es sehr 

Vortei lhaft , d a s s be ide im se lben S inne v o r s ich g e h e n , und n icht entgegengesetz t , wie 

be im L i b e l l e n - Q u a d r a n t e n , w o d e r Sp iege l u n t e r d e m O b j e k t i v ist. Die Bcleuchting 

des Ges i ch ts fe ldes , um einerseits d ie B l a s t d e r L ibe l le zu sehen , andersei ts auch 

Jen ho r i zon ta len Laden , m a c h t e z ieml i che S c h w i e r i g k e i t e n , j edoch sind die geschickte:» 

K o n s t r u k t e u r e d e s I n s t r u m e n t e s nach v ie len V e r s u c h e n zum Ziel ge langt , und zv . r 

du rch die Hilic d e s H e r r n M i x . D a s L i ch t w i r d v o n e ine r k le inen elektrischen 

l^empc geliefert, d ie d u i e h e ine T r o c k e n b a t t e r i e g e s p e i s t w i r d und am Sextanten 
befestigt ist. Ein W i d e r s t a n d g e s t a t t c L d ie I n t e n s i t ä t 'des L i c h t e s zu verändern. 

Das Ins t rumen t e r l aub t , Höhen b is au i 2' g e n a u zu m e s s e n . " 

Mi t d i esem Ins t rumen t ist a lso e ine b e d e u t e n d g r ö s s e r e Genau igke i t erreichbar, 

als mit den b i she r üblichen., und die O r t s b e s t i m m u n g w i r d d e m g e m ä s s . wenn kJW 

Rechenfehler v o r h e g t , b is aui zwe i Breitenminuten, d. h. b is auf . V ^ - 4 km genau 

sein können . A l le rd ings muss m a u dazu e ine g u t e M e r c a t o r k a r t e besitzen. Das Ver­
fahren de r R e c h n u n g bleibt d a s s e l b e , w i e v o r h e r a n g e d e u t e t , jedoch muss etwas 

genauei g e r e c h n e t w e r d e n , dafür a b e r w i r d man d u r c h d ie S icherhe i t der Orts­

b e s t i m m u n g be lohnt . 

Hoffentl ich t r a g e n d iese Zei len dazu be i . d a s I n t e r e s s e der Luitschiher für 

die n u n m e h r im B a l l o n k o r b le icht a i i s / u t i i h r e u d e O r t s b e s t i m m u n g neu zu beleben. 

Mitteilungen aus Schweden. 

Sei t d e r W e t t f a h r t z w i s c h e n Ba l l ons und Au tomob i l en , die zum Andenken an 

Andre« a m 10. Jul i 1907 in S t o c k h o l m v e r a n s t a l t e t w u r d e , und we lche Wettfahrt im 

9., 10. und I L Hefte d e r „ I . A. M . " 1907 e r w ä h n t ist , g e s c h a h in aeronautischer 

H ins ich t g a r n i ch ts in S c h w e d e n w ä h r e n d d e s R e s t e s v o n d e m J a h r e 1907. 

Man könn te h ö c h s t e n s e r w ä h n e n , d a s s d e r eng l i sche Bal lon ..Mammoth" 

(3050 c b m ) . von „Da i l y G r a p h i c " in L o n d o n a u s g e s c h i c k t , mi t Mr . August E. Gaudron 

a l s F ü h r e r und M r . I. L. T a m r a v . a m 13. O k t o b e r in Da ls land im südwest l iche 

S c h w e d e n l ande te . M a n h a t t e d ie Abs i ch t , mi t d i e s e m Bal lon , dessen Aufstieg am 



12. Oktober vom Crys ta l Pa luce in London s ta t t i and . Russ land zu e r re ichen , aber 
zufolge ungünst iger Ums tände n iusste man die Re ise früher, a ls man gedacht, 
abbrechen. 

Auch wu rde am 5. S e p t e m b e r im Z u s a m m e n h a n g mit den internationalen 
wissenschaftlichen Beobach tungen eine kü r ze re F a h r t mit dem Ballon . .And ree " 
unternommen. Te i lnehmer der Fah r t w a r e n Leu tnan t A. Car lsson und Leutnant Kohr tz . 

Wenn es w ä h l e n d des le tz te ren Tei ls des J a h r e s 1907 in ae ronau t i scher 
Hinsicht ziemlieh ruhig in S c h w e d e n w a r . so ist d a s In te resse und die W i r ksamke i t 
auf diesem Gebiet w ä h r e n d der letzten Mona te d ieses J a h r e s des to lebhafter ge­
wesen. Ausser e iner ganzen Menge von in te ressan ten bah r ten , we lche unten näher 
l>eschrieben werden sol len, muss besonders hervorgehoben we rden , dass der Re ichs­
tag jetzt die Notwendigke i t e ingesehen hat . mi l i tä r ische Luftschifferparke bei der 
Armee zu schaffen, w ie s ie schon in den meis ten anderen europä ischen S taa ten 
existieren. Oer Re ichs tag iiat d a r u m eine Summe von "OIMNI Kronen zum Einkauf 
von Versi ichsmaterial fiir e ine Luftscl i i f ferabtei lung, die zu den Ingenieur t ruppei i ge­
hören wird, bewi l l igt . Das Mater ia l w i rd vermut l ich von A. Riedinger, Augsbure;, 
eingekauft werden. 

Unter den Offizieren ist das In te resse für die Luftfahrten besonders g ross . 
Sie bemühen sich al le um die Te i l nahme an den F a h r t e n , so bald es dazu G e ­
legenheit gibt, und entz iehen sich w e d e r Kosten noch Mühe, um sich zu t i ieht ie. i 
Luftschiffen! auszubi lden. Ich will besonders Leu tnan t F. Foqman . we lche r wäh rend 
der letzten Jah re an einer g rossen Zahl Fah r ten , da run te r mehrere als Föhrer, te i l ­
genommen und sich auf d iese W e i s e zu einem kühnen und gesch ick ten Luftscflfffer 
ausgebildet hat. nennen. 

Die folgenden F a h r t e n verd ienen e r w ä h n t zu w e r d e n : 

24. März . Ballon „ A r g o n a u t " . T e i l n e h m e r : Ingenieur T h o m a s a ls Füh re r 
und Herr 0 , Holsten. Diese Fah r t , we l che die neunte Re ise des Bal lons „Argonaut" 
w;u. wurde um 9 Uhr 17 Minuten von Id ro t t spa rkcn in S tockho lm ange t re ten . 
Landung um -4 Uhr nachm i t t ags in de r Nähe von W ü d d ö . 

I, und 2. Aprii. Nach dem Beschh isse des Vo rs tandes der S. A. S. an d e i 

inttn.iitioiialen S imul tan fahr ten te i lzunehmen, s t iegen von Id ro t t spa rkcn . S tockho lm, 

der Ballon . .Svenske I I " ( S y s t e m Unge) und der „ A n d r e e " auf. 

Der „Svenske I I " s t ieg a m I. Apr i l . Hl Uhr 40 Minuten in die Höhe. Führe r 

war Leutnant Foqman in Begle i tung von Leu tnan t Sylvin. Der Wind w a r siidlieli 

u:id die Fahrt g ing a lso gegen Norden. Der Ballon hielt sich anfangs auf einer 

Hohe von 5(H> bim m, aber nachdem man S tocksund pass ie r t hat te , st ieg er höher . 

Bit* grosste er re ichte Höhe w ä h r e n d der Fahrt w a r 17(ni m. Niedr igste Temperatur 

— 2 ( i rad Ce's ius. Um 1 Uhr 5<> Min. nachm i t t ags landete de r Ballon auf e inem Sehnee­

felde in der ( legend von Ska len , nur ein p a a r hunder t Mete r vom Meere entfernt. 

Die ganze Fahr t hat te c'ne Zeit von .1 S tunden 10 Minuten in Anspruch genommen, 

üic Mit tc lgeschwindigkei t w a r a lso e t w a -Jn km in der S tunde , denn der Landungs­
platz hegt in einer Ent fernung von I2<» U<» km von der Hauptstadt. D iese Reise 
war die 10. Fahrt des „ S v e n s k e I I " . 

Der . .Andree" fuhr am 2. Apri l um in Uhr ab. Füh re r w a r Her r (i. Hoisten 
mit Herrn Leutnant Graf Hami l ton a ls Ins t ruk to r . P a s s a g i e r e w a r e n Leu tnan t 
Boris Moller und Leutnant Virg in. Die Windrichtung g ing zuerst gegen Nord-
nordwest, später zog sie sich m e h r gegen Norden. < legen Uhr nachmi t tags be ­
iarid mau sich ge rade über der E isenbahn von R imbo-Upsa la . und man h e s c h h s s . 
jetzt die Gelegenheit au benutzen, in d e r Nähe d ieser guten Verb indung zu landen. 
Andernfalls r iskierte man . gegen das Ufer des M e e r e s h i i .auszutre iben. Um .1 Uhr 
20 Minuten landete der „Airdree* bei der Eisenbahnstation Knu t i n . — Obwoh l die 



Dauer de r F a h r t n ich t s e h r g n s s ist, s ind die wissenschaftlichen Beobachtungen 

s e h r i n te ressan t . Hie g r ü s s t e H ö h e w a r 2-4»«> in. Z w e i m a l w ä h r e n d der Fahrt 
h a t t e inun Schnee, und in den höchsten Luftschichten, d ie m a n durchfuhr, war di; 

T e m p e r a t u r - 9 G r a d Ce ls ius . 

Ib. Apr i l . Am Abend d i e s e s T a g e s fanden z w e i Ballonfahrten von ldrottsparken 

ii S t o c k h o l m s ta t t . 

Um l-*S Uh r s t ieg . . S v e u s k c I I " in d ie H o h e . Teilnehmer de r Fahrt waren 

H e r r (i. Hoisten a l s F ü h r e r und G u t s b e s i t z e r M a x W i h o r n . Nach e iner 2 ' - ' Stunden 

langen , a n g c n c h i n c n bahrt landete man auf d e r Insel L j u s t e r ö in den Schüren 

von Stockholm, N> km in g e r a d e r R i c h t u n g von d e r H a u p t s t a d t . Grösstc Höhe 

unge fähr 2.hio m. Die T e m p e r a t u r w e c h s e l t e z w i s c h e n + 9 G r a d und — Grad 
Cels ius . 

Von v i e lmeh r I n t e r e s s e a ls d ie bahrt d e s „ S v c n s k c I I " w a r die Reise „Andrew" 

mi t Leutnant Bo r i s Möl ler a l s F ü h r e r , u n t e r der L e i t u n g von Leutnant Foqma«:. 

Die b a h n g ing i iber u e O s t s e e und , nachdem e r e inen W e g von e t w a 73n km zurück­

ge leg t , landet der B a l h a bei S t a r a j a , I'-J Me i len östlich von P e t e r s b u r g . 

Nach e iner b e s o n d e r s g la t ten Abfahrt g e g e n U h r a b e n d s ging der liallon 

mi t e i ne r ( i c s c h w i n d i g k c i t \ o n u n g e f ä h r 17 k m in d e r S t u n d e und auf einer Höhe 

von 1*M»— 150 m in no rdös t l i che r R i c h t u n g ü b e r L i d i ugon und Rydbohoim aui die: 

O s t s e e h inaus . Bis ha lb 9 Uhr konnte man den Ba l lon „ S v e n s k e I I " sehen. Kapcil-
s k ä r w u r d e um 10 U h r au i e iner H ö h e von 120 m p a s s i e r t , worau f das schwedische 
Land übe r d e m Leuch t f eue r von S ö d c r l i a m n v e r l a s s e n w u r d e . Die Fahr t wurde 
Über d ie O s t s e e nach F inn land f o r t g e s e t z t , w o man d a s Leuchtfeuer von Lägskär 

gegen Mitternacht e r r e i c h t e . N a c h d e m m a n die S c h ä r e n von A land passiert hatte, 

drehte d e r W i n d zue rs t gegen S ü d o s t u n d dann. W k d e r g e g e n Nord i s t . Mango 

w u r d e g e g e n '--M Uh r m o r g e n s auf e u e r H o h e von e t w a 150 m passier t . Bisher 

h a t t e m a u von den mitgebrachten 400 kg B a l l a s t nur SO kg verb rauch t . Jetzt 
g ing es weiter übe r F i n s k a V ikcn , so d a s s d e r „ A n d r e c " s ich g e g e n 6 Uhr morgens 

zw iscl icn HeTsingfors und Reval be fand . Im S ü d e n s a h m a n k lar die in der 
S o n n e glänzenden Küs ten von Estland und Ingcrmanland. U m 1 - , 8 Uhr morgens 

wurde au i e iner H ö h e von 500 m das L e u c h t f e u e r von S t e u s k ä r pass ier t , worauf der 
Bal lon l a n g s a m in die H o h e s t ieg , b is er ü b e r H o g l a n d e ine Höhe von \M\ m 

e r r e i c h t h a t t e . Mit e iner Geschwindigkeit von OD km in de r S tunde ging die Fahrt 
weiter g e g e n Ingcrmanland und um VtU U h r i uh r mau an Kovanska ja vorüber. 

Darauf g ing es w i e d e r über d ie S e e . m a n p a s s i e r t e z w i s c h e n Oranienbaum und 

Krons tad t und die Fahrt King n a c h Osten zu. Um 11 U h r w u r d e Peterhof passiert 

und um ' - '12 Uh r flog man au P e t e r s b u r g v o r ü b e r . D ie Luftschif ier beschlossen, 
jetzt zu l anden , n icht wei l man s ich nicht l ä n g e r s c h w e b e n d hal ten konnte, denn 
man ha t te w ä h r e n d der ganzen Fahrt ke in G a s g e o p i e r t und von dem Ballast wäret 

noch 250 kg übrig, a b e r man h a t t e ke ine L a n d k a r t e n m e h r , und man wollte nicht 

r i sk ie ren , in unbewohnten (legenden landen zu müssen, Die Landung geschah um 

I I Uhr 40 Minu ten bei Staraj, 15 km östlich v o n P e t e r s b u r g , und ging sehr glatt, 
obwoh l sie a u s e iner H o h e von 1500 in und bei e i ne r W i i idgeschwindigkci t von 

öS km in d e r S t u n d e unternommen w u r d e . D ie Luftschi f fer hatten grosse Mühe, 

sich mit den B a u e r n zu v e r s t ä n d i g e n , a b e r durch G e b e r d e n und Zeichen gelang es 

ihnen end l ich , ein P f e r d und einen W a g e n ihr den T r a n s p o r t des Bal lons zu erhalten, 

worau f d ie be iden H e r r e n s ich g le ich zu Fuss n a c h P e t e r s b u r g begaben, wo sie 

e r s t um 5 U h r nachmittags an lang ten . D ie be iden Of f iz iere, d ie zivi le Sportanzüge 

t rugen , ha t t en die Absicht, n a c h d e m sie s ich e in w e n i g gepu tz t und Mittag ge­

gessen hatten, ih re A u f w a r t u n g bei d e m s c h w e d i s c h e n G e s a n d t e n zu machen, ehe 

sie die Rückkehr nach S c h w e d e n a n t r a t e n . A b e r es geschah a n d e r s , als man gedacht. 



denn die Luitselnffer w u r d e n ohne w e i t e r e Umstünde von der russ ischen Polizei 

verhaftet und in den .Arrest abgeführ t , obwohl s ie ihren Pass. de r von dem russi­

schen Konsul in S tockho lm v is ier t w a r , vorze ig ten . N a c h d e m sie l'a Stunden 

in dem Arrest zugeb rach t ha t ten , w u r d e das M issve rs tändn i s doch aufgek lar t und 

die beiden Schweden w u r d e n w i e d e r in Freiheit gese tz t . Um 7 Uhr 50 Minuten 

traten sie die Rückkeh r nach S tockho lm an, sehr zufr ieden mi t der besonders ge ­

lungenen, angenehmen und an p ikanten Begebenhe i ten re ichen Fah r t . Ue.ber diese 

bahrt hatten deu tsche Zei tungen ber ich te t , dass die Luftschiffer b . ü n Pass ie ren der 

rassischen Küste mit e inen; K i rch tu rm kol l id iert ha t ten , wobe i He r ren tödlich ve r ­

unglückt wärc. i . Die Unr ich t igke i t der Meldungen erg ibt sich aus dem Vors tehenden. 

2. Mai. Um '-\S Uhr abends unternahm Leutnant Foqmau . beglei tet von Her rn 

Rittmeister Uraf (Ulbert Hami l ton, von Id ro t t spa rken in Stockho lm eine neue Fah r t 

mit dem „Andree" . Man nahm 5Ö0 kg Bal last mit und hat te die Absicht, eine Dauer -

iahrt zu Unternehmen. Diese F a h r t g;ug w ie die vor ige über die Os tsee , und der 

Ballon landete am folgenden l ä g e um \2 Uhr i n Minuten bei dem Dorf (iross-Aldori 

neben der E isenbahnsta t ion Weinoden tu Süd-Kur land . 

Der Ballon flog zuers t in no rdwes t l i che r R ichtung über Stocksund, dann zog 

er sich nivhr und m e h r gegen Os ten übe r R y d b o h . l m . Trä lha fve t und Stora Möja 

und passierte um Mitternacht das Leucht feuer von Royskü r . Arn Mai gegen 2 Uhr 

morgens wurde inrmö in den S c h a r e n von Finnland e r re ich t , worauf der Ballon 

in einer Hohe von JftO—50(1 m die Fah r t gegen Südost for tsetz te. Hesel w u r d e 

um 6 Uhr morgens pass ie r t und dann g ing der Kurs gegen das feste Land und 

über Windau in Kur land in e iner Höhe . dL zw ischen HHi und 27110 m wechse l te . Nach 

der Landung, die sehr beschwer l i ch w a r . w a r e n noch 2d\ kg Bal last übr ig. Die 

Mitteltempcratltr w a h r e n d de r Re ise w a r 7 G r a d Cels ius. 

Der Vors tand der S. A. S. hat nach Verabredung mit dem Köuigl . Automohi l -

Club beschlossen, auch d ieses Jah r , g le ichwie irri vor igen, eine Wet t fahr t zwischen 

Ballons und Automobilen ZU ve rans ta l t en . Fin Komi tee ist beauf t ragt , Regeln für die 

Wettfahrt zwischen den Bal lons und Mo to r fuh rwerken oder Motorbooten auszuarbe i ten . 

Dieses Komitee ist aus folgenden He r ren z u s a m m e n g e s e t z t : 

Von der S. A. S . : Hauptmann Amti i idson, Leutnant Graf Hami l ton, Ingenieur 

Molmberger und Leu tnan t Foqman. 
Vo'i dem Konigl. Au tomobi l -C lub : Ingen ieur Eriksson, H e r r Salmsson, Ingenieur 

B jö rk i ran und H e r r Nilseri. 

Die Bedingungen de r Wet t fah r t sind hauptsäch l ich die folgenden: 
automobile und Motorräder »erden in ebenso viele Gruppen als die Anzahl der 

fahrenden Ballons e ingetei l t , w o g e g e n die Mi/ ior!>«-otc das Recht haben, Ldeit Ballon, 
welcher es auch immer sei. gefangen zu nehm-.». D a s Persona l der Ballons wi rd 

'lieht von der Ai. /ahl 'der e t r Al t der Verfolger in Kenntnis gesetz t . Der Ballon, 

dem es gelingt, sich der Ver fo lgung zu en tz iehen, e rhä l t d.n P re i s seiner Gruppe . Die 

Wettfahrt wi rd ganz und ga r auf mi l i tä r ischen Grund geste l l t , un ter Vorausse tzung , 

dass die Ballons beorder t s ind. Mi t te i lungen von einem e ingeschlossenen Stockholm 

an „igeiie. ausserha lb der L insch l iessuugs l in ie sich bef indende Truppen zu über ­

bringen, Die Bal lons müssen in e 'ner Entfernung von 2r 50 km voa dem Abfahr ts­

platz landen. Bal lons von iniHicbm nehmen d Pe rsonen und die von iSUOcbm nehmen 
4 Personen mit. D:.* Ba l lons fahren mit e i r c r Zw ischenze i t von ungefähr zehn 

Minuten ab. 

Die Wet t fahr t soll am Ib., 17. oder IV d ieses Monats stattfinden. 

R i c Ii a r d .1 ;i d e r I u u d. 



DIE SPORTKOMML..LON DA. WETTF.LEGENS. ,. F.ADAM,. 2. OBERING. NOTTEBROCK. 3. H. HLEDEMANN 
.FÜHRER DES ..KÖLN-.. 4. : L. SPRUNG. 5. LT MICKE) .BEGLEITER VON HIEDEMANN.. 6. A. HEINIANN ]R. 

vni i XERLKILTNISNIÄSSIG geringer ( i r o s s e . e s w a r f e s t g e s e t z t , d a s s kein Ballon über 

1430 c b m l assen so l l te , eine Kahn von m e h r a l s 24 S t u n d e n geleistet hatten, und 

w e i t e r e v ie r Ba l l ons s ich l änge r a ls 23 S t u n d e n in d e r Luft g e h a l t e n hat ten. Dabei 

w a r e n d ie a t m o s p h ä r i s c h e n Umstünde für e i n e W e t t f a h r t d u r c h a u s nicht geschaffen, 

d e n n m de r N a c h t s e t z t e Regen ein, d e r d i e B a l l o n s s e h r b e l a s t e t e . Einzelne Ballons 
/.. B . d e r Ba l l on . K o h r ha t t en s o ^ a r u n t e r S c h n e e zu le iden . 

Auch d e r Ballon „ D r e s d e n " d e s S ä c h s i s c h e n V e r e i n s für Luftschiffahrt geriet 
tür d ie g a n z e Nach t vom S o n n t a g z u m M o n t a g in e i n e Drift s c h w e r e r Regenwolke« 
d ie e s unmöglich m a c h t e n , o h n e A n w e n d u n g d e s S c h l e p p t a u e s d e m Bal lon in ge-

Gordon-Bennett-Wettfahrt 1908. 
Das Ausscheidungsfliegen in Köln am 10. Mai IQO8. 

Die Bestimmung d e r S p o r t k o m m i s s i o n , d a s s d e r d r i t te Führer iür das (iordon-

Be i ine t t -W e t t fhegen du rch ein Ausscheidungsrennen festgestellt w e r d e n wird, hat zu 

e ine r i n t e r e s s a n t e n spo r t l i chen Veranstaltung a m l e t z ten S o n n t a g Veranlassung ge­
geben. Der spor t l i che W e r t d e s Wcttfliegcns l iegt \ o r a l l em dar in , d a s s zw ei Ballons 





ringer Höhe d ie nötige (Ne i chgewfch t ^c zu verschaffen und zu erhalten. Daher 

so l l te nach den e rs ten Stunden s c h o n d a s S c h l e p p t a u ausgelegt w e r d e n , was man 

s o n s t bei Nachtfahnen möglichst vermeidet. Nun h a t t e d a s S c h l e p p t a u des Ballons 

„ D r e s d e n " in Köln i r isch gero l l t w e r d e n m ü s s e n , und dabei w a r es f a l s c h gerollt 

w o r d e n , so d a s s es b e i m Ablaufen vö l l i g in U n o r d n u n g k a m . Drei Stunden ange­
strengter Arbeit w a r e n zum Nachteil de r Ballonführung nö t ig , e s zu entwi r ren. 

Inzwischen m u s s t e de r Ba l l on d u r c h i m m e r n e u e Ba l l as top fc r vor einem in 
d iese r L a g e le icht verhängnisvollen S i n k e n b e w a h r t werdet». D a m i t w a r jede Aus­

s icht , den Ba l lon / u m S i e g e r o d e r z u m z w e i t e n in der D a u e r f a h r t zu machen, 

b e n o m m e n ; d a g e g e n lohn te s ich n o c h ein Versuch, ihm den iiir d ie w e i t e s t e 
b a h r t ausgesetzten E h r e n p r e i s zu erringen. 

Die Drachenaufstiege d e s Königl. D r e u s s . A e r o n a u t i s c h e n Obse rva to r i ums zu 

L inde t i be rg h a t t e n Sonntag, vormittag e r g e b e n , d a s s d i e \ \ i ndgeschw indigkeit hei 

zunehmender H o h e i m m e r g rosse i w u r d e D ies w u r d e a u c h in de r folgenden Macht 
schon b e o b a c h t e t und i and aufs n e u e B e s t ä t i g u n g , a l s M o n t a g in der Früh« der 

Ba l lon d a s nö rd l i che Böhmen überflog. D ie S c h n e l l i g k e i t betrug in 2000 in Hohe 

45 km. und d ie W o l k e n in 3000 in H o h e und darüber z o g e n noch viel rascher in 

der b is dah in im wesentlichen e i n g e h a l t e n e n Richtung n a c h O S O . 

>n w u r d e ein k le ine r R e s t Sandbai las t iiir d i e L a n d u n g zu rückge leg t und der 

übr ige d a z u b e n u t z t , nach und nach s o h o c h zu s t e i g e n , a ls d ie Korb insassen ohne 

m i t g e n o m m e n e n S a n e r s t o i i es w a g e n d Uli tei l , b is zu 48 ' lJ tu. Wo drei Stunden lang 

mit e ine r G e s c h w i n d i g k e i t von je s."> km gc iah rc i i w u r d e . 

\K der Ba l lon d a n n m s S i n k e n k a m , l i ess m a u ihn durchfa l len bis auis 

Schlepptau und schwächte nui innerhalb de r le tz ten 100 m d ie W u c h t des Fal lesso 

w e n a b . d a s s der Korb - a u / s a m t a u f s e t z t e und s t e h e n b l i e b 

fcww D o e s e i u i . „ od sein i v . ' < N W h a " c n d c r R , , , r e r - , > n ) -
° h L : , - ' ^ « u a. l>. Leschetiiky ihren Zweck er-



reicht: dem Ballon „ D r e s d e n " w a r in der T a t in re ichl ich 18 Stünden die w e i t e s t e 
Fahrt gelungen, 980 km, a lso 160 km mehr , a ls de r S ieger in der D a u e r f a h r t 
in 26 Stunden zu rückge leg t hat . 

Die Wet te r lage am S o n n t a g früh w a r so, d a s s e in M a x i m u m über Sard in ien 
lag, dessen Einfluss s ich b is zur deu t schen N o r d s e e k ü s t e und bis zum K iesengeb i rge 
und den Karpathen e rs t reck te . Die W i n d e w a r e n d e m g e m ä s s s c h w a c h , d ie Tem­
peraturen sehr hoch, und da die Wet t fahr t nicht we i t von der Grenze d e s M a x i m u m s 
mit den nördlich d a v o n liegenden Tiefdruckgebieten s ta t t fand, w a r d a s Auftreten von 
Tcilmünniu, die unter U m s t ü n d e n s c h w e r e R e g e n g ü s s e br ingen können, nicht 
unwahrscheinl ich. 

Die Verans ta l tung ha t te in Köln g rosses In te resse ge funden, und viele t ausend 
Besucher hatten sich n a c h m i t t a g s auf d e m Sp ie lp la tz vo r d e m Lindentor e ingefunden, 

um den Aufstieg der Ba l lons , der die e rs te Bai louw et t fahrt für Köln dars te l l te , an ­

zusehen. Am frühen N a c h m i t t a g e trafen Pr inz und Pr inzess in von S c h a u m b u r g -

Lippe und Pr inz O s k a r von P r e u s s c n ein. 

I m 4 Uhr s t iegen 20 P i lo tba l lons , w e l c h e d ie W ind r i ch tung fests te l l ten, d ie im 

allgemeinen günst ig , im w e s e n t l i c h e n nach S ü d - O s t w a r . auf. 

Fast auf die a n g e s e t z t e Minute s ta r te te de r e rs te Bal lon . A b e r c r o n " des Nieder -

rheinischen Vereins für Luftschif fahrt , w e l c h e r von Dr. N i e m c y e r geführt wa r . Ihm 

folgten .D resden - , „Tsehud i " , . B e z o l d " . .Elberfeld", . B a m l e r , . S e g l e r , „Coblenz", 
- U o u t l r und .Kö ln" . Die S ta r tze i ten und d ie Führe r s ind a u s der folgenden Tabelle 
ersichtlich. 

Um 5 Uhr 54 Min. w a r der le tz te Bal lon a b g e l a s s e n und sämt l i che Ba l lons 

gingen in mass iger Hohe über Kalk und Rath nach Os ten . Die sch l iess l ichen Re­
sultate zeigt ebenfa l ls d ie Tabe l l e , wobe i b e m e r k t w i rd , d a s s d ie Land l ingsze i ten 

wirläufig nach den eingegangenen Telegrammen angeführ t s ind. B e s o n d e r s be­

merkenswert ist. d a s s Dr. Niemeyer, w e l c h e r a ls dr i t ter Führe r in d a s Gordo i i -Bennet t -

Pliegen kommt, ebenfa l ls vom Nieder rhe in i schen Verein ausgeb i l de t ist. de r d e m n a c h 

sämtliche drei Führer fiir d a s F l iegen stel l t . W e i t e r füllt auf. d a s s die drei ers ten 

Plätze \ o n den drei Ba l l ons d e s Niederrheinischen Vere ins belegt s ind, e in Ze ichen 

für die vorzügliche Ausb i l dung , w e l c h e man den Führern in d iesem .Club zutei l 

werden lässt. Hoffen wi r . d a s s sich die Führer auch im in ternat iona len F l iegen so 

bewähren werden w ie in d iesem. 
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Faure. (iraf Henry J e la Vaulx und Alfred Leb lanc . Als E rsa tz leu te , irti Fal le e iner 
der Führer verh inder t sein sol l te, s ind b e s t i m m t : Fmi le Car ton , Louis C a p a z z a , 
Kniest Barhot te. Auf d ie Le is tungen de r Füh re r b rauchen wi r h ier nur ku rz e inzu­
gehen, da die drei Führer ja Wel t ru f haben . F s sei da ran er inner t , d a s s Fau re 1873 
geboren ist und bei den Wet t f ah r ten im Auss te l l ungs jah r 1900 bere i ts g rosse 
Erfolge erzielt hat te, Graf d e la Vaulx häl t zurze i t i m m e r noch den We l t reko rd für 
die Fntfernung pnit 1925 km. Se ine Aufs t iege im Mi t t c lmcer s ind ja a l l geme in be ­
kannt. Alfred Leb lanc ist unseren Lesern auch kein F remder . In der l e t z t en ' t i o rdon -
Bennett-Fahrt im v e r g a n g e n e n . lahre führte er d ie längs te Fahr t mit 44 S tunden und 
3 Minuten. Kr kam a ls Z w e i t e r nur e in ige Ki lonieter h inter d e m S iege r au. Auch 
die Frsatz leute haben gu te spor t l i che Le i s tungen au f zuwe i sen , so d a s s F rank re i ch 
wohlgerüstet und mit gu tem Ver t rauen in d ie Wet t fah r t eintr i t t . 

F. 

B e r l i n e r V e r e i n f ü r L u f t s c h i f f a h r t 

E inwe ihung ; de r Ha l l e und I n t e r n e W e t t f a h r t . 

Zur Einweihung se iner neuen Ballonhülle in n ä c h s t e r Nähe der S c h m a r g e n -
dorfer Gasansta l t ha t t e der Verein für S o n n t a g , den 3. Mai . nachm i t t ags 3 Uhr, 
eingeladen. Ein Bal lonw e t t t l ug sol l te d iesen Abschn i t t in der Fntw icke lungs-
gcschichtc des Vere ins feiern helfen. L e b e r d ie Vo rgesch i ch te d ieser Ballonhalle 
ist bereits im 8. Heft unse re r Zei lschr i f t ausführlich her i ch te t . auch ist de r prak t i sch 
t inecr ichtete Bau in B i ldern vorge führ t w o r d e n . F s w i rd a u s d ieser Sch i lderung 
erinnerlich sein, dass die Halle je e i ne r Bal lon zur Füllung au fnehmen kann. 
Deshalb war m e h r e r e S tunden vo r der oben bezeichneten Zeit mit der Fül lung der 
zum W e t t b e w e r b a n g e m e l d e t e n fünf Ballons begonnen w o r d e n . Als '- 'd Uhr die 
r'iillui'g des letzten Bal lons, des Ve te ranen . .Heimhol t / . " begann, w a r t e t e n ausserha lb 
daher bereits vier Bal lons. „ T s c h u d i " . . .Bezo ld" . „Ernst", die bekannten tücht igen Fah r ­
zeuge des Ber l iner Vere ins , und der s c h w e i z e r i s c h e Bal lon „Cognac", vo l ls tändig gefüllt 
und i lugbereit auf ihre B e t ä t i g u n g . B a s S c b m a r g . u J o r f e r Terra in ist vorzüg l ich 
geeignelfür solche Ver­
anstaltungen, viel p a s -
pender als das früher 
benutzte Tegeler , ( j anz 
nahe der Bal lonhal le 
liegt nämlich, innerha lb 
des vom Verein ge ­
pachteten ( i e l ändes . 
eine tiefe und sehr a u s ­
gedehnte Bodenmulde, 
vermutlich eine e h e ­
malige Kies- oder 
Lehmgrube, die w ie ge­
schaffen ist, e ine An­
zahl grosser Ba l lons 
im gefüllten Zus tande 
aufzunehmen und ihren 
ungefährdeten, auch 
nicht durch nahe 
( i e b ä u d e . w ie in 
Tegel.behinderten Auf­
stieg nehmen zu ' 

lassen; wie geschaffen DI« E i n w e i h u n g d e r Hal le . phoi. Rfthl. 
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a u c h ; um a n den S t e i l r a n d e r n d e r M u l d e c in l . r g r a s e n Zuschauermengc die 

d e n k b a r b e s t e n P l ä t z e zur B e o b a c h t u n g d e s S c h a u s p i e l s zu b ie ten . Davon war 

na tü r l i ch de r a u s g i e b i g s t e G e b r a u c h g e m a c h t w o r d e n : a b e r v ie l g rosse r roch war 

d ie Zah l de r zu T a u s e n d e n z u s a m m e n g e s t r ö m t e n Z u s c h a u e r , die ausserhalb des 

e inge f r i ed ig ten G r u n d s t ü c k e s , d u r c h d ie G e s t a l t d e s sauf t ans te i genden Geländes 

g le ichfa l ls b e g ü n s t i g t , ih ren S t a n d p u n k t g e w ä h l t hatten. D ie Festlichkeit setzte 

mi t m i l i t ä r i s che r P ü n k t l i c h k e i t e in . P u n k t 3 U h r lud c m S igna l zu r Anhörung der 

Eröffnungsrede e in . d ie vo r de r Ha l le v o m V e r c i n s v o r s i t z e n d e n Gcheiutrut Pro­

fessor B u s l e y g e h a l t e n w u r d e . I»er R e d n e r l i css in g e d r ä n g t e r Kürze die 25iährig* 
G e s c h i c h t e d e s V e r e i n s a m ge i s t i gen A u g e de r Z u h ö r e r v o r ü b e r g e h e n , sprach 

dann übe r die b e s o n d e r e n An lasse , d ie z u m B a u d e r e i n z u w e i h e n d e n Halle geüihrt 

ha t ten , um d e m i m m e r w a c h s e n d e n S p o r t i n t e r c s s c nach ä u s s e r s t e r Möglichkeit em-

gege t i zukon imeu . und te i l te mi t . d a s s auf B e s c h l u s s d e s V o r s t a n d e s die drei vom Ver-

Die Füllung der Ballon« 
Cognac. Bernlr t 0 a l l 0 " • • . Pbot kMil. 

Bezold. Tschudl. E r n s t 

ein aufs neue bestellten Bal lons die N a m e n FWii»» <• . • 
.Gross» und . . H c w a i d " führen £ ^ 
d r ü c k e n g e g e n die Reichshauptstadt und i h re B e h ö r d i n ^ J t * Ä T E 
l ang jäh r i gen zw c i ten \ o r s . t z e n d e n d e s V e r e i n s , d e r s e i n e n N a m e n an eine hoch-

w i c h t i g e aeronautische Erhndnr« geknüp f t h a b e , und g e g e n e inen allezeit bewähr, 

ten G ö n n e r d e s V e r e i n s und ei f r igen F ö r d e r e r d e r Luftschiffahrt. Ein Hoch auf 

den Ka i se r , d e m de r Vere in a u s s e r o r d e n t l i c h viel H a n k fiir ta tkräf t ige Unter­

s t ü t z u n g und Förderung schu lde t , schloss d ie eindrucksvolle R e d e . Da inzwischen 

a u c h „ H e i m h o l t / " a ls fünfter und l e t z t e r Ba l l on fe r t ig g e w o r d e n w a r . wurde er 

u n t e r den K längen de r Musik a u s d e r Ha l le h e r a u s b u g s i e r t und nach vollständiger 

H e r r i c h t u n g , B e s e t z u n g d e s K o r b e s . Aufnahme d e s B a l l a s t e s u s w . den in der 
Mulde schon bef ind l ichen v ier B a l l o n s a n g e s c h l o s s e n . Auch d iese hatten sich 

i n z w i s c h e n mit Vol len J u n g ih re r R e i s e t o i l e t t e b e s c h ä f t i g t , und es ve rg ing nur mehr 

ein h a l b e s S t ü n d c h e n , b is a l le fünf, nachdem s ie e n t s p r e c h e n d in der MulJe ver­
tei l t und in angemessene Entfernung v o n e i n a n d e r g e b r a c h t , zum Aufstieg fertig 

w a r e n . Die Luftschi f fe! ve r füg ten s ich an i h re P l ä t z e in den Körben, und au« 



Unmittelbar nach dem Start. pliot i). v. (lellhorn. 

ein gel iehenes Signal s t iegen - ein imposan te r Anblick • al le füllt" Ba l lons mit 
wehender bahne g l e i c h z e i t i g in den blauen Aethcr . Diese Gleichzeitigkeit 
war eine Ueberraschiing. da ir eh tags v o r h e r der Le i te r der Spo r t kommiss ion . 

Hauptmann 
Hildebrandt, 

es a ls z w e i ­
felhaft be ­

ze ichnet 
hat te , ob der 
g le ichze i t ige 
Aufst ieg a u s ­
führbar sein 
w e r d e . D a s 
W e t t e r w a r 
hierfür a l ler ­
d ings Vor­

zugs w eise 
günst ig . Es 
konnte für 
den W ettflug 
ga r nicht 

s chöne r sein. Der W ind bl ies 
m a s s i g a u s NNW ., und demgcmäss 
flogen d ie Ballons in s ü d w e s t ­
l icher R ich tung . P rog ranunüss ig 
ha t te d ie Sportkommission Uber 
d a s \ 011 ihr vorzuschreibende Ziel 
sich erst in d e r letzten S tunde 
schlüssig gemach t . Als so lcher 
w a r de r K ieuzungspunk t z w e i e r 
C h a u s s e e n in nächster Nahe der 
27 km ent fernten S tad t Mitten« 
w a l d e gewählt wo rden . Sehr 
b e m e r k t w u r d e , d a s s in \ 1er de r 
Ba l lons je zwe i Pe rsonen P la tz 
g e n o m m e n hat ten , w a h r e n d der 
Bal lon . E r n s t * durch Erau 
La Ou iau te a l lem besetz t 
wa r . W a h r e n d des Auf­
s t i eges w u r d e n a u s der Hohe 
und vom Erdboden a u s leb­
hafte ( i r üsse ge tausch t . Den 
sich schnel l en t fe rnenden 
Ba l lons w u r d e noch lange 
Bald nach 5 L'hr w a r e n s ie 

In der Luft. pbot O. V. Gctthora. 

mit Interesse an ih rem E luge n a c h g e s c h a u t . 

dem Gesichtskreise entschwunden. Zur E rö r te rung unter den Zuschauern 

bot es Anlass. die v e r s c h i e d e n e Tak t i k de r Luftschi i fer zu beobach ten . Zwe i 

Ballons gingen durch s t a r k e B a l l a s t a b g a b e , w o b e i d e r fa l lende S a n d in der Sonne 
goldig glänzte, bald hoch , a l s hofften sie (wo r i n sie s ich auch nicht ge i r r t h a b e n ' 

Oben eine Luf ts t römung zu f inden, d ie sie üem Zie le s icher zuführen w ü r d e . D M 

Ergebnis des Wc t t t l ugcs ist das fo lgende g e w e s e n : Dem Ziele am nächs ten k a m 

Ballon „Bezold" , Führer Re fe rendar Sticker, e r bl ieb, w i e eines der Mitg l ieder 

des Pie isger ichts. d a s an O r t und Ste l le geei l t w a r . fests te l l te , v o m Zielpunkt a u s 



nur 1255 S c h r i t t en t fe rn t . Ihm a m n ä c h s t e n , näm l i ch b i s aut 1376 Schritt von. 

Ziel, k a m Ballon . .TschuaY*. F ü h r e r D r . L a d e i b ü r g . A ls d r i t t n ä c h s t c r vom Ziel 

l ande te det Bal lon „Cognac**, F ü h r e r Barem de B e a u c l a i r . a ls v i e r t e r Ballon ..Frusf, 

ge führ t v o n F r a u La Quia iu . - . a l s fünf ter Ba l l on . .Hc lmhoUz" . F rau La Duiantc 

h a t t e insofern mi t U n g e m a c h zu k ä m p f e n , a l s ihr Ba l l on z u e r s t gefüllt worden war 

und bei de in l angen W a r t e n sov ie l ( l a s v e r l o r e n h a t t e , d a s s s ie nur drei Säcke 

Ba l las t m i t n e h m e n k o n n t e , w a s s ie a u s s e r S t a n d s e t z t e , in d ie oberen günstige! 

w e h e n d e n L u i t s c h i c h t e n u m z u s t e i g e n . Al le v o n den t u m Ba l l ons mitgenommenen 

24 T a u b e n , die m a n hei d e r L a n d u n g f l iegen Hess, s ind in ih re S t a d e zurückgekehrt. 

15 noch a m e r s t e n T a g e . 9 a m z w e i t e n Tage . P r ä m i i e r t w u r d e Her rn Paul Ga-

le iski e ine T a u b e , d ie 11.1 m in d e r S e k u n d e z u r ü c k g e l e g t h a t t e , und Herrn Erich 

M i e r m a n n e ine T a u b - mit e ine r s e k u n d l i c h e n L e i s t u n g v o n 6,1 m. Da die Tauben 

nach L a g t d e r S a c h e s ä m t l i c h g e g e n d e n W i n d zu f l iegen h a t t e n , um nach Berlin 

z u r ü c k z u k e h r e n , ist i h re r L e i s t u n g ein B e t r a g v o n 5 in h inzuzufügen. 

A. F. 

S i t z u n g s b e r i c h t . Die 277. S i t z u n g d e s B e r l i n e r V e r e i n s f ü r L u i t s c h i f f -

f a h r t a m I L Mai b e g a n n mi t d e r A u f n a h m e v o n 37 n e u e n Mi tg l iedern. Mi lder 

Ve r t r e tung d e s e r k r a n k t e n G e s c h ä f t s f ü h r e r s d e r G e s e l l s c h a f t , Kap i tän lcu tnant a. P. 

G e i d i e s , ist O b e r l e u t n a n t a. D. R ü g e b e t r a u t w o r d e n . D e n Vo r t r ag des Abends hielt 

O b e r l e u t n a n t zu r S e e d e r Kön ig l . N i e d e r l ä n d i s c h e n M a r i n e R a m b a l d o über die 

L u f t s c h i f f a h r t i m D i e n s t e d e r w i s s e n s c h a f t l i c h e n E r f o r s c h u n g der 

K o l o n i e n . Der ' .Redner ist v i e r J a h r e in . I n s u l i n d e " . d e m g rossen , den Nieder­

l anden gehö r i gen a s i a t i s c h e n I n s e l r e i c h e , d i e n s t l i c h t ä t i g g e w e s e n und hat es in 

a l len s e i n e n Te i l en k e n n e n ge le rn t . Von d e n e n o r m e n t i r ossenve rhä l t n i ssen dieses 

h o l l ä n d i s c h e n K o l o n i a l b e s i t z e s g ib t e s e i ne V o r s t e l l u n g , w e n n m a n sich vergegen­

w ä r t i g t , d a s s d ie E n t f e r n u n g v o n d e r [Nordsp i t ze S u m a t r a s b i s zur Ostgrenze des 

h o l l ä n d i s c h e n An te i l s a n N c u - G u i n e a g le i ch ist d e r E n t f e r n u n g von Berl in bis Labore 

in B r i t i s ch - Ind i cn . und d a s s v o n d e n in B e t r a c h t k o m m e n d e n g rossen Inseln Neu­

gu inea e inen F l ä c h e n i n h a l t ha t von 771900 qkrn , B o r n c o v o n 745950. Sumatra von 

433800, J a v a v o n 126000 g e g e n 5 4 0 7 6 5 qk rn . w e l c h e d a s D e u t s c h e Reich hält. Dass 

e in s o a u s g e d e h n t e r L a n d b e s i t z noch k e i n e s w e g s in a l l en T e i l e n er forscht und topo­

g r a p h i s c h v e r m e s s e n ist, l iegt auf d e r H a n d . D e r V o r t r a g e n d e w i e s an einer Kant 

nach , d a s s v o l l s t ä n d i g b e k a n n t und k a r t o g r a p h i s c h f es tge leg t nur J a v a und viele 

k le ine re Inse ln s ind, w o g e g e n in S u m a t r a n o c h e in b e t r ä c h t l i c h e r Te i l , in Bornen 

d e r bei w e i t e m ü b e r w i e g e n d e Te i l s e i n e r O b e r f l ä c h e . C c l e b c s und Hol l . Neu-üuinca 

in g a n z e r A u s d e h n u n g d e r E r f o r s c h u n g h a r r e n . B e s o n d e r s bedaue r l i ch ist dies in 

N e u - G u i n e a , we i l D e u t s c h e und F u g l ä n d e r , d i e s i ch in d ie ös t l i che Hälfte der Insel 

te i len , s c h o n au i ih ren G e b i e t e n v ie l s i c h e r e r B e s c h e i d w i s s e n a l s Hol land, das von 

d e r g a n z e n zu ihm g e h ö r i g e n W e s t h ä l f t e d e r Inse l s o gu t w i e n ich ts weiss, nicht 

e i n m a l s i che r ist d a r ü b e r , ob d a s s ich n ich t a l l zu fern v o n de r Si idküste, östlich 

d e s 135° os t l i che r L ä n g e von G r e e n w i c h . e r h e b e n d e C h a r l e s - L o u i s - G e b i r g e in Wahr­

hei t s ich in s e i n e m os t l i chen Te i l ü b e r d i e e w i g e S c h n e e g r e n z e erhebt . Der Grund 

d i ese r a n s c h e i n e n d e n V e r n a c h l ä s s i g u n g d e r g e o g r a p h i s c h e n F o r s c h u n g liegt aus­

sch l i ess l i ch da r in , d a s s w o h l w a s s e r r e i c h e S t r o m e ins M e e r fal len und die Piene 

ins l in ie re d e s L a n d e s zu e r s c h l i e s s e n s c h e i n e n , d a s s s ie j e d o c h in geringer Ent-

i e r n u n g v o n d e r Küs te ein S u m p f l a n d von g r o s s e r A u s d e h n u n g kreuzen, in viele 

A n n e a u s e i n a n d e r g e z o g e n und d e s h a l b n ich t m e h r sch i f fbar s ind. Auch erweist sich 

d ie e i n g e b o r e n e B e v ö l k e r u n g a ls u n g e m e i n i e i n d s e l i g . F s lag desha lb schon seit 

l a n g e m d e r G e d a n k e n a h e , zur E r f o r s c h u n g d e s L a n d e s d e n Luf tba l lon zu benutzen, 

w a s um so le ich te r , ge fah r l ose r und mi t e i n i g c r t n a s s e n s i c h e r e m Frfo lgc ausführbar 

sche in t , a l s g e w i s s e W i n d r i c h t u n g e n zu g e w i s s e n Z e i t e n d e s J a h r e s stat ionär und in 

R i c h t u n g w i e S t ä r k e z u v e r l ä s s i g s ind , d e s h a l b a u c h e i n e V o r a u s b e r e c h n u n g des zu 



nehmenden W e g e s und der dafür benö t ig ten Zeit e rmög l i chen . Kreilich bedar f es 
hierzu noch mancher Vo rbe re i t ungen , der me teo ro log i schen s icheren B e o b a c h t u n g e n 
und Festste l lungen vor a l lem, a b e r d e r ( i e d a n k e hat in den Kreisen de r n ieder­
ländischen Marineoff iziere und Ko lou ia lbeamten dera r t ig W u r z e l gesch lagen , d a s s se ine 
Ausführung nur eine Krage d c r Z c i t noch ist. Der V o r t r a g e n d e ist von d e m W u n s c h besee l t , 
für diese Idee, deren Aus führung e r auch se ine D iens te w i d m e n wil l , d ie deu tschen 
wissenschaft l ichen und a e r o n a u t i s c h e n Kre ise zu i n te ress ie ren ; d e r g le ichen Absicht 
soll auch sein Vor t rag d ienen . Kr un te rsche ide t d ie von de r Luftschiffahrt g e g e b e n e n -
falles ins Auge zu fassenden Z w e c k e : 1. a ls ac ro log i sche . 2. a ls auf d ie |a l l geme ine 
Landeserkundung ger ich te te , 3 . a ls t opog raph i sche , 4. a ls h y d r o g r a p h i s c h e . Ad I 
führte der Vor t ragende a u s . d a s s süd l ich von d e m nahezu mit d e m geograph ischen 
zusammenfal lenden m e t e o r o l o g i s c h e n Aequa to r von Apri l b is O k t o b e r S O - P a s s a t e . 
von Oktober bis April N W - M o n s u n e , nörd l ich vorn Aequa to r d a g e g e n vom April bis 
Oktoher SW'-Monsune, von O k t o h e r b is April N O - P a s s a t e w e h e n und z w a r mit z iem­
licher Rege lmäss igke i t , d ie j edoch de r w issenscha f t l i chen zwei fe ls f re ien Fest ­
stellung noch c rmange l t , obg le ich namhaf te me teo ro log i sche Un te rsuchungen bere i ts 
vorliegen. Da sich le tz te re i ndessen nur auf d ie ger ingen E rhebungen über d a s 
Meeresniveau besch ränken , auf d e n e n sich d ie B e o b a c h t u n g s s t a t i o n e n bef inden, w ä r e 
es vor allem sehr w ü n s c h e n s w e r t , durch Ba l lon- o d e r D rachenau fs t i ege zu e rkunden , 
ob die Luf ts t römungen in g r o s s e r H ö h e A c n d e r u n g e n ihrer R i ch tung und S tä r ke er ­
fahren und we lche . So l che U n t e r s u c h u n g e n s ind nicht b loss für den besonderen 
Zweck, sondern für d ie g a n z e W issenscha f t von In te resse . Der Vo r t ragende denk t 
sich die Ausführung so, d a s s auf mit Kesse lba l lous und ande ren ae ronau t i schen Hilfs­
mitteln ausgerüs te ten Schiffen von s a c h k u n d i g e n B e o b a c h t e r n nach vorher genau 
festgestelltem P lan u n u n t e r b r o c h e n e U n t e r s u c h u n g e n und me teo ro log i sche B e o b ­
achtungen angeste l l t w e r d e n , und d iesen P l a n stel l t e r s ich so geordne t vor. d a s s 
das ganze Uebie t von S u m a t r a b is Neu -Ou inea nörd l ich und südl ich d e s me teo ro ­
logischen Aequators je in 6. in S u m m a a l so in 12 B e o b a c h t u n g s b e z i r k e e ingete i l t 
wird und in j edem Bez i rk w e n i g s t e n s s e c h s M o n a t e h in te re inander B e o b a c h t u n g e n 
stattfinden. Ist dann , w i e zu hoffen, festgeste l l t , e t w a d a s s im Jun i der S O - P a s s a t 
auch in grösserer Höhe in Neu -Ou inea r e g e l m ä s s i g weh t , d a n n könn te be i sp ie l swe ise 
die grössere der be iden L a n d e n g e n von Ho l l änd i sch -Neu -Ou inea , d ie unter 135° 
o. L von Oreenw ich ge legen , in de r Zeit von 6_Uhr m o r g e n s bis 4 Uhr nachm i t t ags 
überflogen werden , . w o b e i man ^wahrsche in l i ch die o b e n e r w ä h n t e Krage nach der 
Schneebedeckung d e s C h a r l e s - L o u i s - O e b i r g c s en t sche iden und ande re w ich t i ge Ein­
blicke in die Natur d e s L a n d e s g e w i n n e n w i irde. Der Vo r t ragende we i ss s ich in 
diesem Gedanken, [den e r [ schon 1907 in A m s t e r d a m in e inem Vor t rage unter dem 
Beifall der Hörer e i ngehend erör te r t hat , vö l l ig e in ig mit Dr. Cur t W e g e n e r . Ist 
durch einen so lchen Versuch im g rossen ers t d ie O a n g b a r k c i t d ieses W e g e s er­
wiesen, dann ist es nur ein Schr i t t we i te r , den Luf tbal lon auch zu topograph ischen 
Forschungen und M e s s u n g e n zu v e r w e n d e n und so zu Kar ten d e r noch unbekann ten 
Teile von Insul inde zu ge langen , die e i nes g e w i s s e n O r a d e s von Genau igke i t nicht 
entbehren würden. W ie d ie i B a l l o n p h o t o g r a m m e in Ve rb indung mit de r Höhen-
messung hierfür zu v e r w e r t e n , d a s e r läu te r te de r R e d n e r mit e in leuch tender Klarheit 
an der Tafel. Vor a l lem w i ch t i g a b e r hat s ich in den G e w ä s s e r n des ma le i i schen 
Archipels berei ts der Ba l lon für h y d r o g r a p h i s c h e U n t e r s u c h u n g e n e r w i e s e n und wird 
sich bei Ausführung de r ad 1 g e m a c h t e n Vo rsch läge noch we i t e r e rwe i sen . Denn 
es ist eine bekann te und a ls r icht ig , leicht zu e r w e i s e n d e op t i sche Erfahrung, d a s s 
man. im klaren, ruhigen W a s s e r zuma l . G e g e n s t ä n d e un te r d e m W a s s e r , Kelsen und 
Riffe, aus grosser Höhe b e s s e r a l s a u s ge r i nge re r e rkenn t . In d iesem S inne soll in 
der niederländischen Mar ine d e r Kesse lha l lon , an Bord de r Vermessungssch i f fe mit­
gefühlt werden und wird bei s a c h g e m ä s s e r V e r w e n d u n g Gu tes le isten. Es sind au 
der riffreichen Küste S u m a t r a s und an a n d e r n Küsten d iese r Inse lwe l t im ganzen 



ungefähr 140 Unt ie fen und Riffe v o r h a n d e n , d e r e n L a g e n ich t genau bekannt ist 

und fes tges te l l t w e r d e n m u s s . D i e s e s e g e n s r e i c h e W i r k s a m k e i t wird ein im 

S i n n e o b i g e r V o r s c h l ä g e o r g a n i s i e r t e r B e o b a c h t u n g s d i e n s t in v e r s t ä r k t e m Grade zu 

le is ten v e r m ö g e n , und hof fent l ich ist d i e Ze i t n i ch t fern, w o m a n dem Luftschiff 

se i ne b e s t i m m t e Ro l le im D iens t d e s E r f o r s c h u n g s d i e n s t e s de r Kolonien zuweisen 

w i r d . D a s s d ie d e u t s c h e M e t e o r o l o g i e s i ch b e r e i t s m i t d e n Witterungsproblcmen 

in d e n t r o p i s c h e n d e u t s c h e n Ko lon ien zu b e s c h ä f t i g e n beg inn t , bewe is t die jetzt 

g e p l a n t e R e i s e v o n P r o f e s s o r B e r s o n und Dr . E l i as n a c h d e m Viktoria-Nyanza. 

w e l c h e d e r V o r t r a g e n d e mi t s e i n e n b e s t e n W ü n s c h e n b e g l e i t e t . — Lebhafter Beifall 

w u r d e d i e s e n Aus füh rungen zu te i l . In d e r s i ch a n s c h l i e s s e n d e n Diskussion sprach 

P r o i c s s o r Dr. S ü r i n g s ich v o n d e m G e h ö r t e n s e h r be f r i ed i g t a u s , m a c h t e aber geltend, 

d a s s e i ne B e o b a c h t u n g s z e i t v o n s e c h s M o n a t e n in j e d e m d e r von Oberleutnant 

R a t u b a l d o v o r g e s c h l a g e n e n zwöl f B e o b a e h t u n g s g e b i c t e w o h l zu ku rz sei, um zu ge­

n ü g e n d e n E r g e b n i s s e n zu g e l a n g e n . Ks b e d ü r f e d a u e r n d e r H in r i ch tungen ! Auch sei 

d ie R e g e l n l ä s s i g k e i t d e r W i n d s t r ü t n u n g e n in d e n T r o p e n w o h l n icht in der geschil­

de r t en A u s d e h n u n g g e g e b e n , m a n m ö g e s i ch d e r k o l o s s a l e n S tö rungen durch Ge­

w i t t e r und Ta i f une e r i nne rn . S i c h e r ä u s s e r s t nü t z l i ch e r w e i s e n s ich die hydographi-

s c h e n F e s t s t e l l u n g e n mi t Hilfe d e s F e s s e l b a l l o n s . Ks se i nu r n icht sicher, ob hei 

d e m v u l k a n i s c h e n C h a r a k t e r d i e s e r Z o n e d ie Riffe k o n s t a n t b le iben , ob als vorhan­

d e n b e s t i m m t e n icht w i e d e r v e r s c h w i n d e n , a n d e r e n e u g e b i l d e t w e r d e n . Auch hier 

v e r s a g e d ie g e l e g e n t l i c h e B e o b a c h t u n g und b l e i b e d a u e r n d e r Beobachtungsd iens t er­

w ü n s c h t . H a u p t m a n n F l a s k a n i m a c h t e a u s s e i n e m l a n g e n Aufentha l t in den Schutz­

g e b i e t e n ge l t end , w i e ä u s s e r s t w i c h t i g fiir d i e s e d ie K in r i ch tung e ines meteorologi­

s c h e n D i e n s t e s se i . z. B . für d ie K r m i t t e l u n g d e r g e e i g n e t s t e n Aussaatzei ten der 

B a u m w o l l e , ihr d ie B e k ä m p f u n g d e r H e u s c h r e c k e n p l a g e und a n d e r e s . Professor 

B e r s o n v e r s p r a c h , in d e m S i n n e d e s V o r t r a g e n d e n , d e s s e n Anschauungen er teile, 

zu w i r k e n . D a u e r n d e a e r o l o g i s c h e S t a t i o n e n e i n g e r i c h t e t zu sehen , sei allerdings 

a u c h se in W u n s c h , z. B . e ine in d e r Mi t te d e s w e i t e n G e b i e t e s , auf den Molukken. 

und je e i ne a n d e n e n t g e g e n g e s e t z t e n E n d e n . In s e i n e m S c h l u s s w o r t gab Ober-

l e u t n a n t ' R a n i b a l d o an , d a s s e i n z e l n e Riffe s i ch neu b i l d e n , d a s s a b e r d a s Ncu-Fntstehen 

ine is t auf d ie U n k e n n t n i s ihrer g e n a u e n L a g e z u r ü c k z u f ü h r e n se i . Es sei ihm z.B.bekannt, 

d a s s e in in d ie S e e k a r t e n 1680 e i n g e t r a g e n e s Riff v e r l o r e n g e g a n g e n . 1870 aber w ieder 

a l s v o r h a n d e n fes tges te l l t w o r d e n se i . D e r V o r s i t z e n d e d e r V e r s a m m l u n g , Geheimrat 

B u s l e y , d a n k t e fiir d e n Vo r t r ag und s p r a c h d e i n R e d n e r d ie Hoffnung und Bitte aus. 

d a s s er d ie E r g e b n i s s e se ine r b e a b s i c h t i g t e n E o r s c h u n g s r e i s e mit Hilfe des Ballons 

kün i t i g d e m Vere in in e i n e m V o r t r a g e m i t t e i l en m ö g e . — Der Kahrtbericht wurde 

w e g e n A b w e s e n h e i t d e s Le i t e r s d e s F a h r t e n a u s s c h u s s e s , Dr . B rocke lmann , der an 

d e n Kö lner A u s s c h c i d u u g s i a h r t c n t e i l g e n o m m e n ha t , auf d ie n ä c h s t e Si tzung vertagt 

H a u p t m a n n H i l d c b r a n d t b e r i c h t e t e ü b e r d a s E r g e b n i s d e r Ber l i ne r Ballonwettfahrt 

a m 3 . Ma i . Den e rs ten P r e i s gew auti d e r B a l l o n „ B e z o l d * ( F ü h r e r Referendar Sticker), 

de r d e m Ziel b i s auf 1255 Schr i t t n a h e g e k o m m e n ist, d e n z w e i t e n Bal lon .Tsehudi" 

mi t 1376 Schr i t t A n n ä h e r u n g an d a s Zie l , d a r a u f fo lg ten Ba l lon „Cognac" . Ballon 

. E m s t - (F rau L a O u i e n t e ) . Ba l l on „ H e i m h o l t / . - . D e r g l e i chze i t i ge Wettf lug der mit­

g e n o m m e n e n 24 T a u b e n ha t te d a s E r g e b n i s , d a s s 15 d a v o n noch am 3., neun am 4. 

in ihre S c h l ä g e z u r ü c k k e h r t e n . D e n e r s t e n P r e i s ho l t e e i ne T a u b e des Herrn Paul 

G a l e i s k i . d ie m i t 11.1 in s e k u n d l i c h e r G e s c h w i n d i g k e i t v o m Laudungspunk t zurück­

keh r t e , den z w e i t e n P r e i s e ine T a u b e v o n He r rn E r i c h J M i c n n a n n bei e iner Geschwindig­

ke i t von 6.1 m. Da d ie T a u b e n r ü c k k e h r e n d g e g e n d e n W i n d flogen, sind etwa 

5 ni de r L e i s t u n g h i n z u z u r e c h n e n . — 

Noch w u r d e d ie Füh re rqua l i f i ka t i on a n d re i H e r r e n er te i l t , de r Ankauf des von 

Ba ron H e w a l d zu r Häl f te s e i n e s K o s t e n p r e i s e s (für 2400 M.) angebo tenen Ballons 

. P o d e w i l s - , de r e rs t fünf F a h r t e n g e m a c h t h a t . a l s o fast neu ist. beschlossen und 

Mi t te i lung d a v o n g e m a c h t , d a s s a m 25. Ma i d e r v i e r t e o r d e n t l i c h e Luftschifiertag in 



Düsseldorf statt f inden w i rd . Dem Verein s tehen dahe i im ganzen 11 S t i m m e n zu 
Gebot, von denen 6 ev . noch an e b e n s o v i e l Mi tg l ieder übe r t ragen w e r d e n können . 
Die.sehr reiche T a g e s o r d n u n g d iese r V e r s a m m l u n g w u r d e mi tgete i l t . Der In te rna t iona le 
Luftschiffer-Verband (F . A. I . )w i rd im Herbs t in London tagen . Zum Sch luss lud noch 
Oberingenieur Vorreiter zu e iner a m Donne rs tag , [den 14. Mai , a b e n d s 8 Uhr. im 
Institut für Mee reskunde s ta t t f indenden V e r s a m m l u n g d e s „F lug techn ischen Vere ins" ein. 

A. f. 

Deutscher Lufischlffer-Verband. 

5. ORDENTLICHER D E U T S C H E R L u f t s c h i f f e r t a g a m 25. M a l 1908 IN D ü s s e l d o r f . 

P r o g r a m m . 

9 Uhr v o r m i t t a g s : Vo rs tandss i t zung im P a r k - H o t e l , 

11 Uhr v o r m i t t a g s : H a u p t v e r s a m m l u n g im Pa rk -Ho te l . 

Um 6 Uhr n a c h m i t t a g s findet im P a r k - H o t e l e in D iner s tat t , zu w e l c h e m 
der Niederrhein ische Vere in für Luftschif fahrt d ie De leg ie r ten d e s Deu tschen Luft-
schiffertages e inge laden hat . A n z u g : P rack . 

Ver te i lung der S t i m m e n 

der Verbandsvereine d e s D e u t s c h e n Lu f tsch i f f c r -Vcrbandes. 

11 S t i m m e n 1 Mittelrheinischer Vere in . . 2 S t immen 

Niederrheinischer Verein . 10 „ N i e d e r s ä c h s i s c h e r Verein . . 2 
.Augsburger Verein . . 4 Obe r rhe in i sche r Verein . . 2 
Hamburger V e r e i n . . . 4 O s t d e u t s c h e r Verein . . . 2 

Miinchener Verein . . . 4 P o m m e r s c h e r Verein . . . 2 
Sächsischer Verein . . . 4 P h y s i k a l i s c h e r Verein . . . 1 
Fränkischer Verein . . . 3 P o s e n e r Verein . . . . 1 

Kolner Club 3 Vo ig t l ändsehe r Verein . 1 

Schlesischer Verein . . . 3 

I. Geschäf t l i ches. 

1. Festsetzung der P räsenz l i s t e . 

2. Bericht des Vors i tzenden. 

3. Antrag des Vors i tzenden auf F e s t s e t z u n g der Re isekos ten fiir den Geschäf ts führer . 

4. Festsetzung der Ve rbandsbe i t r äge für 1909. 

5. Neuwahl des Verbands VORSTANDES für I 9 " n . 

II. Anträge des Vorsitzenden. 
f>. Vorschläge für die Vere in fach img des J a h r b u c h e s nach dem Muster des J a n r -

huches des Kaiser l ichen Yach t -C lubs . 

F ü r d i e R e d a k t i o n d e s J a h r b u c h e s : 

Einsendung de r Ber i ch te bis zum 15. November . 

Die Vere ine e rha l ten die e rs te Ko r rek tu r bis zum 1. Dezember und haben 

d iese lbe bis zum 15. D e z e m b e r mit den nöt igen Zusätzen an die Ge­

schäftsstel le des Ve rbandes zu rückzugeben , darauf folgt Revis ion, we iche 

am 8. J a n u a r in Ber l in sein soll . 

7. Neudruck der T s c h u d i scheu Führe r ins t ruk t i on nach Bearbe i tung durch eine 
zu erwäh lende Kommiss ion. 

8. Verbandsabzeichen. 

9. Angabe der Geschäf tss te l len des Vere ins . 

III. Tagung in London. 

1". Best immung der De leg ie r ten für d iesen Kongrcss . 

II. Besprechung der Tagesordnung des Kong resses und S te l l ungnahme zu derse lben, 

falls dieselbe bis dahin vor l iegen sol l te. 



IV. Anträge von Verbandsvereinen. 
a ) N i e d e r r h e i n i s c h e r V e r e i n f ü r L u f t s c h i f f a h r t . 

. De r D . L . V. m ö g e g e m e i n s a m e B e s t i m m u n g e n für d ie Ausb i ldung und Ernenrairs 

d e r F ü h r e r e r l a s s e n . 

. D e r D. L. V. m ö g e e ine g e m e i n s a m e F a h r t e n o r d n u n g besch l i essen . 

b ) O s t d e u t s c h e r V e r e i n f ü r L u i t s c h i f f a h r t . 

. Auf e ine s c h n e l l e t e H e r a u s g e b u n g d e r J a h r b ü c h e r h i n w i r k e n zu wol len. 

. Entweder den T e r m i n d e r H a u p t v e r s a m m l u n g e n s ä m t l i c h e r Verbands-Verein. 1 

»*ler den Termin zu r F i n r e i c h u n g d e r M a n u s k r i p t e für d ie J a h r b ü c h e r so verlegen 

zu wollen, d a s s l e t z te re e r s t n a c h d e n H a u p t v e r s a m m l u n g e n hergestel l t und 

d e m V e r b ä n d e e i nge re i ch t w e r d e n . 

>. E s a n r e g e n zu wo l l en , ob den „ I l l u s t r i e r t e n A e r o n a u t i s c h e n Mi t te i lungen" nicht 

ein b i l l i g e s F lugb la t t für d ie off iziel len M i t t e i l ungen angeg l ieder t werden 

konn te , w e l c h e s von al len Ve re inen für s ä m t l i c h e M i tg l i ede r zu hal ten sein würde. 

7. Die E r te i l ung der Führerqualifikation für a l le V e r b a n d s - V e r e i n e gleichmässu' 

regeln zu wollen. 
c ) P h y s i k a l i s c h e r V e r e i n z u F r a n k f u r t a . M. 

S. F e s t s e t z u n g e ines e inhe i t l i chen, in m e h r e r e n S p r a c h e n abge fass ten Formulars 

für d ie Leg i t ima t i on de r Ba l lon führer , w o m ö g l i c h mi t e i ngek leb te r Photographie 

d e s bet re f fenden F ü h r e r s . 

d) P o m m e r s c h e r V e r e i n f ü r L u f t s c h i f f a h r t . 

9. E ine V e r e i n b a r u n g z w i s c h e n den d e u t s c h e n V e r e i n e n zu r E r le i ch te rung des Uelvr-

g a n g e s von e inem Vere in zum a n d e r e n infolge V e r ä n d e r u n g des Wohns i tzes, z.B. 

d u r c h V e r s e t z u n g . E s w e r d e n je tz t g e r a d e d ie g e e i g n e t s t e n Elemente davOP 

a b g e h a l t e n , M i tg l ieder zu w e r d e n , z. B . Generalstabsoffiziere, Adjutanten und 

jünge re B e a m t e . 

D e r S t a a t ha t ein I n te resse d a r a n , d a s s die V e r e i n e gede ihen , vo r allem ihr 

Baüonmaterial in k r i e g s t ü c h t i g e m Z u s t a n d e e r h a l t e n , namen t l i ch den kleinen Ver­

einen in ( l e g e n d e n , w o keine b e s o n d e r s re i chen F ö r d e r e r d e r Sache wohn:n. 

ist es s e h r s c h w e r , s ich zu h a l t e n ; d ie V e r g ü n s t i g u n g des Materialtransports 

nach d e m Mi l i tä r ta r i f re ich t dazu n ich t a u s . E s w ä r e n icht unbil l ig, wenn den 

e inze lnen V e r e i n e n vom S t a a t e Z u s c h ü s s e g e w ä h r t w e r d e n . 

e) S ä c h s i s c h e r V e r e i n f ü r L u f t s c h i f f a h r t . 

2 1 . In L ä n d e r n , in denen Landesvereine b e s t e h e n , w i r d a n d e r e n selbständigen Ver­
einen d ie Au fnahme in den D e u t s c h e n Lu f t sch i f f e r -V i rband v e r s a g t . 

f) S c h l e s i s c h e r V e r e i n f ü r L u f t s c h i f f a h r t . 

22. E in führung e iner a l l geme inen F ü h r c r q u a l i i i k a t i o n i n n e r h a l b des Verbandes nach 

g e m e i n s a m e n ü n i n d s ä t z c n . 

23 . E in führung e ines F ü h r e r a b z e i c h e n s . 

2-1. In d e m M i t g l i e d e r v c r z c i c h n i s d e s J a h r b u c h e s sol l e ine k le ine Ziffer am Balloit-

r e s p . F ü h r e r z e i c h e n d ie Anzah l d e r F a h r t e n d e s be t re f fenden Mitg l iedes angeben. 

25. Ve rsuch e ine r gegense i t i gen Ha f t p f l i ch t ve rs i che rung d e r Ve rbands -Ve re ine unter­

e inander , wofür fo lgende V o r s c h l ä g e z w e c k s V e r s u c h e s in d ieser Richtung zu 

e r w ä g e n w ä r e n : 

a ) Bei jedem Ba l lonaufs t ieg w i r d von Sei ten d e s bet ref fenden Vereins ew 

b e s t i m m t e r S a t z , z. B . 3 o d e r 5 M. , in d ie V e r s i c h e r u n g s k a s s e gezahlt. 

b ) Nach jeder F a h r t w e r d e n d ie e t w a e r w a c h s e n d e n Haftpfl ichtkosten an­

geme lde t . 

c ) Am E n d e d e s V e r s i c h e i u n g s i a h r e s w i r d d ie V e r s i c h e r u n g s k a s s e in der Weis, 

ve i te i l t , d a s s de r G e s a m t b e t r a g nach A b z u g d e r e t w a i g e n Regiekosten im 

Verhä l t n i s der e r w a c h s e n e n S c h ä d e n den einzelnen Vereinen zu­

g e w i e s e n w i r d . 



g) F r ä n k i s c h e r V e r e i r, f ii r L u f t s c h i f f a h r (. 

26. Das Erscheinen des J a h r b u c h e s des Deutschen Lut tsch i f fer -Verbandes soll früher 
wie bisher, mögl ichst im J a n u a r , er fo lgen. 

.'7. Soll dasselbe mi* Abbi ldungen von in te ressan ten Fah r ten se i tens der Verbands-
Vereine ausges ta t te t w e r d e n ; die Zahl derse lben soll im Verhäl tn is zu der Anzahl 

ihrer Ver t re ter s tehen. 

Bearbeitung aeronautischer Landkarten von Deutschland. 
Zur Er le ich te rung d e r B e a r b e i t u n g der Ka r t e von Deu tsch land , die b e s o n d e r s 

In Jen west l ichen Vere inen und im P o s e n e r Verein des deu tschen Luftschif fer-Ver­
bandes rüstig v o r w ä r t s s c h r e i t e t , sei h ier mi tge te i l t , d a s s nach e iner von Her rn 
Ingenieur De t tmar , R e d a k t e u r d e r E lek t ro techn i schen Zei tschr i f t , mir f reundl ichst 
erteilten Auskunft a ls Un te r lagen für E i n t r a g u n g d e r S ta r ks t r om le i t ungen haup t ­
sächlich folgende be iden Veröf fent l ichungen in B e t r a c h t k o m m e n : 

1. Stat ist ik der E l e k t r i z i t ä t s w e r k e nach dem S t a n d e vom 1. Apr i l 1906. Ve r lag 
Jul ius Spr inger . Ber l in . 

2. Stat is t ik de r K le inbahnen im Deu t schen Reich. H e r a u s g e g e b e n vom KgL 
Minister ium. 

Die ersten fer t iggeste l l ten Ka r tenb lä t te r bi t te ich die Her ren Bearbe i te r bezw . 
Jie Vereine, zum 1. Jun i an me ine A d r e s s e . S t r a s s b u r g 112, S i l be rmanns t r . 14, ein­
liefern zu wol len. Zugle ich w ä r e es mi r a n g e n e h m , zu er fahren , we l che Schw ie r i g ­
keiten bei der B e a r b e i t u n g noch h e r v o r g e t r e t e n s ind, dami t .Mittel und W e g e gesuch t 
werden können, so lche in Zukunf t abzus te l l en . Moedebeck. 

Verschiedenes. 

Flugiecbnlk in Frankreich. F a r m a n und De lag range sind in den letzten Wochen 

energisch daran gegangen , den P r e i s A n n c u g a u d zu gew innen . Am 30. April w a r e n 

die beiden F lug techn iker in Issy und gegen 4 Uhr n a c h m i t t a g s v e r s u c h t e F a r m a n 

seinen neuen Drachenf l ieger . Der Drachenf l ieger ist. w i e noch einmal e r w ä h n t w e r d e n 

soll, jetzt mit einem 54 P S Anto ine t temoto r ausge rüs te t und hat ein g rosses W a s s e r ­

reservoir, das ihm ges ta t te t , 20 Minuten zu läutern Der neue Drachenf l ieger ist 

dem ersten völlig gleich. Se ine F lächen sind w iede r mit Continentalstoff bespannt , 

wodurch sie eine ausgeze ichne te Steifheit e rha l ten und von Feucht igke i t vo l ls tändig 

unabhängig sind. F a r m a n m a c h t e e in ige ku rze F lüge, nach denen e r zu se inem 

Apparate Zi.trauen fassen konnte . Der Exe rz i e rp l a t z in Issy ist jetzt für das Pub l ikum 

vollständig gfsperrt. Vier Kava l le r is ten pat rou i l l ie ren dauernd den Pla tz a b und 

halten ihn von u n e ' w ü n s c h t e n Zuschauern frei. Nur die Wä l l e sind zur Beobach tung 

Jer Flüge freigegeben. 

Am Nachmi t tag des I. Mai zw ischen 4 und 5 Uhr ve rsuch te F a r m a n w ieder 

seinen Apparat und hat 15—20 F lüge sehr leicht ausgeführ t , die in etwa 3 m Höhe 

vor sich g a g e n . Die Auf t r iebskraf t ist bei dem neuen Motor bedeutend g rösse r a ls 

früher, um) es ist F a r m a n ge lungen, Gabr ie l Vojsin. für einen kurzen Versuch mit 

hochzunehmen. Man schä tz t demnach den U c b e r s c h u s s an Aufst iegkraf t auf e twa 

7H kg. Dagegen sche in t d ie S t e u e r u n g in K u r v e n beim neuen Appa ra t Sc l rwier ig-

keiten zu machen, und F a r m a n hat d a s h in te re Seltensten er geände r t . 

Am 2. Mai. un te r g r o s s e m And rang des Pub l i kums , von dem unsere Bi lder 

eine Vorstellung geben, g e g e n 6 Uhr , bei e inem le ichten Wind von e t w a 4 m per 

Sekunde star tete D e l a g r a n g e . E r m a c h t e mir Anlauf versuche, um sich im Abfliegen 

wieder zu üben. Um 6 Uhr 30 Minuten ge lang es F a r m a n hochzukommen, und man 

hi i 'e acr. E : ndruck . dass das Erheben sehr leicht vo r sich g inn. Dagegen machten 



Orachenflleger Farman und Delagrange vor dem Start. 

die Ki'ivcü initiier Schwierigkeiten« Um 6 U h r 35 M inu ten ist ein neuer Versuch 

ausge füh r t , bei d e m Still m z u r ü c k g e l e g t w u r d e n . Die nun folgenden Versuche 
D c l a g r a n g e s und K a n a a n s b ie ten ke in b e s o n d e r e s I n t e r e s s e . Um 7 Uhr abends jedoch 

wol l te D c l a g r a n g e noch e nmal v e r s u c h e n , w e n n a u c h n icht den P r e i s zu gewinnen. 

s> doch eine g r o s s e r e Le i s tung zu vo l l b r i ngen . E r füllte se inen Benzinbehälter neu 

auf und wo l l te um die Kahne herumfliegen. D ie K u r v e ge lang ihm, aber er flog n 

w e i t und in d a s P u b l i k u m hinein, d a s s ich in M a s s e n h e r a n g e d r ä n g t hatte. P c 

M e n s c h e n m e n g e w i c h aus , und v ie le w a r t e n s ieh , um n ich t von der Schraube ertasst 

zu w e r d e n , zu r Erde. Man hoffte, d a s s es ge l i ngen k ö n n t e , über das Hindernis 

h i n w e g z u k o m m e n , a b e r d ie r e c h t e T r a g f l ä c h e s t i e s s g e g e n e inen Auto-Taxameter. 

Her Drachenflieger s t ü r z t e zu r E r d e und w a r f e inen H e r r n um. De lagrange sdtet 



lc- aus dem Appara t , ha t aber keinen Schaden genommen . Der Drachenf l ieger ist 

ziemlich beschädigt w o r d e n . Die Sch rauben und K a d e r sind ze rb rochen , ebenso das 

Hohenstcuer. Für die Repa ra tu r rechnet man unge iuhr 1-1 l ä g e . 

Drachenflieger Kapferer. pf">' «<>'• P « * * 

Am gleichen T a g e w u r d e in Bagate l le der Drachenflieger . . t i as tamb idc -Meng i i i " 

vcrst'cht, dessen t ies te l l um 2 m ve r l änge r t ist. Man m a c h t e nur Anlauf versuch; 
und wi l l ;g rdsscre spä te r vornehmen. Der Drachen f l i eger Kapferer. von dem « i r 

eine Ahbildi i i ig*brmgen können , ist noch n icht ve rsuch t . 

Delagraugc hat üb r igens die Absicht , mit se iner F lugmasch i i tc die aus ländische. ! 

Konkurrenzen zu besuchen, und z w a r gedenk t e r zuers t nach Rom und dann nach 

Turin und Florenz zu gehen. A u s s e r d e m w i rd er an dem Fl iegen in Kiel te i lnehmen 

•nid wahrscheinl ich auch an den Wettfahrten in Spa. 

Modell des Drachenlufttchlffs „Bayard" . 

v,u . U b " q U C " D a S , l c l l c f r a n z ö s i s c l ' e Militärluftschiff ist nunmehr in Moisson 
^ l ls tand ig fertireestellt Die Fü l lung mit Wasserstof f w i rd in der a l le rnächs ten Zeit 

Z p >' <LW A b t c H u , , K P i o n l c r e i s t b e r c i t s h inbeorder t . In e t w a H Tagen sollen 

flasilÄfrt*n^ta!tfillikn m , d u , , m i t t c l b a r u a » a c » »"« che Abnahme erfolge» und 
uJs Luttschilf m Toul s ta t ion ier t w e r d e n . 



Drachenluftschiff „Bayard". In d e n Werkstätten Bayard-Clement wird ein 
n e u e s Luitschif f g e b a u t , d e s s e n P l ü n e , wie wir f rüher s c h o n be r i ch te ten , von Capazza 

e n t w o r f e n w o r d e n s ind . D ie F o r m b e s o n d e r s w e i c h t s e h r v o n d e r übl ichen ah, sie ist 

n ä m l i c h l i nsen fö rm ig , eine Liehlings-

i dee C a p a z z a s , d ie er schon vor mehr 

a l s 10 J a h r e n veröffent l icht hat. Der 

P l u g sol l w i e d e r a l ler „Draclienluit-

sch i f fe " , w i e m a n „ent las te te Drachen­

f l ieger " n e n n e n k a n n , unter dem F.in-

f luss d e r S c h r a u b e n und Tragflächen 

u n d u n t e r d e r T r a g k r a i t des Gases 

s ta t t f i nden . D ie Abmessungen von 

B a y a r d Nr . 1, v o n d e m wir heute die 

A b b i l d u n g e n d e s Model ls und der 

S c h r a u b e b r i n g e n , s i n d : Durchmesser 

d e r L i n s e 42 m, Höhe 7 m. Inhalt 

5051 c b m . d e m n a c h Auftrieb 5.556 kg. 

D ie Motoren w e r d e n 300 PS stark 

s e i n . D a s Luftschiff soll 5 Passagiere 

u n d 10C0 k g Ba l las t t ragen können. 

Ein z w e i t e s Luftschiff soll 10000 kg 

Auf t r ieb h a b e n . K. 

D r a c h e n f l i e g e r , , l i l lehammer". 
D ie l e t z ten V e r s u c h e mit dem umge­
ä n d e r t e n S t e u e r haben Mitte April 
s t a t t g e f u n d e n . A n w e s e n d waren die 
O b e r l e u t n a n t zu r S e e Hansen. Clausen 
u n d L ' l l id tz . De r Drachenfl ieger legte 

eine Strecke 
von ISO bis 
200 m glatt zu­
rück. Die Sta­
bilität war ans-
gezeichnet. 

D,e F.renu-
tageebene tf 
vorläufig nieW 

z u r Ver füg** 
und n»an »*• 
absichtigt' W 

kumniendcii 

jSoltinieT VÜ 
suche auf w 

•ilsdau" J U 

kiel"« i ' \ . c r . 
erse 1«" i J t 7 . 
den» 

sollen * 

^cite" 

Motor und Schraube des Drachenlumchlfft „ B a y a r d " . 

Sieb 

Drachenflieger Ellehammer im F ; „ f i 

Die Gebrüder Wright machen wieder von 
Zeit grössere Strecken geflogen sein, jedoch wurde \ 
sprachen so dass Sicheres Uber die Flüge nicht 

lc«z t c r 

v c r s c b ' c u 

ist. 



Illustrierte Aeronautische lttitteilungett. 

Hermann Zwick 
I geb. 30. Dezember 1H79. gest. 2 5 . Februar 1908. 

In den letzten Tagen des Februar dieses Jahres s tarb ein Mitarbeiter 
dieser Zeitschrift, der. obgleich noch jung an Jahren, sich durch seine exakte 
wissenschaftliche Arbeit auf dem Gebiete der Aeronautik eine «eachtete 
Stellung erworben hatte. Durch eine tückische Krankheit, die zum Teil aui 
SEINE wissenschaftliche Tätigkeit zurückgeführt werden kann, wurde der 
STREBSAME und tüchtige Gelehrte dahingerafft, als er eben die ersten Erfolge 
DURCH seine wissenschaftlichen Arbeiten errungen hatte. Hermann Zwick 
WURDE geboren am 30. Dezember 1879 in Neustadt an der Haardt als Sohn 
GEACHTETER bürgerlicher Eltern. Nach vierjährigem Besuche der Volks­
SCHULE trat ER im Jahre 1890 in das Gymnasium seiner Vaterstadt. Während 
ER in den unteren und mittleren Klassen sich nur wenig hervortat , ent­
WICKELTE ich nun Zwick zu einem durch Reife des Urteils hervorragenden 
SCHÜLER; besonders zeichnete er sich in Mathematik und Physik aus. Er 
fand ZUM Beispiel oftmals ganz selbständige Lösungen von zur Uebung 
empfohlenen, nicht leichten Konstruktionsaufgaben, höheren Gleichungen usw. 
Man darf AUS dieser Zeit der Entwicklung des jungen Gelehrten hervor­
HEBEN, DASS ihm ALS Schüler der 9. Klasse (Oberpr ima) die Teilung der 
Winkel in dtt-i gleiche Teile gelang, obwohl er keine andere Anleitung hierzu 
HATTE, als dVss diese Teilung durch Lineal und Zirkel unmöglich ist. In dem 
Absolutorium des Gymnasiums, das er 1900 machte, erhielt er denn auch in 
Mathematik und Physik die Note „vorzügl ich". Der mit dem Unterricht jeden 
humanistischen Gymnasiums, so auch mit dem in Neustadt, verbundenen Ver­
pflichtung, allen Lehrfächern seine Aufmerksamkeit zuzuwenden, empfand 
Zwick als einen Hemmschuh, besonders in den historischen Fächern; bei 
freier, selbstgewähltcr Tätigkeit dagegen entfaltete er seine Kraft und er­
ZIELTE auch Erfolge, die die Aufmerksamkeit schon früh auf ihn lenkten. Es 
TRAT dies klar hervor, als er die Hochschule bezog, und zwar zunächst die 
lechnisehe Hochschule in München, zuerst 1900/1901 die Maschineningenieur- S 
Abteilung, und VOM Sommcrsemestcr 1901 bis einschliesslich Sommer-
semester 1902 die allgemeine Abteilung. Das damit verknüpfte angestrengte 
Zeichnen griff seine Augen so sehr an, dass er diese Beschäftigung aufgeben 

«lu»lr. Affotuul . MitteiL XII. Jahrjf 21 



musstc, und zum Studium der Naturwissenschaften und Mathematik überging. 

Leider wurde Zwick schon in diesem Stadium seines Studiums durch Krank­

heit ernstlich unterbrochen, so dass er an der Universi tät München iür das 

Wintersemester beurlaubt werden musste. Schon 1902 hatte der strebsame 

junge Mann den ersten Teil der Prüfung; für den Unterricht in Mathematik 

und Physik bestanden. Oer zweite Teil, bestehend in einer Abhandlung, 

betitelt ..Stabilismus passiver F lugapparate" , wurde 1906 bestanden, worauf 

er das für den Unterricht in den genannten Fächern betreffende Zeug­

nis erhielt. 

Sodann beschäftigte sich Zwick mit der Konstruktion einer neuen 

Quecksilberluftpumpe, wurde aber durch die Anstrengungen beim Glasblasen 

derart angegriffen, dass er alsbald genötigt war . sich auch davon zurück­

zuziehen, da nun allmählich sich ein Lungenlcidcn entwickelte, das immer 

mehr hervor t ra t und zur Vorsicht mahnte. Die Versuche mit kleinen 

Modellen von Oleitfliegern beschäft igten ihn nun fast ausschliesslich, da er 

dieselben in freier Luft auszuführen vermochte . Mit dem grössten F.iicr 

verfolgte der schon bedenklich erk rank te Mann diese Versuche und leitete 

auch alsbald erhebliche Ergebnisse daraus ab, die von Zeit zu Zeit erschienen 

sind, so zunächst in den „I l lustrierten Aeronaut ischen Mitteilungen". Heft Hl. 

Jahrgang 19IK>, „Zur Theorie des Drachens" . Hier erkennt man sofort die 

Originalität seiner Behandlung dieses ( iegens tandes : es wurden zunächst die 

besonderen Hauptbedingungen der Stabi l i tät von Drachen erörtert und 

geometrisch nachgewiesen (Seite 3 9 6 u. ff.). Gelegentlich erschienen auch 

aus anderen Gebieten der Naturwissenschaften kleine Mitteilungen von 

Zwick, so über eine „ W i n d h o s e " in der „Meteorologischen Zeitschrift". 

November 1907, Seite 5 1 9 und in der „Zeitschrift für physikalischen und 

chemischen Unterr icht", zwanzigster . lahrgang, 111. Heft, 1907, „Ersatz der 

Ampereschen Schwimmrcgcl und der Flcmingschen Links- und Rechts-

handregcln". Diese wenigen Angaben mögen genügen zum Nachweis der 

steten wissenschaftl ichen 'Tätigkeit bis zur Herausgabe seiner grösseren 

Arbeit, eben den von Zwick für den zwei ten Teil seiner Prüfung, nun in 

der Umarbeitung und Ergänzung erschienenen „( i rundlagen einer Stabilitäts­

theorie für passive Flugapparate ((ilcitfl icger) und für Drachcnilieger; die 

Hauptbedingungen der Stabil i tät" in „Mittei lungen der Pollichia". eines natur­

wissenschaftl ichen Vereins der Rheinpfalz ( 1 9 0 7 ) . In den einleitenden Worten 

wurde am einige dor W i c h t i g s t e n Grundsätze, auf deren Beachtung es beim 

Verständnis d e s Problems ankommt, aufmerksam gemacht und ein sehr 

dankenswer ter Uebcrblick über die einschlägige Li teratur gegeben. Die 

sehr gewissenhaf: durchgeführten Erör terungen in dieser wichtigen Arbeit 

können hier nur im allgemeinen berührt werden. Die Prüfungen der dann 

n i e d e r siegten Grundsätze müssen dem besonderen Studiuni dringend 

empfohlen werden, da ohne ein solches das Verständnis der wichtigen, mit 

dem Problem verknüpften Fragen kaum gefördert werden dürfte. 



D i e S t a b i l i t ä t v o n F l u g a p p a r a t e n . 

Von H. Z w i c k , f 

(Schiuss.) 

S e i t l i c h e S t a b i l i t ä t d e r L a g e u n d B e w e g u n g s f o r m . 
Im folgenden müssen Bewegungsrichtungen des Flugkörpers ins Auge 

gefasst werden, die mit seiner Symmetr ieebene die verschiedensten Winkel 
bilden. Für solche Bewegungen körnen die Teilwiderstände im allgemeinen 
nicht mehr zu e i n e m Hauptwiderstande zusammengefasst werden. Da­
gegen kann man sie nach bekannter Methode immer zu zwei Widerständen 
zusammenfassen und zw rar kann man dies so, dass der eine von ihnen 
durch den Schwerpunkt geht. Indem wir dies immer vollzogen denken. 

Zwick Konstruierte naeli den von ihm festgesetzten (iruridsätzen ein 
Modell, das auch auf der in Berlin im Sommer 1907 stattgehabten Aus-
stcllimg„zur Ausstellung gelangte. Eine eingehende Erörterung des Modells, 
das beigegeben worden ist. enthält gleichfalls in klarer Darlegung die wich­
tigsten Momente, auf deren Beachtung bei der praktischen Ausführung be­
sonderes Gewicht gelegt werden muss. 

Sehen schwer erkrankt, um nicht zu sagen hoffnungslos leidend, be-
scL'inigte sieh Zwick mit der Ausarbeitung einer neuen Abhandlung für diese 
Zeitschrift, betitelt „Die Stabilität von Flugapparaten". Der erste Abschnitt 
derseiocp bringt eine sehr belehrende Einleitung; es ist dies int Januarheft 
1908 dieser Zeitschrift. Nach einem l'eberblick über die Literatur folgt 
im Abschnitt B Theorie der Stabilität von Flugapparaten. Eine weitere 
Folge dieses Artikels ist in dem Februarheft 1908 und wieder im Märzhcft 
desselben Jahres. Nr. 5. Seite 99 u. ff., sowie endlich Märzheft. Nr. 6. Seite \22 
u. ff. Hier wurde die Veröffentlichung durch den Tod des Autors unter­
brochen und ist erst wieder in dein Juniheft d. J. aufgenommen und mit 
dem vorliegenden Hefte vollendet worden. 

Aus allen diesen Arbeiten erhellt, wie voraussichtlich auch durch die 
abschliessende Veröffentlichung, die Tatsache, dass der Tod des fiir seine 
Wissenschaft bis zum letzten Hauche seines Lebens Begeisterten einen 
grossen Verlust für die Technik der Gleitflieger bedeutet. Mit der Kon­
struktion eines Motors und mit der Korrektur zu der soeben berührten und 
nun vollendet vorliegenden Abhandlung beschäftigt, so ist er aus dem 
Leben geschieden. 

Wir können uns dem Schiuss des kurzen Nachrufes, der am Tage von 
Zwicks Beerdigung erschienen ist, anschliessen. der da ist: 

„Der Name Hermann Zwicks wird in den Reihen derjenigen, die sich 
um diesen in der jüngsten Zeit so grosse Erfolge aufweisenden Zweig der 

Technik verdient gemacht haben, eine ehrenvolle Stelle einnehmen ** 
Dr. v. N e u m a y e r . 
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sei der nicht durch den Schwei punkt gehende Widerstand „der drehende 

Teil des seitlichen Widers tandes" genannt . 

Es soll nun im folgenden noch kurz e rwähn t werden, von welchen 

Erwägungen Verfasser ausging, um eine seitl iche Stabilität seiner Modelle 

zu erhalten. Auf ein vert ikales, zu beiden Seiten der D-Achsc gleichmässis 

vertei l tes, weit hinter dem Schwerpunk t angebrachtes Scge! winde ver­

zichtet, mit dem man könnte erreichen wollen, dass bei seitlichen Wind-

stössen die Bahn des Flugkörpers in bcztig aui die Erde möglichst dieselbe 

Richtung behal te; denn ein solches Segel kann sehr zweck­

widrig wirken. Ist der Apparat , e twa durch einen Wind« 

stoss auf den einen Flügel, in eine seitlich geneigte Lage 

gebracht (Fig. 21). so result iert aus Schweikraft mg und 

Hauptwiderstand W eine Kraft, welche die Bahn nach 

der Seite abzulenken sucht. Im nächsten Augenblick 

würde also die Bcwegungsr ic lmmg nicht mehr in der 

~ - Symmctr icebene liegen, sondern seitlich aus ihr heratts-

' treten. Aber der drehende Teil des seitlichen Widerstandes, 

der hier senkrecht zur Symmet r ieebene weit hinter dem 

Schwerpunkt durch die D-Achse geht, dreht sofort den 

Körper mit der Symmet r ieebene in die neue BewegunEs-

richtung, die seitl iche Neigung jener und damit die ab­

lenkende Kraft besteht fort, und die Drehung der Bahn 
m3' u n i ' d c s Körpers geht wei ter . Joukowsky behandelt den 

Fig. 21. Fall, dass der Körper eine seitlich geneigte Anfangslage 

besitzt, auch analyt isch und kommt zu dem Resultate, 

dass, vom stat ionären Flug ausgegangen, der Körper sich auf einer 

Schraubenlinie nach abwär ts bewegt , wobei er al lerdings, eine ebene Platte 

als Flugapparat wählend, als nötige Voraussetzung annimmt, dass der 

Schwerpunkt ausserhalb der Symmet r ieebene liegt, ') während die nötige 

Voraussetzung ist. dass der Körper eine seitlich geneigte Anfangslage hat 

und auf irgendeine Weise gezwungen wird, sich um eine vertikale (ierade 

im selben Sinne und mit derselben Geschwindigkei t zu drehen, wie die 

Horizontalprojektion der Bahn. Tr i t t hierzu noch eine seitliche Lage des 

Schwerpunktes oder eine geringe Abweichung der Flügel von der Sym­

metrie, so dass der Hauptwiderstand seitlich am Schwerpunkt vorbeigeht, 

so wird die seitliche Neigung der Symmet r ieebene beständig grösser, was 

zu einer Katastrophe führt. In unserm Falle geschieht zwar die Drehung 

des Apparates nicht um eine Vert ikale, sondern die Symmetrieebene wird 

gezwungen, durch Drehung um eine in ihr l iegende zur D-Achse senkrechte 

Gerade den Drehungen der Bewegungsr ichtung zu folgen. Wenn man von 

' ) In d i e s e m Fa l le ist d ie S c h r a u b e n l i n i e e ine mög l i che , abe r eine unendlich 

unwahrsche in l i che Bcwegung is fo rm, d a d e r K ö r p e r schon mi t e iner Drehung um 

eine Ver t i ka le behaf te t sein m u s s g le ich de r D r e h u n g d e r l ior izontalprojckt ion der 

Sch iauben l i n ie . 



dem Beharrungsvermögen der Drehungen des Körpers und sonstigen Stö­
rungen absieht (das Resultat wird z. B. auch dadurch bccinflusst, dass der 
vom Krümmungsmittelpunkt der Bahn arn weitesten entfernt liegende Teil 
der Tragfläche einen grösseren Widerstand erfährt als die übrigen), s o 
ersieht man aber, dass die Bahn abgelenkt wird so lange, bis die Symmetr ie-
ebene durch die Drehung wieder senkrecht steht. Wir wollen uns dabei 
nicht länger aufhalten und nur beachten, dass diese Drehung sich bei gleicher 
seitlicher Anfangsneigung des Apparates um so mehr dem Betrage von 
90 u nähert, je geringer der Gleitwinkel des stationären Fluges (f — 90") 
ist, und dass am Ende der Drehung die D-Achse unter ihre stationäre Lage 
gerichtet ist, wodurch vertikale Schwankungen hinzutreten. Man kann 
ohne Bedenken sagen: Einer der grössten Fehler, den man in der Aviatik 
gemacht hat, war die U c b e r t r a g u n g d e s F i s c h S c h w a n z e s a u f 
d ie d y n a m i s c h e n F l u g a p p a r a t e . Hat doch kein Vogel ein ähn­
liches Organ, und wie leicht wäre es der Natur gewesen, ihren Fliegern 
eine solche vertikale Flosse aus Federn zu verleihen! Viele werden ein­
wenden, dass doch auch Lilienthal ein vertikales Schwanzsegel anwendete. 
Aber nie hat er ein Wort geschrieben zugunsten dieses Segels als Stabili­
sierungsmittel, sondern wie zur Entschuldigung betont er immer wieder, 
dass es nötig war, um den Apparat an Land gegen den Wind handhaben 
zu können, und oft wiederholt er, dass er beständig gegen das Bestreben 
des Apparates ankämpfen müsse, zu kreisen. Lässt man den drehenden 
Teil des seitlichen Widerstandes hinter dem Schwerpunkt und oberhalb 
der D-Achse vorbeigehen (indem man den Vertikalschwanz über der D-Achse 
anbringt), so neigt der Apparat dazu, in seitlichen Wellenlinien zu fliegen 
— dies kann also ebenfalls nicht das erstrebenswerte Ziel sein. Sorgt man 
jedoch im Gegensatz dazu dafür, dass die Symmetr ieebene durch Drehung 
um die drchrnomentlose Achse in der Bewegungsrichtung gehalten wird, 
so wird dadurch die seitliche Neigung des Apparates und mit ihr die ab­
lenkende Resultante aus Widerstand und Schwerkraft beseitigt. Damit 
ferner der Apparat bei seitlichen Neigungen und gleichzeitiger geringer Ge­
schwindigkeit nicht ein grosses Stück sei twärts schief nach unten gleiten 
kann, muss verlangt werden, dass bei seitlich zur Symmctr icebcnc geneig­
ten Bewegungsrichtungen entweder genügend grosse besondere Wider­
stände (Segel senkrecht zur Tragfläche) der Verschiebung entgegenwirken, 
oder dass Widerstände auftreten, welche die Symmetrieebeue möglichst 
schnell um die D-Achse in die Bewegungsrichtung drehen, so dass der 
Widerstand der Tragflächen diese Aufgabe erfüllt. Als das Einfachere und 
mit dem Vorigen Uebereinstimmende (auch zur Ausnutzung der seitlichen 
Schwankungen der Windrichtung Oekonomerische) wurde das letztere ge­
wählt. Stellt in Fig. 22 die Gerade z z die Projektion der Symmetrie-
ebene, der Punkt S, A die des Schwerpunkts und der D-Achse dar, so soll 
demnach bei seitlichen Einfallrichtungen (f) der drehende Teil des seitlichen 
Widerstandes den untern Teil der Symmetr ieebenc um die D-Achse nach 
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der Seite, von der die Luft einfällt, zu drehen suchen. 

Er soll aber nach obigem keine Drehung der Achse 

selber verursachen (Li a u p t b e d i n gang der seit­
l i c h e n S t a b i l i t ä t ) . Aus dem Vorhergehenden 

folgt, dass man das Träghei tsmoment des Apparates 

in bezug auf die D-Achse möglichst gering machen soll. 

Andersei ts wä re aber eine möglichste Kleinheit der 

Drehmomente bei seitl ichen W indrichtungsschwankun-

gen wünschenswert. Man wird also durch das Experi­

ment den richtigen Mit te lweg finden müssen. 

FIG. 23. 

z 
\ 

S e i 11 i c h e S t a b i l i t ä t b c i W i n d s t ö s s e n. 

Bei der seitl ichen Stabi l i tät ist die (iefahr immer vor­

handen, dass sie durch Windstösse, die den Apparat 

einseitig treffen, gestör t wird. Um diese Störungen 

abzuschwächen, kann wiederum die elastische Anord­

nung des hinteren Tragf lächenrandes herangezogen 

werden. Besser wi rk t folgende Vorrichtung: Die 

St i rnkanten der beiderseit igen Tragflächen sind wie­

derum lest, die Rückkäufen aui- und abbeweglich. 

jedoch so miteinander verbunden, dass die Hinaufbewegung der 

rechtsseitigen eine Abwärtsbewegung der linksseitigen im (jefolge 

hat und umgekehrt . Trifft dann z. B. auf die rechte Seite ein 

Windstoss von unten, so verkle inert sich durch das Nachgeben der 

Hinterkante der Einfallwinkel und damit w i rd der Druck der Luft gegen 

die linke Tragfläche vergrösser t . Ks sind bei Anwendung dieses Prinzips 

verschiedene Ncbenumstäi idc zu beachten, auf die einzugehen hier zu weit 

führen würde. Ein Modell des Verfassers, bei dem dieses Prinzip zur An­

wendung kam, wa r in der Deutschen Armee-, Mar ine- und Kolonialausstel­

lung 1907 ausgestell t . 

Bei Flugapparaten mit mehreren, h imcrcmander l iegendcn Tiagflächen 

wird man dieses Prinzip mit dem entsprechenden der vertikalen Stabiiitat 

derar t vereinigen, dass (Fig. 23) die Hinterkante der ersten Tragfläche aui 

der linken Seite (a f ) mit der Hinterkante der letzten Tragfläche aui der 

rechten Seite ( c r ) auf die beschr iebene Weise verbunden ist; ebenso die 

Hinterkante der zweiten Tragfläche aui der linken Seite (bi )mit der Hinter­

kante der zweitletzten Tragfläche auf der rechten Seite ( b r ) USW., bis 

endlich die Hinterkante der letzten Tragf läche auf der linken Seite (ci) 

mit der Hinterkante der ersten Tragf läche auf der rechten Seite (a r ) . 

Aui diese Weise wird es vielleicht gelingen, Flugapparate von grossen 

Dimensionen sicher über aufgewirbelte Lu i tmassen hinwegzuführen. 

Endlich ist noch die Forderung aufzustellen, dass Drehungen des 

Apparates um irgendwelche Achsen, wie sie durch unruhige Luft verursacht 
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Fig. n 
werden können, eine genügende Dämpfung erfahren. Dies wird der Fall 
sein, wenn es für drei aufeinander senkrechte Achsen zutrifft. Drehungen 
um die Längsrichtung des Apparates finden eine gute Dämpfung durch seit­
lich weit Ilmausstehende Tragflächen; Drehungen um eine zur Symmetr ie­
ebene senkrechte Achse durch Teilung der Tragfläche (Flügel und Schwanz); 
schliesslich noch Dreliungen um eine auf den Tragflächen senkrechte Achse: 
Bei Verzicht auf senkrechte Flächen wirkt zunächst nichts einer solchen 
Drehung entgegen. Sobald sie aber begonnen hat (der Körper ist immer 
in Vorwärtsbewegung zu denken), fällt die Luft seitlich ein und erteilt dem 
Körper eine Drehung um die D-Achse, so dass die Tragflächen zum Hori­
zont eine seitliche Neigung erhalten und auf die ursprüngliche horizontale 
Drehung dämpfend einwirken. Verwendet man vertikale Flächen, so 
wirken diese, vor und hinter dem Schwerpunkt verteilt, unmittelbar 
dämpfend. 

Es wuiden im Spätfahr 1905 mit zwei verschiedenen Modellen Ver­
suche angestellt und die wichtigsten Funkte der vorgetragenen Theorie 
bestätigt gefunden. Sowohl mit elastischem Schwanz als auch mit starrem, 
sowie ohne Schwanz wurden bei Windstille und bei stärkerem Wind (bis 
zur Eigengeschwindigkeit des Apparates) stabile Flüge bis zu 200 rn erzielt. 
Ich verschiebe ihre Besprechung und die Beschreibung der Modelle, da die 
Experimente nunmehr fortgeführt werden sollen, um genauere Angaben 



bezüglich der Einzelheiten zu erhalten, und hoffe, sie zusammen mit den 

neu zu erwar tenden Resultaten bald br ingen zu können. ' ) 

Zum Schlüsse möge noch einiges P la tz finden über den Dracheniiieger. 

Einen solchen erhalten wir , wenn w i r einen Gleitf lugapparat mit motorisch 

betr iebener Schraube ausrüsten. Von dem Drehmoment , das eine einzelne 

Schraube um ihre Achse ausübt, sei abgesehen; es lässt sich leicht tilgen. 

Von den verschiedenen Möglichkeiten, wie die treibende Kraft angreifen 

kann, betrachten wir zunächst die, dass dieselbe in Richtung der Ü-Achse 

des passiven Fluges wirkt und zwar , dass sie auch durch den Schwerpunkt 

geht ; der Apparat befindet sich dann in hor izontalem stationären Flug, 

wenn der Widerstand, den der Apparat erfährt, — nennen wir ihn passiven — 

(P der Fig. 24) und der, den die tät ige Schraube erzeugt, — nennen wir ihn 

aktiven — (A) eine Resultante (W) ergeben von der Grösse des Apparat­

gewichts und von entgegengesetzter Richtung. Es entspricht dies dem 

Stabilität hat, lasse ich offen; im unteren Teil ist die Beschleunigung, 

im oberen die Verzögerung der Fluggeschwindigkei t geringer als dem 

passiven Flug bei *f = 9 0 ° entspricht. Es lässt sich aber eine Anordnung 

denken, die aller Voraussicht nach bei Windsti l le stabilitätiördernd wirkt, 

bei stärker wechselnder Windgeschwindigkei t al lerdings auch selber die 

Ursache zu vert ikalen Schwankungen der Flugr ichtung werden kann. Lässt 

man den akt iven Widerstand e twas oberhalb des Schwerpunktes vorbei­

gehen (Fig. 25), so wird sich bei s ta t ionärem Fluge der Apparat in einer 

Richtung bewegen (fl), die nach oben von der D-Achse des passiven Fluges 

abweicht ; nennen wir sie „D-Achse des akt iven F luges" . In der Zeichnung 

ist sie parallel dem aktiven Widers tand angenommen, was natürlich keine 

Notwendigkeit ist ; ihre Lage ist dadurch best immt, dass das Drehmoment 

des passiven Widerstandes gleich und entgegengesetzt dem des aktiven 

wird. Geht nun der Apparat zum Wellenflug über, so wird er im untern 

|) Im W i n t e r 1906/07 w u r d e n die E x p e r i m e n t e im se lben kleinen Massstabe 

wiederholt* , e s w u r d e dabe i m a n c h e A n r e g u n g zu r g e g e n w ä r t i g e n Gestaltung der 

Abhand lung gewonnen - Die Hoffnung, d ie E x p e r i m e n t e in g r ö s s e r e m Massstabe 

durch führen zu können , w u r d e b isher du rch K r a n k h e i t v e r e i t e l t 

w 
idealen Falle des passiven Gleitfluges: 

f — 9 0 \ Aber bei nicht stationärem 

Fluge tritt eine Verschiedenheit ein. In 

*mg. 
Fig. M, 

dem unteren Teil einer Welle, wo 

die Geschwindigkei t die stationäre über-

trifit, n immt P zu, A bei gleichbleiben­

der sekundl icher Arbeitsleistung ab, all­

gemein aber doch wohl nicht zu; das 

f des W wi rd daher grösser als 90°. 

Im oberen Teil einer Welle ist es 

umgekehr t ; das JP wird kleiner als 90°. 

W a s für eine Wirkung dies aui die 
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genähert. Damit ist nach der zweiten Bedingung für vertikale Stabilität 
eine Vergrösserung des passiven Widerstandes verbunden: der Apparat 
wird also kein so tiefes Wellental beschreiben wie ein passiver unter gleichen 
Umständen. Im oberen Teil der Welle nimmt die Geschwindigkeit und 
damit der passive Widerstand ab, der aktive Widerstand zu; der Apparat 
erfährt ein Drehmoment im umgekehrten Sinne wie vorhin, was eine Ent­
fernung der D-Achse des aktiven Fluges von der des passiven zur Folge 
hat, und da damit eine Verringerung des passiven Widerstandes verbunden 
ist, wird der obere Teil der Welle verflacht. Man sieht: Was beim passiven 
Flieger durch einen elastischen Schwanz erreicht werden kann, das lässt 
sich beim Drachenflieger durch besondere Anordnung der treibenden Kraft 
erzielen. 

Würde der aktive Widerstand unter dem Schwerpunkt vorbeigehen, 
so wäre die D-Achse des aktiven Fluges unter die des passiven geneigt, im 
Wellcntale würde sie sich ihr nähern (der passive Widerstand würde also 
verkleinert), im Wellenberg von ihr entfernen (P würde vergrössert) : Diese 
Anordnung würde die Schwankungen vergrössern und zu einem Aufkippen 
des Apparates führen. Wie man daher auch über den Wert der ersten An­
ordnung denken mag, soviel ist sicher: Unter dem Schwerpunkt darf die 
treibende Kraft nicht vorbeigehen, und da es schwer ist, sie genau durch 
den Schwerpunkt zu legen, so wird man sie vorteilhaft etwas oberhalb 
vorbeigehen lassen. 

Teil der Welle, wo wie vorhin der aktive Widerstand ab-, der passive zu­
nimmt, eine Drehung erfahren, deren Wirkung wir so ausdrücken können: 
Die D-Achse des aktiven Fluges wird der D-Achse des passiven Fluges 



Das Geheimnis beim Luftschiff „La France" 
von Renard-Krebs. 

Von H e r m a n n W . L. M n e d e b e c k . 

Als a m 9. Augus t 1884 zum e rs ten Ma le ein Luftschiff einen geschlossenen 

Umkre i s in F o r m e iner 8 du rch fah ren h a t t e , w u r d e d iese Nachr i ch t grossenteils 

seh r skept isch und nur von wen igen i r eud ig und zuve rs i ch t l i ch aufgenommen. Die 

b rennende F r a g e für die l e t z te ren w a r , w i e ist d a s Luftschiff konstru ier t , wodurch 

w u r d e d ieser ü b e r r a s c h e n d e Er fo lg e r re i ch t . D i e s e r W i s s b e g i e r d e wurde aber mit 

d e m W o r t e „ S t a a t s g e h e i m n i s " e ine u n ü b e r s t e i g b a r e M a u e r en tgegengesetz t . Aber 

von Dingen, die T a u s e n d e a m H immel sehen , b e o b a c h t e n , beschre iben und photo-

g raph ie ren , kann man sch l iess l ich zu Vo rs te l l ungen ge langen , die ein kritisches 

S a c h v e r s t ä n d n i s auf den W e g zur E n t d e c k u n g der g r ö s s t e n Gehe imn isse führe«. Ks 

w a r a lso natür l i ch , d a s s die I n te ressen ten a u s den v o r h a n d e n e n Erscheinungen zu 

e rg ründen ve r such ten , w o r i n die U r s a c h e d i eses a e r o n a u t i s c h e n Er io lges von Renard-

Krebs zu suchen w a r . 

Da m a n dama l s nach d e m Sch re iben S e i n e r E x z e l l e n z des Generalieldmarschalls 

Graf v. Mo l tke , vom 14. N o v e m b e r 1881, an den D e u t s c h e n Vere in zur Förderun« 

de r Luftschif fahrt den Moto r a ls Ka rd i na lpuuk t für e inen „ l enkba ren Ballon" ansah, 

lag es nahe , auch be im Luftschih" „ L a F r a n c e " zunächs t h ier das Geheimnis zu 

suchen. Es h iess , e ine neue von R e n a r d e r fundene B a t t e r i e , seh r leicht und sehr 

s ta r k , t re ibe den Mo to r . Das I n t e resse v e r l o r s ich a l lmäh l i ch , a ls man zu der Er­

kenntn is ge lang te , dass die e l e k t r o m o t o r i s c h e Kraf t nach e t w a ' i S tunde erschöptt 

w a r , und vo l l s tänd ige R u h e , ja be inahe In te resse los igke i t , t r a t ein, als Renard s.ch 

auf den S t a n d p u n k t s te l l te , nur b e w e i s e n zu wo l len , d a s s die Mögl ichkei t , ein Luftschiff 

zu schaffen, das sich im Luf tozean frei b e w e g e n k ö n n e , v o r h a n d e n sei. Nun folgten 

in den J a h r e n 1886 bis 1890 die v e r s c h i e d e n s t e n sach l i ch wissenschaf t l i chen Arbeiten 

von C h a r l e s R e n a r d über die V e r s u c h e mi t ih ren E r f a h r u n g e n , über die Gestalt, die 

S c h r a u b e und die le ich ten C h l o r c h r o m b a t t e r i e n von „ L a F r a n c e " , so dass die Erfinder 

au fa tmend sich s a g e n konnten . R e n a r d ha t u n s geze ig t , d a s s es geh t und war gross-

mut ig genug , uns durch se ine w issenscha f t l i chen Arbe i ten d a r ü b e r zu belehren, wie 

er es gemach t hat , je tzt müssen w i r es a lso auch können . 

G e w i s s , das ha t t e der g r ö s s t e F ö r d e r e r de r Luftschi f fahrt im vorigen Jahr­

hunder t ge tan , und doch ha t te er zugle ich ein G e h e i m n i s n icht v e r r a t e n , ohne dessen 

Kenntn is alle Nachfo lge auf se inem W e g e ein e i t les B e m ü h e n w a r . 

Ers t a ls er sah , w i e San tos Dumon t und Jul l io t t r o t z der Anwendung von sehr 

viel vo l l kommeneren Moto ren , als d a s Luftschiff „ L a F r a n c e " sie 188485 besass, 

n icht v o r w ä r t s k a m e n , sondern im Gegen te i l e inen M a n g e l an Stabi l i tät in der 

F a h r t ze ig ten , der jeden F o r t s c h r i t t h e m m t e , i n d e m e r d ie Vor te i le der modernen 

Moto r techn ik n icht auszunutzen e r l aub te , da hiel t C h a r l e s R e n a r d d ie Zeit für zu­

kommen , das Gehe imn is zum Bes ten der W e i t e r e n t w i c k l u n g der Luftschiffahrt preis­

zugeben . 

Am 20. Juni 1904 legte Maur i ce L e v y der A k a d e m i e der Wissenschaften zwei 

Arbe i ten von Ch. R e n a r d v o r : „ S u r la v i t esse c r i t i que d e s bal lons dir igeables" und 

„ S u r r e m p e n n a g e des c a r e n e s des ba l lons d i r i g e a b l e s " . 

A i : 18. Juli 1904 legte Rena rd se lbs t e ine Arbe i t v o r , w e l c h e die vorangehenden 

e r g ä n z t e : „Stabilste" long i tudmalc des ba l lons d i r i g e a b l e s " . 

Die h ierbei mi tgete i l ten we r t vo l l en E r f a h r u n g e n m a c h t e sich Julliot sofort zu­

nu t ze ; bei dem Model l 1904 des Lebaudy-Luf tsch i f fes f inden w i r zum ersten Male 

die Stabi l isat icr .sf lächen, den S c h w a n z . Jul l iot kann s ich h ie rbe i noch das Verdiesisi 



zuschreiben, zuerst eine prak t ische Lösung fiir die technische Durchführung der 
Anbringung von Schwanzf lächen am pral len Bal lonkörper selbst gefunden zu haben. 

Kenard aber hat te jene Er fahrungen bei Versuchen mit Luftschiffmodellen im 
U..nltuiiiel gemacht und bei seinem Luftschiff „ L a P r a n c e " 188-1 bere i ts angewendet . 

Auf dem beifolgenden nach e iner Pho tog raph ie gefer t igten Bilde jenes Luft­
schiffes (Abbildung 1) e rkennt man sehr deutl ich am hinteren Teil der Gondel rechts 

Flg. i. 



Fig. 2. 

und l inks e ine F läche a n n ä h e r n d hor i zon ta l h e r a u s r a g e n . Diese bedeutet die hori­

zonta le Stab i l i sa t ionsf läche, d ie a m E n d e der Gonde l e t w a 20 m hinter dem Schwer-

punk tsmi t te lpunk t a n g e b r a c h t w a r . E ine ebenda a n g e b r a c h t e ver t ika le Fläche ist 

nicht zu e rkennen . Es en t sp r i ch t d iese F l ä c h e d e m Windtunne lversuch, welcher 

Rena rd zur E r l ä u t e r u n g se ines Be r i ch tes ü b e r die n o t w e n d i g e Grösse der Stabili-

sat ionsf lächen mit d e m n e b e n s t e h e n d a b g e b i l d e t e n Model l (Abbi ldung 2) der Luft-

sehifforni im M a s s s t a b e 1: 200 anges te l l t h a t t e . Ein U n t e r s c h i e d aber fällt aui: näm­

lich die Befes t igung d e r F lüche a m B a l l o n k ö r p c r ibeim Model l , dagegen an der Gondel 

be im Luftschiff. E ine E r k l ä r u n g h ier für ist w o h l nu r in de r techn ischen Schwierigkeit 

zu f inden, d e r a r t i g e s t a r r e F lächen a m B a l l o n k ö r p e r zu befest igen, denn Renard seihst 

hob im J a h r e 1904 h e r v o r , d a s s jene F l ä c h e n an d e r h in te ren Bal lonspitze sehr weit 

a b vom S c h w e r p u n k t s m i t t c l p u n k t e s ich bef inden m ü s s t e n und nicht durch den Ballon­

kö rpc r gedeck t se in dür f ten, d a s s a b e r ihre A n b r i n g u n g h inten an der Gondel doch 

zu recht mass igen Resu l ta ten füh r te ; d a s e r g a b s ich h e i m Fah ren mit dem Luftschiff 

„ L a F r a n c e " 1884/85, wei l es de r e r w a r t e t e n s i c h e r e n Lät ißsstabi l i tüt des Modells 

u n e r w a r t e t e r w e i s e n icht ganz e n t s p r a c h , s o n d e r n bei nur 6.5 m Eigengeschwindigkeit 

um e t w a 4—6° s t a m p i t e . 

Die Stabi l isat ior .sf lächen. w e l c h e 1SS4 nur auf w e n i g e n Zeichnungen vermerkt 

w a r e n und s p ä t e r s te t s fo r tge lassen w u r d e n , h ie l ten war v o r 24 Jah ren für Ausleser, 

die bei der Schma lhc i t der Gonde l zu r F ü h r u n g d e r S teuer le inen als notwendig er­

schienen.*) Ihren e igent l ichen Z w e c k e r k a n n t e n w i r e rs t , a ls nach Veröffentlichung 

der obenangeh ih r t en R c n a r d s c h c n Arbe i ten uns d ie P h o t o g r a p h i e (Abbildung 1) des 

Renar t i schcn Luftschiffes vo rge leg t w u r d e . 

Die so g rund legenden Arbe i ten R e n a r d s se lbs t s ind unseren Konstrukteure) 

e rs t seh r a l lmähl ich in F le isch und Blut ü b e r g e g a n g e n . Major von Parseval aller­

d ings w e n d e t e sie mi t Erfolg sofort a n , al le üb r i gen a b e r . Graf Zeppelin, Julliot 

Efesenach u. a. e r kann ten ihre B e d e u t u n g e rs t bei ih ren Ve rsuchen , nachdem sich be-

w a h r h e i t r * ha t te , w a s Rena rd v o r a u s g e s a g t ha t mi t den W o r t e n : „si Ton ne modiiiepas 

rad iea lement les cond i l ions de s tab i i i te de rou tc des c a r e n e s des hallons dirigeables. 

les nouvel lcs e x p e r i e n e c s que Ton p o u r r a t e n t e r n 'abou t i ron t qu 'ä des deeeptions." 

*) Es gab freil ich auch Leute, d ie s ie tür Fal lschirmf lächen ansprachen, aber wer einige Kennte:»« 

in der Mechanik besass. muss le l i eh doch .woh l } f r agen , warum so lche FallschirmflJchen nur «Hein hinten 

und nicht symmetr isch auch vorn angebracht waren. D iese F.rkl l rung war a lso von vornherein hinfällig- * 



Internationale Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt. 

Auch im Jah re 190S w e r d e n eine Reihe von Schif fsexpedit ionen zur Er forschung 

der hohen Atmosphäre stat t f inden. Dieselben sollen rm Anschluss an den grossen 

Serienaufstieg des Monats Juli zur Ausführung ge langen. 

Um ein s imul tanes Arbe i ten a l ler d ieser Untersuchungen zu erz ie len, hat es 

sich als notwendig e rw iesen, die Aufstiege auf die T a g e vom 27. Juli bis I. August zu 

legen. Der Präs iden t der I. K. f. W. L. e rk lä r t , dieseni grossen Ser ienaufst ieg an­

stelle des Augustaufst iegs t re ten zu lassen und den le tz teren zum Wegfal l zu 

bringen. Dafür w ü r d e ein k le iner Aufst ieg anfangs Juli zu un te rnehmen sein, für 

welchen er den 2. Juli vo rsch lag t . 

Die definitiven Aufs t i cgs tagc für das J a h r 1906 sind a lso fo lgende: 

11. Juni , 

2. Juli, 

27. luO bis I. August (g rosser Senenau is t i eg ) , 

3. Sep tember . 

30. September , I. und 2. Ok tobe r (k le iner Ser ienaufs t ieg) , 

5. November, 
3. Dezember . 

An Schiffsexpeditioneri zur Forschung der A tmosphäre über dem Meere s ind, 

zum Teil nach persönl ichen Verhandlungen des Vorsi tzenden auf den versch iedenen 

Marineministerien, bis je tz t fo lgende ges i che r t : 

1. Der Kreuzer „ Louhe t " der f ranzösischen Mar ine w i rd in der Gegend der 

f ranzösischen Anti l len, unter Le i tung des Mar inc leu tnan ts Hautefeui l le, 

der schon im vor igen J a h r e die Versuche ausführ te, Registr ierbal lonauf­

st iege veransta l ten . 

2. Die i tal ienische Mar ine w i rd den Kreuzer „ C a p r e r a " in der Gegend von 

Sans ibar , an der Os tküs te von Afrika, zur Ausführung von Ballonauf-
Stiegen ausrüs ten . H e r r Pro fessor Pa lazzo , w i rd dieselben se lber lei ten. 

3 . Der deutsche Kreuzer „V ik tor ia L u i s e " hat den Auftrag erhal ten, an der 

Westküs te von Afrika, südl ich der Kanar ischen Inseln, Bal lonaufst icgc zu 

veransta l ten. 

4. Eine we i te re deutsche Expedi t ion w i rd von den Kanar ischen und C a p 

Verdischen Inseln Pi lotbal lonaufst iege ausführen. 

5. Herr ü c h e i m r a t Assmann hat ferner mi tgete i l t , dass vorauss icht l ich 

eine we i te re deu tsche Expedit ion un ter Führung von Professor Be rso» 

und Dr. El ias für längere Zeit nach Ostafr ika entsandt werden wi rd, um 

über dem Victor ia Nyanza auf einem geeigneten Schiff durch Drachen-

und Bal lonaufst icgc die Atmosphäre zu er forschen. Diese Expedi t ion 

soll, w e n n i rgend mögl ich, schon an den grossen Serienaufst iegei i mit 

ihren Arbei ten te i lnehmen. 

6. und 7. W ie irn Vor jahre w i rd S. M. S. „ P l a n e t " mit Drachen- und Re-

gistr ierbal lonai i fst icgen im Sti l len Ozean in der Nähe des Aequators tät ig 

sein, wäh rend S. M. S. „ M ö w e " in der Nordsee mit ähnl ichen Versuchen 

beschäft igt sein w i rd . 

8- Das Geoph>s ika l i sche O b s e r v a t o r i u m auf S a m o a w i rd sieh an den inter­

nal? i-ialcii Aufstiegen, insbesondere in der Jul iwoche, beteil igen. 

Es ist zu hoffen, dass das Ehrenmitg l ied d e r Kommission, der Fürs t von Monaco 

sich auch in d i e s e n J a h r e an J'"ii Expedi t ionen betei l igen w i r d ; doch steht die Ent-

schcjjung wegen des Gesundhe i t szus tandes des Fürs ten noch aus. 

Ucber we i te re Expedi t ionen von se i len der russ ischen Mar ine und viel leicht 

auch von englischen Schiffen sind nähe re Mi t te i lungen noch nicht zugegangen. 



W i e a u s d e m Mi tge te i l t en h e r v o r g e h t , h a b e n die M a r i n e e x p e d i t i o n e n in e r s t e r 

L in ie d ie F o r s c h u n g d e r A t m o s p h ä r e in de r G e g e n d de r s u b t r o p i s c h e n Zonen zum 

Z w e c k . 

P e r P r ä s i d e n t w ä r e tuen M i tg l i ede rn de r Kommiss ion zu g r o s s e m D a n k e ve r ­

pf l ichtet , w e n n s ie auch i h re i sc i t s die E r w e i t e r u n g de r schon gep lan ten U n t e r -

nehmungc . i he rbe i füh ren könnten. 

Luftschiffrnotore. 
II. Der N. A. Q.-Luftschlffmotor. 

D e r v o n d e r A l l geme inen E lek t r i c i t ä t s -Gese l l scha f t g e b a u t e lOOpferdige Luft¬ 

schi f fmotor , w e l c h e r d i ese L e i s t u n g bei ca . 1200 T o u r e n a b g i b t , ist e ine s e c h s -

zy l i nd r i ge M a s c h i n e und spez ie l l für den G e b r a u c h in g r ö s s e r e n Luftschif fen k o n ­

s t r u i e r t . D e s h a l b ist d a s H a u p t a u g e n m e r k auf d ie Zugäng l i chke i t s ä m t l i c h e r Te i l e 

v o n e ine r Se i t e a u s g e r i c h t e t , so d a s s bei d e r A n o r d n u n g n u r e ines M o t o r s d u r c h 

e x z e n t r i s c h e S te l l ung d e s s e l b e n a u s de r M i t t e de r G o n d e l h e r a u s ein M a s c h i n i s t e n ­

s t a n d geschaf fen w i r d , v o n d e m die g a n z e M a s c h i n e m i t e i nem Bl ick ü b e r s e h e n , und 

s ä m t l i c h e B e d i e n u n g s h e b e l b e t ä t i g t w e r d e n k ö n n e n . 

Be i e inem Luftschiffe, w o z w e i M o t o r e n a n g e o r d n e t s ind , w i r d ein zu d e m 

bere i t s g e b a u t e n s y m m e t r i s c h e r Mo to r v e r w e n d e t , so d a s s in d e m G a n g e z w i s c h e n 

den be iden M a s c h i n e n a l le zu r R e g u l i e r u n g e r fo rde r l i chen O r g a n e in e r r e i c h b a r e r 

N ä h e s ind . 

Zu r E r z i e l img e ines l e i ch te ren A n d r e h e n s k a n n d ie N o c k e n w e l l e in i h re r 

L ä n g s r i c h t u n g v e r s c h o b e n w e r d e n . 

Der 100 PS N.A.G. Sechzyl inder-Luftschl f fmotor auf der Probestat ion der 
Motor luf tschi f f -Studiengesei ls ha f t 



Sel tenansicht des N.A.G.-Luftschiffmotors. 

J e z w e i Zy l i nde r e r h a l t e n von e i nem V e r g a s e r ihr G e m i s c h , so d a s s im 

g a n z e n d re i V e r g a s e r a n g e o r d n e t s ind . E s h a t d ies m e h r e r e V o r t e i l e : 

1. Können v i e r Zy l i nde r w e i t e r a r b e i t e n , w ä h r e n d an e inem V e r g a s e r e ine 

R e p a r a t u r v o r g e n o m m e n w i r d . 

2. Ist d ie R o h r l e i t u n g du rch d iese A n o r d n u n g a u s s e r o r d e n t l i c h k u r z g e ­

w o r d e n , m a n e r k e n n t s ie auf den Abb i l dungen nur a l s k le ine G e h ü u s e w i n k e i . 

3 . H a t j ede r Zy l i nde r den g le ichen S a u g w i d c r s t a n d , und sch l iess l i ch ist e ine 

D e m o n t a g e d e r e inze lnen V e r g a s e r nebs t A n s a u g l e i t u n g e n a u s s e r o r d e n t l i c h e infach 

du rch L ö s e n von n u r z w e i S c h r a u b e n zu b e w i r k e n . 

Der V e r g a s e r se lbe r a r b e i t e t mi t a u t o m a t i s c h e r Zusatz lu f t , w e l c h e d u r c h 

e inen R i i rgsch ieber , de r übe r d e m D r e h s c h i e b e r zur R e g u l i e r u n g d e s G e m i s c h e s a n ­

g e b r a c h t ist , a u t o m a t i s c h g e s t e u e r t w i r d . Al le d re i D r e h s c h i e b e r s ind d u r c h e ine 

g e m e i n s a m e Bcd icn iu iKss tange v e r b u n d e n , w e r d e n a l so g le ichze i t ig geöffnet und g e ­

sch lossen . Die Z ü n d u n g ist e ine m a g n e t - e l e k t r i s c h e H o c h s p a n n u n g s z ü n d u n g m i t 

Ke rzen . D a K e r z e n s ind a u s s e r o r d e n t l i c h le icht zugäng l i ch und k ö n n e n s o g a r , o h n e 

d ie M a s c h i n e abzus te l l en , im B e t r i e b e i nne rha lb 40 S e k u n d e n a u s g e w e c h s e l t w e r d e n . 



Der S i che rhe i t ha l be r ist noch P l a t z fiir e ine z w e i t e Z ü n d u n g v o r g e s e h e n , d e r e n 

Oei f i iungen a u i den Abb i l dungen du rch S c h r a u b e n v e r s c h l o s s e n e r s c h e i n e n . 

Der M a g n e t a p p a r a t ist durch die b e k a n n t e Seh: ia l lenkonst ruk i io : i von Besch 

a u s s e r o r d e n t l i c h le icht dc tnon tabe l . 

D ie P u m p e se lbe r ist e ine Zcn t r i f uga lpumpe , die ihr W a s s e r in ein s ich s tu ten ­

w e i s e v e r e n g e n d e s Rohr d r ü c k t , w e l c h e s A b z w e i g u n g e n zu den e inze lnen Zy l i nde r ­

män te ln bes i t z t . Die Z y l i n d e r m ä n t e l s ind a u s Kupfer he rges te l l t und auf d ie a u s 

e inem vo l len S t a h l s t ü c k h e r a u s g e a r b e i t e t e n Lau fzy lun lc r a u f g e s c h r a u b t . Der Z y -

l iuderkopf se l be r ist a u s G r a u g u s s he rges te l l t . Auf de r S e i t e n a n s i c h t des M o t o r s 

e r k e n n t man fe rner ein A\ar ionictcr . w e l c h e s d a z u d ien t , d ie P r e s s u n g d e r in e inem 

B e h ä l t e r v o r h a n d e n e n Druck lu f t a n z u g e b e n , w e l c h e z u m An lassen de r M a s c h i n e 

b e n u t z t w i r d . D ie Druck lu i t t r i t t in d ie un te r d e m M a n o m e t e r s i c h t b a r e Oeffntmg 

ein und ver te i l t s ich in dem hor izon ta l a n s . o r d n e t e n Rohr , w e l c h e s mi t s e c h s k le inen 

Ven t i l gehäusen in V e r b i n d u n g s teh t . Die in d iesen G e h ä u s e n bef indl ichen Vent i le 

offnen, nun in b e s t i m m t e r Re ihen fo lge den Zu t r i t t zu R o h r e n , w e l c h e nach d e m 

Zy l i nde r im ie rn führen und die b e s o n d e r ^ gu t auf de r Auspu i fse i te des M o t o r s v\\ 

e r k e n n e n s ind. D icht v o r d e m Zy l i nde r s ind d iese R o h r e du rch H ä h n e , w e l c h e 

a l l esamt u n t e r e i n a n d e r v e r b u n d e n s ind, a b s c h l i e s s b a r , um n icht a l s s c h ä d l i c h e r 

R a u m zu w i r k e n . So l l t e d ie Press lu f t in d e m B e h ä l t e r v e r b r a u c h t sein, so g e n ü g t 

ein Oeffnen de r H ä h n e , um die E x p i o s i o n s g a s c zum Tei l in den B e h ä l t e r ge langen 

und d e n s e l b e n w i e d e r auffüllen zu l assen . D a s E n d e d e r K u r b e l w e l l e t r ä g t e ine 

S c h n e c k e , die mi t e inem S c h n e c k e n r a d in Min griff s teh t , von w e l c h e m a u s d e r 

m e c h a n i s c h e Oe te r , de r auf den Abb i l dungen n icht s i c h t b a r ist, a n g e t r i e b e n w i r d . 

Die K u r b e l k a m m e r ist d u r c h ihre k re i s f ö rm igen Oef fnungen, d ie mit S t a h l -

b l ech t c l l e r chcn v e r s c h l o s s e n s ind, re icht z w e c k s Rev i s ion d e r P l eue l - und G r u n d ­

lage r zugäng l i ch . Iis genüg t , d ie auf d e m Bi lde e r k e n n t l i c h e F l ü g e l m u t t e r um z w e i 

o d e r dre i G ä n g e z u r ü c k z u s c h r a u b e n , a l s d a n n läss t s ich de r Büge l , w e l c h e r je z w e i 

T e l ' e r a n d r ü c k t , um e inen g e n ü g e n d g r o s s e n W i n k e l h e r u m d r e h e n , w o r a u f d ie 

T e l l e r c h e n en t fe rn t w e r d e n können . 

T r o t z d e r Le i ch t i gke i t des M o t o r s von ca . 3 kg p r o P S ist diese,* G e w i c h t 

n icht du r ch R e d u k t i o n d e r D imens ionen an a l len Ste l len e r re i ch t , s o n d e r n nur d o r t , 

w o es d ie g e t o r d e r t c a b s o l u t e Z u v e r l ä s s i g k e i t im B e t r i e b e g e s t a t t e t . S o s ind b e i ­

sp i e l swe i se d ie spez i f ischen P r e s s u n g e n im Ko lbenbo l zen , P l e u c l l a g e r und G r u n d ­

lage r b e d e u t e n d g e r i n g e r a l s bei m a n c h e n b e k a n n t e n A u t o m o b i l m o t o r e n . 

In E r k e n n t n i s d ieser S a c h l a g e hat be re i t s die Motor lu f tsch i f f -S tud icngese l l -

sehaf t z w e i d e r a r t i g e M o t o r e n ^uf feste R e c h n u n g bes te l l t . 

Deutscher Luftschiffer-Verbarid. 

5. o r d e n t l i c h e r d e u t s c h e r L u i t s c Ii i i f c r t a g a m 25 . M a i 19U8 

D ü s s e l d o r f . 

(Vor läuf iger Ber i ch t . ) 

H e r r G e h e i m r a t Bus ley eröffnete um 11 Uhr v o r m i t t a g s die V e r s a m m l u n g und 

b e g r ü s s t e die a n w e s e n d e n Abgeo rdne ten der Vere ine und C lubs . Bei der F e s t s e t z u n g 

der P r ä s e n z l i s t e e rg ib t s ich, d a s s a n w e s e n d s ind : Ber l i ne r Verein für Lu f t -

sch i t iah r t mit II S t i m m e n ( H e r r e n Bus ley . S t a d e . Kil l isch v. Ho rn . S e l a s i n s k y . 

B rau i i bcck . Wolf. C a s s i r e r . H i l d e b r a n d t ) , N iede r rhe in i sche r Verein mi t lö S t i m m e n 

( a n w e s e n d die H e r r e n : Dr . Bam le r , H a u p t m a n n v. R a p p a r d , E rbs löh , N i c m e y e r . 

Mecke l . MHaren , B e c k e . Mcns ing . Schroe t te r , B a n b j l n e s ) . Augsbu rge r Vere in m i t 



4 S t immen ( a n w e s . n d : He r r Scher te» . H a m b u r g e r Vere in , kein V e r t r e t e r a n w e s e n d . 

M ü n c h e r c r Vere in mit 4 S t immen ( a n w e s e n d : H e r r v. A b e r c o i t ) . S ä c h s i s c h e r 

nv : 4 S t i m m e n ( a n w e s e n d : H e r r Dr . W e i s s w a n g e ) . K o P c r Klub mit 3 S t i m m e n (an­

w e s e n d : H e r r e n Clout l i . H i c d e m a n n . A d a m s ) . S c h l e s i s c h e r . Vcre iu mit 2 Stimme«.' 

( a n w e s e n d : H e r r e n Ahegg , v. d. B o r n e ) . F r ä n k i s c h e r Vere in ( H e r r e n F r h r . v. Moni­

b e r g . Z i m m e r m a n n ) . N i e d e r sä c i I s i s c h c r Vere in , kein V e r t r e t e r a n w e s e n d . O b e r ­

rhe in i scher Vere in mit 4 S t i m m e n ( a n w e s e n d : H e r r e n M o e d e b e c k . B e c k e r , Hergesc l l . 

K lo tz) , O s t d e u t s c h e r Verein mit 2 S t immen ( a n w e s e n d : H e r r K a m p m a n n ) . F r a n k ­

furter P h y s i k a l i s c h e r Verein mi t 2 S t immen ( a n w e s e n d : H e r r W u n r . b a e h ) , Posen-er 

Vere in , kein V e r t r e t e r a n w e s e n d . Vog t l änd i sche r Vere in mit I S t i m m e ( a n w e s e n d : 

H e r F l e m m i n g ) , W ü r t t e m h e r g i s c h c r Vere in mit 4 S t immen ( a n w e s e n d : H e r r e n Hoir . i t 

S c h m i d t , v. D ü r l a m ) . M a g d e b u r g e r Vere in , kein V e r t r e t e r a n w e s e n d , P o n i m e r s c h e r 

Vere in mi t 1 S t i m m e , ke in V e r t r e t e r a n w e s e r d . 

De r D e u t s c h e Luf tschi f fer-Vcrbat id um iass t jetzt 17 Vere ine , die 7b A b g e o r d n e t e 

e n t s e n d e n können , a u s s e r d e m s teht die Aufnahme von zwe i Vere inen in den Verband 

b e v o r . Zur Au fnahme haben sich g e m e l d e t : d e r W ü r t t e m b e r g i s e h e und der M a g d e ­

b u r g e r Vere in . Die Aufnahme d ieser Vere ine erfolgte ohne W i d e r s p r u c h . 

Zu P u n k t 2. Der Vo rs i t zende gibt e inen Ber i ch t über die fünf e rs ten Mona te 

des Geschä f t s j ah res . Die G r ü n d u n g e ines Ha l leschen und Bay r i s chen Vere ins iü r 

Luftschi f fahrt s teh t bevo r . In London soll ene rg i sch dafür e i nge t re ten w e r d e n , dass 

die T a g e s o r d n u n g iür den in te rna t iona len Lu f t sch ine r tag m i n d e s t e n s 14 T a g e vo rhe r 

e rsche in t , s o d a s s der D e u t s c h e Lu i tsch i f fe r -Verband in e iner V e r s a m m l u n g dazu 

r.oc'i S te l lung nehmen kann . Da de r P h y s i k a l i s c h e Vere in F rank fu r t a. M.. d e r nach 

se iner M i tg l i edc rzah l 9 S t immen hä t t e , den fes tgese tz ten B e i t r a g von 20 M. pr. 

S t : m m e nicht bezah len wi l l , so soll e in Zwe igve re i i i in F rank fu r t g e g r ü n d e t w e r d e n . 

Dem An t rag des Vors i t zenden g e m ä s s w i r d die H a u p t v e r s a m m l u n g i m m e r im O k t o b e r 

s ta t t f inden. Fin e n t s p r e c h e n d e r P a s s u s soll in den S a t z u n g e n Aufnahme f inden. Die 

Vere ine w e r d e n au fge forder t , ihren J a h r e s b e i t r a g bis zum I. Apr i l laufenden J a h r e s 

zu t ezahle i t , w id r igen fa l l s de r Verein für d a s laufende J a h r suspend ie r t w i r d . ( F r 

darf ke ine W e t t f a h r t e n v e r a n s t a l t e n und an ke inen so lchen te i lnehmen. ) 

Zu P u n k t 3 w i r d fes tgese tz t , d a s s de r Geschä f t s füh re r die F a h r t IL K lasse 

v e r g ü t e t und a u s s e r d e m eine E n t s c h ä d i g u n g von 2n M. p ro T a g erhä l t . 

Zu P u n k t 4. Die V e r b a n d s b e i t r ä g e für 19H9 w e r d e n auf 20 M. pro S t i m m e 

fes tgesetz t . 

Zw P u n k t 5. F s w i r d v o r g e s c h l a g e n , spä te rh in den Vo rs tand aus 5. 7 oder 

0 P e r s o n e • bes tehen zu lassei : , da er sons t bei 20 Vere inen zu zah l re ich w e r d e n 

v. i i rce. Die S a t z u n g e n sol len d e m g e m a s s g e ä n d e r t w e r d e n , für 19ns soll jedoch die 

Z u s a m m e n s e t z u n g des V o r s t a n d e s in de r b i sher igen W e i s e er fo lgen. 

Zu P u n k t 6 e r h e b t s ich e ine lebhafte D iskuss ion , in w e l c h e r von e in igen 

Se i ten iür die B e a r b e i t u n g des J a h r b u c h e s in d . r b i sher igen W e i s e e inge t re ten w i rd , 

von a n d e r e n d a g e g e n eine Vere in fachung empfoh len w i rd . E s soll in d a s J a h r b u c h , 

g e m ä s s e inem A n t r a g von M o e d e b e c k . eine Füh re r l i s te des Deu tschen Luftschif fcr-

V c i b i n d c s . a b e r ohne die A n g a b e der Anzahl der F a h r t e n , w e l c h e vom Sc l i les ischen 

Vere in g e w ü n s c h t w u r d e , au fgenommen w e r d : " . Der A n t r a g des Vors i t zenden lur 

die Redak t ion des J a h r b u c h e s w i r d a n g e n o m m e n ; dadu rch s ind die P u n k t e 14, 1^ 

24. 2ö er led ig t . P u n k t 27 w i rd abge lehn t . 

Zu Punk t 7 (dazu 12. 13, 17. 22) . D a s T s c h u d i s c h e F ü h r e r b u c h soll durch 

eine Kommiss ion von 5 M i tg l i edern neu bea rbe i t e t w e r d e n u:id den Ti te l „ F ü h r e r -

Ins t rukt ion des Deu tschen Lu f t sch i f t e r -Vc rbandes " e rha l t en . B is 1. Juli soll jeder 

Vere in an die Geschä f t ss te i l e des V e r b a n d e s s e ; n e F ü h r c r m s t r u k t i m i und F a h r t e n -

o rdm ing e insenden . In b W o c h e n Ib is 15. Augus t ) w i r d dann die F i i h r e r i n s t r u k t o i i 



zusammenges te l l t . Am 12. S e p t e m b e r findet d ie Sch lusss i t zung de r Kommiss ion in 

Ber l in s ta t t , zu de r jeder Vere in e inen De leg ie r ten zur A b s t i m m u n g sch icken darf. 

Am 1. O k t o b e r soll die Ins t ruk t ion dann fert ig se in. Als G r u n d l a g e w i r d a n g e g e b e n , 

d a s s m i n d e s t e n s 5 L c h r f a h r t e n v o r de r E r n e n n u n g zum E ü h r c r s ta t t f inden sol len 

D e r V e r b a n d so l l e ine a l l geme ine E a h r t c u o r d n u n g h e r a u s g e b e n , a l l e rd ings un te r Be­

rücks i ch t i gung der loka len In te ressen . In die Kommiss ion w e d e n g e w ä h l t : V. Aber--

Cron, H i l deb rand t , K le inschmid t . B r ö c k e l m a i m , Pösche l . 

Zu P u n k t 8. V o m V e r b a n d s a b z e i c h e n s ind noch 100 S t ü c k v o r h a n d e n , die 

z u m P r e i s e von 4,50 M. p r o S tück a b g e g e b e n w e i d e n . D ie F r a n z o s e n h a b e n ein 

n e u e s A b z e i c h e n , w e l c h e s 11.50 E r e s , k o s t e t , u n s a n g e b o t e n ; d a m i t ist auch 

P u n k t 23 e r led ig t . 

Zu P u n k t 9. D ie Ve re i ne so l len ih re Geschä f t ss te l l en im J a h r b u c h a n g e b e n . 

Zu III. P u n k t 10. D ie T a g e s o r d n u n g für L o n d o n ist noch n ich t e r sch ienen . 

E s w e r d e n g e w ä h l t a ls A b g e o r d n e t e für d ie L o n d o n e r T a g u n g : G e h . R e g . - R a t 

H e r g c s e l l a l s V o r s i t z e n d e r . O b e r s t l e u t n a n t M o e d e b e c k a ls S t e l l v e r t r e t e r d e s Vor ­

s i t zenden , H i l d e b r a n d t , v . A b e r c r o n . Dr . P e r l c w i t z . D r . B a m l e r , H i c d e m a n n , F re i ­

h e r r v . R o m b e r g , O b e i l e u t n a n t v . S e l a s i n s k y , Dr . S t a d e , W u r m b a c h , C lout i i . 

S t e h v c i t : e t e r : H e y m a n n , Prof. M a r c u s e , M e n z e n , H a u p t m a n n a. D . von M a c h , 

M i l a r ch , Ref. S t i c k e r , H e r r v . D ü r l a m , N i e m e y e r . 

Zu P u n k t 16. D e r V o r s c h l a g w i r d von e in igen Se i ten empfoh len , im b e ­

s o n d e r e n vom S ä c h s i s c h e n und O s t d e u t s c h e n V e r e i n ; jedoch e r h e b e n de r Ber l iner 

u n d d e r N i e d e r r h e i n i s c h e Vere in g e g e n den V o r s c h l a g B e d e n k e n . H e r r B r a u n b e c k 

wi l l , um den k le ine ren Ve re inen e n t g e g e n z u k o m m e n , ihnen d ie „ J . A. M . " b i s 

1. J a n u a r 1909 g r a t i s l iefern. D a s s bei d e m üb l i chen B e i t r a g e v o n 20 M. d i e 

Ve re ine s e h r gu t d ie „ J . A. M . " ha l ten k ö n n e n , b e w e i s t d a s B e s t e h e n d e s Be r l i ne r 

Ve re ins . 

N a c h E r l e d i g u n g d i e s e s P u n k t e s w i r d e ine P a u s e b is 3 Uhr b e s c h l o s s e n . 

Zu P u n k t 18. D iese r P u n k t s t a n d b e r e i t s auf d e m v o r i g e n I n t e rna t i ona len 

Luf tsch i f fe r tage z u r D iskuss ion und Be lg ien h a t t e s ich a n g e b o t e n , d u r c h die R e ­

g i e r u n g d ie g e f o r d e r t e Leg i t ima t i on e inzu führen . J e d o c h sche inen s ich g r o s s e 

S c h w i e r i g k e i t e n e r h o b e n zu h a b e n und d e r A n t r a g s t e l l e r z ieh t se inen A n t r a g z u r ü c k . 

Zu P u n k t 19. D e r A n t r a g w i r d von v e r s c h i e d e n e n Se i ten w a r m u n t e r s t ü t z t , 

j edoch w i r d darau f a u f m e r k s a m g e m a c h t , d a s s de r jen ige , w e l c h e r Ba l l on fah r t en 

m a c h e n wi l l , auch in d e m bet re f fenden Vere in M i tg l i ed se in m u s s , da e r sons t n i ch t 

den G e s e t z e n d e s V e r e i n s u n t e r s t e h t . J e d o c h sol l m ö g l i c h s t e K a m e r a d s c h a f t u n t e r 

den c u r / . ' Inen Vere inen und E n t g e g e n k o m m e n g e g e n d ie M i tg l i ede r a n d e r e r 

V e r e i n e d e r G r u n d s a t z se in . 

Zu P u n k t 20. L>er V o r s i t z e n d e g laub t , d a s s e s a u s s i c h t s l o s ist, e inen e n t ­

s p r e c h e n d e n A n t r a g an e ine B e h ö r d e zu s te l len . E s w i r d empfoh len , s ich ir. j ede r 

W e i s e v o m Mi l i tä r u n a b h ä n g i g zu m a c h e n , indem Ziv i l i s ten in de r Fü l lung d e r 

Ba l l ons a u s g e b i l d e t w e r d e n . 

Zu P u n k t 2 1 . Der A n t r a g w i r d z u r ü c k g e z o g e n . 

Zu P u n k t 25. D ie V o r s c h l ä g e w e r d e n a b g e l e h n t , j edoch w i r d e ine V e r ­

s i c h e r u n g für d ie bei d e r Fü l lung d e r Ba l l ons be te i l i g ten G a s a r b e i t c r empfoh len . 

P r o f e s s o r H e r g c s e l l w e i s t auf d ie B e d e u t u n g von w i ssenscha f t l i chen F a h r t e n 

für d ie F ü h r e r a u s b i l d u n g hin und empf iehl t b e s o n d e r s e ine lebhaf te Be te i l i gung 

d e r V e r e i n e an d e r g r o s s e n Internationalen W o c h e vom 27. Jul i b is 1. Augus t . 

Oibcrs t l tu i tnant M o e d e b e c k g ib t den A r b e i t s p l a n für d ie a c r o g r a p h i s c h e n 

K a r t e n b e k a n n t . 

Zum S c h i u s s sp r i ch t G e h e i m r a t H e r g e s e l l un te r a l l g e m e i n e m Beifal l H e r r n 

G e h e m i r a t Bus ley d e n D a n k der V e r s a m m l u n g iiir d ie Le i tung der Geschä f t e a u s . 

S c h i u s s 4 Uhr 20 M inu ten n a c h m i t t a g s . 



A u s s c h r e i b u n g 

der 

internationalen Wettbewerbe für Freiballons 
gelegentlich des 

G o r d o n - B e n n e t - W e t t r e n n e n s d e r L ü f t e 

am 10. und 11. Oktober 1908. 

1. D ie Wet t f l i egen er fo lgen g e m ä s s den „ S t a t u t s et R e g l e m e n t s " d e r F ö d e r a t i o n 

A e r o n a u t i q u e In te rna t i ona le . 

2 . D ie P r e i s e s ind E h r e n p r e i s e . F ü r je 3 g e m e l d e t e Ba l lons Jeder K o n k u r r e n z 

ist e in P r e i s a u s g e s e t z t . Al le T e i l n e h m e r e r h a l t e n e ine s i l be rne P l a k e t t e . 

3 . Es f inden z w e i W e t t b e w e r b e s t a t t : 

A. Eine Zielfahrt. 
a ) Z u g e l a s s e n zu d i ese r s ind von H e r r e n ge füh r te Ba l lons a l ler G r ö s s e n . 

D ie Zah l d e r Ba l l ons e iner Na t ion ist n ich t b e s c h r ä n k t . H a n d i k a p füidct 

n icht statt. 

b) E i n s a t z 100 M . ; g a n z R e u g e l d . 

c ) D a s Ziel w i r d e ine S t u n d e v o r B e g i n n d e r F a h r t d u r c h d ie S p o r t ­

k o m m i s s i o n f es tgese t z t . D ie En t f e rnung soll n ich t ü b e r 100 k m b e ­

t r a g e n . 

d ) Die Re ihen fo lge de r Ab fah r t w i r d d u r c h d a s L o s bes t immt . 

e ) D a s G a s ( L e u c h t g a s ) w i r d kos ten los ge l ie fer t . 

i) Die Ba l lons m ü s s e n a m 10. O k t o b e r , 8 U h r v o r m i t t a g s , z u r F ü l l u n g 

b e r e i t se in. 

B. Dauerfahrt ohne Zwischenlandung. 
a ) Zuge lassen w e r d e n von H e r r e n ge füh r t e Ba l lons d e r K l asse 2, 3 . 4 und 5 

( s . A r t . 93 , S . 35 d e r „ S t a t u t s " ) . D ie Zah l d e r B a l l o n s e ine r Na t ion 

ist n ich t b e s c h r ä n k t . E in H a n d i k a p f indet n ich t s ta t t . D e r S t a r t e r fo lg t 

nach K lassen . D ie Ba l lons j e d e r K lasse b e w e r b e n s ich nu r un te r s ich 

um ih re P r e i s e . 

b) E i n s a t z : 

G a n z Reuge ld . Die P r e i s e s ind k l a s s e n w e i s e a u s g e s e t z t . 

c) Die Ba l lons s t a r t e n der N u m m e r i h re r K lasse n a c h ; in den e inze lnen 

K l a s s e n w i r d d i e Re ihen fo lge d u r c h d a s L o s b e s t i m m t . 

d ) D a s G a s ( L e u c h t g a s ) w i r d g r a t i s ge l ie fer t . 

e) D ie Ba l lons m ü s s e n a m 10. O k t o b e r , 8 Uh r v o r m i t t a g s , zu r Fü l l ung b e ­

re i t l iegen. 

4. D ie M e l d u n g e n h a b e n b is z u m 15. Augus t u n t e r E inzah lung d e s E i n s a t z e s • 

an die Geschä f t ss te l l e d e s Be r l i ne r Ve re ins für Luf tsch i f fahr t , Be r l i n -W i lmersdo r f , 

X a n t c n e r S t r a s s e 8. T c l g r a m m a d r e s s e : „Luftschiff Be r l i n " , zu er fo lgen. (Sch luss d e r 

M e l d u n g e n . ) N a c h m e l d u u g s ind bis 15. S e p t e m b e r bei E i n z a h l u n g des doppe l ten 

E i n s a t z e s g e s t a t t e t . 

5. An P r e i s e n s t e h e n b is je tz t zu r V e r f ü g u n g : 

2. P r e i s d e s „ B e r l i n e r L o k a l - A n z e i g e r s " im W e r t e von . . . 3000 ., 

K lasse 2 

.. 3 

,. 4 

6 0 1 ^ 9on c b m 

901—1200 ,, 

1201 — 1600 ., 

1601—2200 .. 

1. P r e i s e de r S t a d t Ber l in im W e r t e vo: i . . 2000 M . 

und 1000 „ 



3 . P r . ' s des Nitdc-rrhei i i ischt. i l Vereins für Luf tschi f fahrt im 

W'er.ä von I5<m .. 

•4. P r e i s d a Bal l 'u i fabr ik Kranz Clmi th im W e r t e von . . . . (500 .. 

5. P r e i s e ines Ber l ine r G ö n n e r s de r Luf tschi f fahrt ( g e g e b e n du rch 

Ve rm i t t l ung d e s H e r r n Rcgicruiucsrats H a a s e l a u ) im W . r t e von looo .. 

n. P r e i s der Ball u i f ihr ik Aug. R ied inge r Ii. m. b, H. im W e r t e von |on:> .. 

7. P r e i s d e r Op t i schen Ansta l t C . P . ('•• - e rz -K r ieJc tu i i . 

S. P r e i s des Schlesisc i ic i i Vere ins für Luftschiffahrt. 
y. P r e i s des H a u p t m a n n s a. D. H i l deb rand t , 

in . P r e i s e des Ber l in . r Vere ins iiir Lu iesch i f i i h r t . 

1. D i s g e s i m t e B dl u m u t e r i tl m u s s bis zum 8. O k t o b e r , n Uhr a b . n d s . ie r t ig 

rev id ie r t d e m O r g t n i sa t i onsausschuss zur Ver fügung gestel l t w e r d e n . Die U n t e r ­

bringung erfolgt auf dem G e l ä n d e des Vere ins in der Gasanstalt zu Schmarg i .nd .T f . Be i 

sch lech tem W e t t e r w i r d fiir d ie Rev is ion de r Ba l lons die Hal le d e s Ve re ins zur V e r ­

fügung geste l l t . H ie rbe i w i r d jedoch darauf h i ngew iesen , d a s s bei d e r g rossen An­

zah l der zu e r w a i t e n d e n Bal lons jedem einzelnen de rse lben die Hal le nur e ine k u r z e 

Zeit übe r lassen w e r d e n kann. Pur die Re ihenfo lge de r B e n u t z u n g soll der Ze i tpunk t 

d e s Eintref fens der Ba i tons m a s s g e b e n d se in . Die Kühre r h a b e n s ich sofor t nach 
i h rem Eintreffen mit d e m O r g a n i s a t i o n s a u s s c h u s s bezüg l ich des Ze i tpunk tes des Aus¬ 

packens und R e v i d i e r . n s ih re r Ba l lons in V e r b i n d u n g zu se tzen , dami t ihnen d a s 

h ie rzu erforderliche A rbe i t spe rsona l s i che r geste l l t w e r d e n kann . 

2. Die Bal lon sind zu a d r e s s i e r e n a n : 

Gasanstalt Schmargendorf bei Berlin, Bahnhof Halensee. 

I i i r Zo l i e r l e i ch te rungcu und Abfer t igung t r a g t der O r g a n i s a t i o n s a u s s c h u s s S o r g e . 

3. J e d e r Teilnehmer ha t m i t z u b r i n g e n : 

e inen Un te r l egcp lan für se inen Bal lon, 

t ' t S a n d s ü c k e , 

e inen Kül lschlauch von 10 m L a u g e und m i n d e s t e n s 250 m m D u r c h m e s s e r . 

4 . Vn rsch r i f t smass ige B o r d b ü c h e r w e r d e n den Kühre rn am S t a r t ausgc tuh id .g r . 

5. Die a l lgemeine W e t t e r l a g e w i r d vor dem Abflug b e k a n n t g e g e b e n . 

6. Den aus länd ischen Konkurrenten w i r d das e r fo rder l i che K a r t e n m a t e r i a l ( s i ehe 

un te r 15) für i h re R e c h n u n g beso rg t , falls ein W u n s c h dazu bis 1. S e p t e m b e r b e i m 

O r g a n i s a t i o n s a u s s c h u s s e ingeh t . 

7. Jede r Kühre r e rhä l t Depeschen fo rnu i l a rc mi t . von denen er bei T a g e m ö g ­

l ichst in Z w i s c h e n r ä u m e n von S tunde übe r Or t scha f ten ode r ar: e iner a n d e r e n g e ­

e igne ten Ste l le je ein ausgefü l l tes E x e m p l a r h c r a b z u w e r f e n hat . Die Ze i t punk te s ind 

im Bo rdbuch zu v e r m e r k e n . Eventue l l s ind auch Br ie f tauben bis zur Zahl 4 von jedem 

B a l b u m i t zunehmen . 

s. O r t . Zeit und Ar t der L a n d u n g sind sofort an „Luftschiff, Berti:. '* t e l eg raph i sch 

mi tzu te i len . 

° . Den n i e h t J e u t s c h e n H e r r e n w e r d e n auf W u n s c h Do lme tsche r kos ten los zur 

Ver fügung g .s te l l t . Es w i rd g e b e t e n , d c s l c z n g l i e h e W ü n s c h e mög l i chs t b is zum 

15. S e p t e m b e r zu ä u s s e r n . 

In. Den Her ren V e r t r e t e r n j ede r f remden Nat ion w i r d b is zum I I . Oktober ein 

Automobi l k s t e . ' b s zur Ver fügung g . s te l l t . 

I I . P robe fah r t en können jederze i t von de r S ta r t s te l l e s tat t f inden. D a s G a s 

und P e r s o tl w i rd gegen E r s t a t t u n g der den; Vere in dai i i r e r w a c h s e n d e n Kosten zur 

Ver fügung geste l l t . 

Das Kub ikme te r P a s kos te ; 0.13 M.. die Kos ten iiir das Hi l fspersonal stelle-i 
s ich pr i Manu ini.1 Stirn Je auf 0,50 M. 



D I L Fü l lung d a u e r t imrni^ l e t w a ' i : —I S tunde . A n m e l d u n g e n für die P r o b e ­

fahr ten habe; : be im O r g a u i s a t i r n s a u s s c h u s s zu er fo lgen. 

12. Die J u r y bes teh t bei al len W e t t f a h r t e n aus den H e r r e n : G c h e i m r i t 

B u s l e y , a ls Vo rs i t zende r , Major und K o m m a n J e u r d . s Luftschi f forbatai l lous 

G r o s s , Hauptn.an: i a. D. H 11 d e b r a u d t , Obe rs t l eu tnan t M o e d e b e c k . sowte* 

e inem V e r t r e t e r des Ae ro -C lub Je F r a n c e . 

13. S p o r t k n m n r i s s a r e s ind die H e r r e n : O b e r l e u t n a n t im Lu f iseh i t te r lu ta i l l 'is 

H e r w a r t h v. B i t 11 n f e I d , H a u p t m a n n a. D. H i 1 d e b r a u J t , H a u p t m a n n 

und K o m p a g n i e c h e i im Lui tschi f ierbataJl lou v . K l e i s t , O b e r s t l e u t n a n t M e e d e ¬ 

b e c k und ein V e r t r e t e r d . s Ae ro -C lub de F r a n c e . 

14. S t a r t e r s ind die H e r r e n F a b r i k b e s i t z e r O r a d e n w i t z , Leu tna t 

v. S c 1 a s i ti s k y , Dr. S t a d e . O b e r k u t n a n t W i s s m a n n. 

15. F ü r die B e w e r t u n g der Le is tungen du rch die J u r y s inJ je nach der En t ­

fe rnung de r L a n d u n g s p u n k t e fo lgende Ka r t en m a s s g e b e n d : G e n e r a l s t a b s k a r t e 

1: MX» IHK) oder Vo g e l l : 500 utHi. 

Iß. Der F ü h r e r des s i egenden Ba l lons e rhä l t von der Sek t ion D ü s s e l J o r i des 

N iede r rhe in i schen Vere ins e inen b e s o n d e r e n E h r e n p r e i s . 

17. Nöt ig w e r d e t i d e Acndc rungen d ieser B e s t i m m u n g e n ble iben vo rbeha l t en . 

Der Organisationsausscbuss: 

1. A . : Busley. 
Geh . R e g i c r u u g s r a t . P ro fesso r , Vo rs i t zende r des Ber l ine r Ve re ins ihr Lu i tsch i f fahr t . 

N B . Alle Sch r i f t s tücke s ind zu r i ch ten a n : 

„GESCHÄFTSSTELLE DES BERLINER VEREINS FÜR LUFTSCHIFFAHRT". 

B e r l i n -VV i l m e r s d o r f , X a n t e n e r S t r a s s e 8. 

T e l e g r a m m a d r e s s e : „Lu f t s c bi f f, B e r I i n " . 

Protokoll 

der S i t zung zur V e r a n s t a l t u n g e ines a l lgemeinen Spo r t f es tes am 28. Juni 1 (>'S 

auf dem g rossen s t ä d t i s c h e n S p o r t - ui 'd Sp ie lp la tz in Ki- l . 

(At szug . ) 

A n w e s e n d w a r e n die H e r r e n : E x z J I e n z V i zeadmi ra l z. D. G n f v. M o l t s e ; 

k o m m . D i rek to r ß o h n s t e d t ; Mar ine ingen ieu r a. D. C i a a s s e n ; O b e r l e u t n a n t zur See 

I r i t z s c h c ; H a u p t m a n n H i ldeb rand t . Be r l i n : Ingen ieur Kanthoff. Haneburg : B r a u J -

d i rek to r F r e i h e r r v . M o l t k e : March ineu fab r i kan t H. M o r d h o r s t : Konsul N e h v e ; P r o ­

zessor P e t e r s : L e h r e r .1. P e t e r s e n ; Kaufmann V« l lhr. tudt, H a m b u r g . 

Exze l l enz Graf MnJtkc cröt inet die V e r s a m m l u n g . B r a n d d i r e k t o r F r e i h e r r 

v. Mo l tkc be l i ch te te über die finattzicHe Se i te des U n t e r n e h m e n s , die durch den 

Ve rkc l i r sve re in ges iche r t ist. 

7—9 Uhr VVettf l iegen. v e r a n s t a l t e t von de r S p o r t k o m m i s s i o n . 

H e r r F r e i h e r r v . Mo l t kc w u r d e beauf t rag t , zu v e r s u c h e n , eine Haftpf l icht­

versicherung für d a s Wet t t l i egen zu gew innen . A l le rd ings s teh t in den Bed ingungen 

für das Wet t f l i egen , dass die, w e l c h e sieh am Fl iegen bete i l igen, se lbst für a : :es 

haften. Die V e r s a m m l u n g w a r abe r der A n s e h t , dass w i r in d iesem P u n k t en t ­

g e g e n k o m m e n d sein müss ten . 



Die Bed ingungen für d a s W entfl iegen w u r d e n w ie folgt f e s t g e s e t z t : 

OFFIZIELLE AUSSCHREIBUNG FÜR DEN INTERNATIONALEN WETTBEWERB MIT PLUGMASCHINEN 

U M DEN KIELER PREIS VON 5000 MARK. 

Um d ie E r o b e r u n g des L u f t m c c r c s für den V e r k e h r zu fördern , se t z t de r K ie ler 

Vc rkch rsvc re i r i e inen P r e i s von 5000 M. a u s . der a m S o n n t a g , den 28 . Jun i , n a c h ­

m i t t a g s z w i s c h e n 7 und 9 Uh r mi t e iner F l u g m a s c h i n e un te r fo lgenden Bed ingungen 

g e w o n n e n w e r d e n k a n n : 

1. D e r P r e i s w c r i b e w e r b ist in te rna t iona l . 

2. G e w i n n e r des P r e i s e s ist der jen ige , w e l c h e r mi t e ine r ba l lonf re ien F lug ­

m a s c h ine von d e m ihm zum Wet t f lugc a n g e w i e s e n e n S p o r t p l a t z abf l iegt und a m 

l ängs ten , a b e r m i n d e s t e n s e ine M inu te lang u n u n t e r b r o c h e n s c h w e b t r esp . f l iegt. 

3 . Nennungen er fo lgen d a d u r c h , d a s s d ie P r e i s b e w e r b e r die E i n t r a g u n g e n 

ih re r N a m e n in e ine B e w c r b c r l i s t c b e a n t r a g e n , die im B u r e a u d e r Spor tkomrn iss ior i 

Kiel ge führ t w i r d . D ie E i n t r a g u n g erfo lgt nach E i n s e n d u n g e ine r B e s c h r e i b u n g und 

e iner P h o t o g r a p h i c , Ze i chnung o d e r derg le ichen d e s F l u g a p p a r a t e s und Zah lung e iner 

A n m e l d e g e b ü h r von 50 M., d ie b e i m S t a r t o d e r im Fa l le de r Z u r ü c k w e i s u n g zur i iek-

v e r g ü t e t w i r d . 

U e b e r die A n n a h m e de r N e n n u n g en t sche ide t d ie Spop tkommiss ion endgü l t i g 

o h n e A n g a b e von G r ü n d e n . S ie e r te i l t über die Zu lassung e ine schr i f t l i che Besche in i ­

g u n g . Nennungssch luss 1. Jun i . 

4 . Von n a c h m i t t a g s 7 Uhr b is a b e n d s 9 Uh r findet d e r W e t t b e w e r b s ta t t . D ie 

Re ihen fo lge der B e w e r b e r w i r d von d e r S p o r t k o m m i s s i o n fes tgese tz t . 

5. D ie E insendung de r F l u g a p p a r a t e h a t f racht f re i zu er fo lgen. F ü r U n t e r ­

b r i ngung w i r d g e s o r g t . F ü r die Kos ten dafür und die A u s p a c k u n g der A p p a r a t e h a t 

d e r P r e i s b e w e r b e r se lbs t auf z u k o m m e n ; d ie V e r a n s t a l t e r d e s W e t t b e w e r b s ü b e r ­

nehmen für B e s c h ä d i g u n g e n u s w . ke iner le i Ha f tung . 

6. Der Wet t f l ug kann z w e i m a l w i e d e r h o l t w e r d e n ; nach d e m dr i t ten S t a r t 

en t sche ide t das P r e i s g e r i c h t , ob ein w e i t e r e r W e t t b e w e r b z u g e l a s s e n ist. 

7. In b e s o n d e r e n Fa l len (Unguns t de r W i t t e r u n g u s w . ) kann d a s P r e i s g e r i c h t 

e inen s p ä t c i e n T e r m i n fes tse tzen , der a b e r um n icht m e h r a ls e ine W o c h e v e r ­

schoben w e r d e n darf. 

8. Jeg l i che Haf tung, die a u s de r Bete i l igung der B e w e r b e r an d iesem P r e i s ­

w e t t b e w e r b en t s teh t , geh t zu Las ten d e s B e w e r b e r s . 

9. Den von de r Spo r t kommiss i on c i l a s s c n e n B e s t i m m u n g e n für d ie S i c h e r h e i t 

d e r B e w e r b e r , de r P r e i s r i c h t e r und des P u b l i k u m s h a t d e r B e w e r b e r bei G e f a h r 

d e s Aussch lusses vom W e t t b e w e r b ohne W i d e r s t a n d n a c h z u k o m m e n . 

10. D e r P r e i s b e w e r b e r ha t fiir al le mi t dem Wet t f l ug z u s a m m e n h ä n g e n d e n 

Kosten se lbst au fzukommen . 

11. U e b e r d a s Resu l ta t d e s W e t t i l u g t s en tsche ide t ein P r e i s g e r i c h t e n d g ü l t i g 

u n t e r Aussch luss des ger i ch t l i chen Ver fah rens . 

12. D a s P r e i s g e r i c h t bes teh t aus den H e r r e u : Vo rs i t zende r Exze l l enz V i z e ­

admi ra l z. D. Graf v. Mo l t ke , Kau fmann C h r . Ande rsen , k o m m . D i rek to r B o h n s t e d t , 

Ma r i ne ingcn i cu r a. D. C i a a s s e n , H a u p t m a n n H i l deb rand t , Ber l in , B r a n d d i r e k t o r F r e i ­

h e r r v. Mo l t ke . Konsul N e h v c , R e d a k t e u r P a p e . D e r O r g a n i s a t i o n s a u s s c h u s s z u r 

Durch füh rung der P r e i s b e w e r b u n g e n w i r d von der Spo r t kon im i ss i on ges te l l t ; d i e 

Z u s a m m e n s e t z u n g d ieses A u s s c h u s s e s is t : H a u p t m a n n H i l deb rand t , Ber l in , Mar ine¬ 

baume is te r L a n g e n b a c h , B r a n d d i r e k t o r F r h r . v. Mo l t ke , Kaufmann Vo l lb randt , H a m ­

b u r g , S t a r t e r Kaufmann C h r . Anderse t i , Konsul N e h v e . Z u w a h l ist zu läss ig . 



13. W i r d d e r a u s g e s e t z t e P r e i s von 5000 M. in d e r f es tgese tz ten Zei t n icht 

g e w o n n e n , so b le ib t d e r P r e i s iür d a s k o m m e n d e J a h r b e s t e h e n , doch behä l t s ich 

der St i f ter für d iesen Fa l l e ven tue l l e A e n d e r u n g e n d e r B e d i n g u n g e n vo r . 

14. A b ä n d e r u n g e n und E r g ä n z u n g e n d iese r A u s f ü h r u n g s b e s t i m m u n g e n b le iben 

v o r b e h a l t e n . 

15. J e d e w e i t e r e g e w ü n s c h t e Auskunf t , b e s o n d e r s auch übe r G e l e g e n h e i t zu 

P robe f l ügen , w i r d d u r c h d ie S p o r t k o m m i s s i o n Kie l , M a r t e n s d a m m 28/30, g e r n er te i l t . 

Die S p o r t k o m m i s s i o n . 

H a u p t m a n n H t l deb rand t , Ber l in , M a r i n e b a u m e i s t e r L a n g e n b a c h , B r a n d d i r e k t o r F r e i h e r r 

v. M o l t k e , Kau fmann Vo l l b rand t , H a m b u r g . 

D e r G e s a m t a u s s c h u s s . 

E x z e l l e n z V i zeadmi ra l Gra f v . M o l t k e , P r ä s i d e n t ; D r . L . A h l m a n n , S t a d t v e r o r d n e t e n ­

v o r s t e h e r ; C h r . A n d e r s e n , K a u f m a n n ; B o h n s t c d t , k o m m . D i r e k t o r ; C i a a s s e n , M a r i n e ­

i ngen ieu r a. D . ; F r e y s c , S t a d t r a t ; F r i t z s c h e , O b e r l e u t n a n t z. S e e ; H i l d e b r a n d t , Ber l in , 

H a u p t m a n n ; Hol le , K o m m e r z i e n r a t , V o r s i t z e n d e r d e r H a n d e l s k a m m e r ; W . J a k o b s e t i , 

K a u f m a n n ; K r ö g e r , H o t e l b e s i t z e r , V o r s i t z e n d e r d e s Ve re ins K ie ler G a s t h o f b e s i t z e r ; 

L a n g e n b a c h , M a r i n e b a u m e i s t e r ; L i n d e m a n n , I. Schr i f t führe r d e s V e r k e h r s v e r e i n s ; 

M t c h a e l s e n . S c h a t z m e i s t e r des V e r k e h r s v e r e i n s ; F r e i h e r r v . Mo l t ke , I. Vo rs i t zende r 

d e s V e r k e h r s v e r e i n s ; N e h v e , Konsu l ; N iepa , C h e f r e d a k t e u r ; P a p e , R e d a k t e u r ; P e t e r s , 

P r o f e s s o r ; Dr . P e t e r s e n . 11. Schr i f t führe r des V e r k e h r s v e r e i n s ; J. P e t e r s e n , L e h r e r ; 

S c h e d e r , K o n t e r a d m i r a l z. D . ; D r . B e r n h . S c h u l z e , II. V o r s i t z e n d e r d e s V e r k e h r s ­

v e r e i n s ; Dr . U n z e r , P r o f e s s o r ; Vo l lb rand t , Kau fmann , H a m b u r g ; D r . W e b e r , P r o f e s s o r . 

Beurteilung verschiedener Fliegersysteme. 
Von O b e r i n s p e k t o r A. J a r o I i m e k. 

i . D e r D r a c h e n f l i e g e r . 

Der Er fo lg F a r t n a n s ha t w o h l d i e le tz ten Zwe i fe l an d ie Mög l i chke i t d y n a ­

m i s c h e n K luges h i n w e g g e r ä u m t und d a m i t d e n f l ug techn i schen B e s t r e b u n g e n e inen 

n e u e n Anspo rn g e g e b e n . 

D ies ist nun a l l e r d i n g s , w i e O b e r s t l e u t n a n t M o e d e b e c k in s e i n e m B e r i c h t e ü b e r 

d ie V e r s u c h e F a r m a n s b e m e r k t , n ich t d e n F l u g t c c h n i k e r n , s o n d e r n den] A m a t e u r e n , 

den S p o r t s m e n zu v e r d a n k e n , so d a s s h ie r d e r T e c h n i k e r zu rze i t v o l l s t ä n d i g in d e n 

H i n t e r g r u n d tr i t t . 

E s w i rd v ie l le ich t noch e ine W e i l e so b le i ben , d a ja d ie F l u g t e c h n i k noch in 

den K i n d e r s c h u h e n s t e c k t und d e r S p o r t s m e n e h e r a l s d e r I n g e n i e u r in d e r L a g e ist 

und den B e n d in s i ch fühlt, d a s R i s i k o s o l c h e r E x p e r i m e n t e und d a m i t d ie op fer ­

vo l le M i s s i o n j d e s P i o n i e r s auf d i e s e m G e b i e t e auf s ich zu n e h m e n . 

W e n n a b e r d ie bei d e n V e r s u c h e n d e r A m a t e u r e g e s a m m e l t e n E r f ah rungen 

e inen U m f a n g a n g e n o m m e n h a b e n w e r d e n , w e l c h e r d e n Au fbau w i s s e n s c h a f t l i c h e r 

T h e o r i e n in d e r S a c h e e r m ö g l i c h t , d a n n w i rd a u c h d ie Ze i t d e s I n g e n i e u r s g e k o m m e n 

se in , d e n n nur mi t d e s s e n Hilfe w i r d e s mög l i ch se in , a u c h d i e s e n Z w e i g d e r T e c h n i k 

zur vo l len En t fa l t ung zu b r i n g e n . 

E s w i rd ja a n e r k a n n t , d a s s d ie Er fo lge S a n t o s D u m o n t s und F a r m a n s z u m 

g rossen Te i l e d e m K o n s t r u k t e u r d e s An to i nc t t c t no to r s , näm l i ch d e m I n g e n i e u r 

L e v a v a s s e u r , zu v e r d a n k e n s i n d : a u c h ist noch n ich t a b z u s e h e n , ob d ie V e r s u c h e z u r 

B e h e r r s c h u n g d e s L u f t m e e r c s du rch den Eingr i f i d e r I n g e n i e u r e kün i t i g n icht in g a n z 

ande re a l s d ie v o n d e n S p o r t s m e n je tz t ve r fo lg ten B a h n e n g e l e n k t w e r d e n . 



Vie l le ich t k a n n e s un te r d i e s e n U m s t ü n d e n von W e r t se in , zu z e i g e n , d a s s in 
d i e s e r B e z i e h u n g s c h o n d ie je tz t v o r l i e g e n d e n spä r l i chen F r t a h r u n g s d a t e n e in ige 
i n t e r e s s a n t e S c h l u s s i o l g e r u n g e n g e s t a t t e n . 

Ich h a b e a l s o z u n ä c h s t ü b e r den Effekt und Kraf tbedar f d e r Drachen f l i ege r 
e in ige Ka l ku la t i onen anges te l l t und d ie mi r bezüg l i ch den b e h a n d e l t e n T y p e n fehlen­
d e n Da ten du rch tun l ichs t g e n a u e S c h ä t z u n g o d e r B e r e c h n u n g ermi t te l t . D a h e r h a b e n 
d ie fo lgenden B e r e c h n u n g e n , g e n a u be t rach te t , n icht Ansp ruch , d i rek t auf den Fa r -
m a n s c h e n o d e r auf e inen von a n d e r e n ausge füh r t en , s o n d e r n nur au i e ine r d i ese r 
o d e r j ene r T y p e mög l i chs t n a h e k o m m e n d e n Appa ra t b e z o g e n zu w e r d e n , w a s a b e r 
d e m mir v o r s c h w e b e n d e n Z w e c k e v o l l k o m m e n genüg t . 

Es e rsche in t b e s o n d e r s w i ch t i g , bei j e d e m g e l u n g e n e n E lug- o d e r ( i l e i t v c r s u c h e 
v o r a l l em den d a b e i h e r v o r k o m m e n d e n Lu f tw ide rs tands -Koe f f i z i en ten ' zu e rm i t te ln . 
M a n w i rd s ich näm l i ch zu r B e r e c h n u n g d e s Auf t r iebes b e z w . d e r T r a g k r a f t T (in 
K i l og ramm) , d ie e ine mi t de r S e k u n d e n g e s c h w i n d i g k e i t v (in Me te rn ) im Hor i zon te 
b e w e g t e und un te r d e m W i n k e l « g e n e i g t e F l ä c h e F (in qrn) e r l ang t , de r L o s s i s c h e n 
F o r m e l 

u n b e d e n k l i c h b e d i e n e n k ö n n e n d a n n , w e n n d e r W e r t d e s W i d e r s t a n d s ¬ 

k o e f f i z i e n t e n 7. b e i u n t e r n a Ii e /. ti g l e i c h e n V e r h ä 11 u i s s e n . rn i t 

F r f o l g u n t e r n o m m e n e n V e r s u c h e n a u s d e r R e l a t i o n 

t a t s ä c h l i c h e r m i t t e l t w u r d e . 

F s ha t d a n n n ich ts auf s ich , w e n n de r W i n k e l '/. den d ie N o r m a l e 

N = T F v - ' s i n a 

d e s L u f t w i d e r s t a n d e s mi t de r Ver t i ka len c insch l i css t , von d e m N e i g u n g s w i n k e l d e r 
T r a g f l ä c h e v ie l le ich t e t w a s abweicht S o l c h e s ha t n a m e n t l i c h L i l ien tha l b e o b a c h t e t , 
d o c h diirftc d ie U r s a c h e d a v o n h a u p t s ä c h l i c h in d e m St i rnw i d e r s t a n d e und — be i 
g e w ö l b t e n T r a g f l ä c h e n — in d e m S t o s s e d i ese r g e g e n d ie Luft l iegen. 

DeY W i d e r s t a n d s k o e f f i z i e n t X läss t s ich a b e r a u c h a u s d e n R e s u l t a t e n d e r 
( i l e i t i l üge le icht b e s t i m m e n . Auch h ier b e r e c h n e t s ich de r N o r m a l d r u c k mi t 

T "V \ - sin a c o s 

T j _ 
F v - s in « c o s ' / 

N r F v 3 s i n « . w e n n a d ie N e i g u n g d e r T r a g ­
f läche g e g e n ihre B e w e g u n g s r i c h t n n g v (Abb . 1) 
b e z e i c h n e t ; doch w i rd w e i t e r s w e g e n in n 
— N cos a — T c o s y und o p T s in ,i — P c o s a. 

d e r B e w e g u n g d e r T r a g f l ä c h e in de r Hor i zon ­

ta len T N c o s « (und P T t a n g ' i ) gi l t , un te r 

P d ie in d e r Bew e g u n g s r i e h t u n g w i r k e n d e Kraft 

v e r s t a n d e n . H i e r n a c h resu l t ie r t für d e n ( i le i t -

s m ' / c o s « 
f lug d ie E o n n e l T - ; F \ - . . . . II, 

c o s y 

w o b e i s ich der W i d e r ­

s tand skoef f iz ieut nach 



Nach d i e s e r F o r m e l e rmi t te l t s ich a l so b e i s p i e l s w e i s e bei d e m Gle i t f luge d e s 

I ngen ieu rs W e l s , d e s s e n T rag f l ache laut A n g a b e Dr. R. N i t n f üh r s ' j he i e ine r B e -

T 
l as tung von — 6 kg p ro qm und e i n e m (He i tw inke l von « (mit e t w a y 

r 

10 u ) e ine G e s c h w i n d i g k e i t von v --- 13.5 in pe r Sek . e r re i ch t , de r W i d e r s t a n d s -

koef i iz icut mi t C — 0.25. w a s g e r a d e d a s doppe l t e d e s von Löss l bei e b e n e n F l ä c h e n 

e rm i t te l t en W e r t e s von r 0.125 a u s m a c h t . 

D a s s s c h w a c h g e w ö l b t e T r a g f l ä c h e n un te r U m s t ä n d e n doppe l t so g rosse W ider -

s t andskoe i f i z i en ten l iefern a ls e b e n e F l ä c h e n , ist i n s b e s o n d e r e du rch d ie V e r s u c h e 

L i l i en tha ls n a c h g e w i e s e n w o r d e n . D iese T a t s a c h e f indet v ie l le ich t in d e m U m s t ä n d e 

ihre na tü r l i chs te E rk l ä rung , d a s s d c r L u f t w i d c r s t a n d h a u p t s ä c h l i c h du rch d ie Zen t r i fuga l ­

kraft de r v o r e ine r w i d e r s t e h e n d e n F l ä c h e in k r u m m e n B a h n e n a u s w e i c h e n d e n Luft 

h e r v o r g e r u f e n w i rd . Ich führe d i e s in e ine r d e m n ä c h s t e r s c h e i n e n d e n A b h a n d l u n g 

. .Ueber den W i d e r s t a n d de r F l ü s s i g k e i t e n " n ä h e r a u s und sei h ie r nur s o v ie l b e ­

merk t , d a s s , d a d ie n a h e z u k re i shogen fo r tn igen Lu f ts t roml in ien v o n den w i d e r s t e h e n d e n 

F l ä c h e n t angen t i a l aus lau fen , d e r K r ü m m u n g s h a l b m e s s e r d i ese r L in ien bei d e n g e ¬ 

w ö l b t e n T r a g i l ä c h e n . w i e Abb . 2 ze ig t , o b - ~ - und bei den e h e n e n F l ä c h e n . 
sin a 

w o d ie Lu f ts t roml in ien schon vor de r P l a t t e , e t w a bei c a u s z u w e i c h e n b e g i n n e n , 

O a s ' m ' ^ b e t r a g e n m a g und n a c h d e m die Zent r i fuga lk ra f t mit den R a d i e n d iese r 

B a h n e n u m g e k e h r t p ropor t i ona l ist, d i e s e l b e bei den g e w ö l b t e n F l ä c h e n u n t e r 

U m s t ü n d e n e inen e t w a doppe l t so g r o s s e n W e r t a n n e h m e n k a n n a l s be i d e n 

e b e n e n . ' " ) 

B e d i n g u n g ist j edoch d a b e i , d a s s d ie Luft be i de r V o r d e r k a n t e d e r g e w ö l b t e n 

F l ä c h e o h n e S t o s s e in lau fen k a n n , a l so d a s Ve rhä l t n i s z w i s c h e n de r H ö h e und de r 

1—cos a 
be t räg t . 

a c 
S e h n e d e s von de r T rag f l äche geb i l de ten B o g c n s (s . Abb . 2) j ^ ,, 

FL. 2. 

1 SIN a 
Ist d ie W ö l b u n g zu g ross , so s töss t d a s Ober¬ 

teil d e r s e l b e n be i k le inen S t e i g u n g s w i n k e l n 

d e r T rag f l äche g e g e n d ie Luft und ve r ­

mehr t h ie rdu rch den S t i r n w i d e r s t a n d , o h n e den 

Auf t r ieb zu fördern. 

Der W e r t d e s d e n T rag f l ächen d e s F a r n i a n -

s c h e n und a n d e r e r mo to r i s ch b e t r i e b e n e r D r a c h e n ­

f l ieger z u k o m m e n d e n Lu f tw ide rs tandskoe f f i z i en ten ; 

k a n n de rze i t noch n icht g e n a u e rm i t te l t w e r d e n , 

da h ierzu d ie ü b e r d i e s e F l i ege r b e k a n n t g e ­

w o r d e n e n D a t e n noch n ich t a u s r e i c h e n . Ich wi l l 

a l so vor läuf ig be i d e m o b e n b e s t i m m t e n W e r t e 

von r 0.25 b le iben und s e h e n , w e l c h e n Kraft­

bedar f d e r F l u g e ine r ähn l i chen T y p e von D r a c h e n ­

f l iegern un te r de r v o r s t e h e n d e n A n n a h m e er fo rder t , 

w e n n d ie sons t noch feh lenden D a t e n du rch e ine 

d e n t a t s ä c h l i c h e n Ve rhä l t n i ssen m ö g l i c h s t n a h e ­

k o m m e n d e E i n s c h ä t z u n g e r g ä n z t w e r d e n . 

• ) lllustr. Acron. Mitteilungen l'J07. S. AM. 
; * i Der Umsland, dass die Luit bei ebenen Flächen aui dem Vorderteil derselben in krummen 

Bahnen aufirillt. weiterhin aber an der Fliehe fao geradlinig abfliegt, erklärt uimittelbar das bekannte 
Ueberwiegen des Luftdrücke* aui die Vorderseite einer ebenen Flache. 



D e r F a r m a n s c h e A p p a r a t ha t t e e ine G e s a m t t r a g f l ä c h e v o n F - - 40 q m und 

e r r e i c h t e e ine F a h r g e s c h w i n d i g k e i t v o n » — 15 m pe r S e k . Bes i t z t nun ein F l i e g e r 

d i e s e r T y p e s a m t Mo to r und F ü h r e r e in G e s a m t g e w i c h t von T — 370 kg . so folgt 

a u s d e r Fo rme l I. d a s s d ie T rag f l ächen , um d i e s e n Auft r ieb zu l iefern, mi t d e m 

H o r i z o n t e e i nen N e i g u n g s w i n k e l von a — 9 " 36 ' e i n z u n e h m e n h a b e n , w o b e i de r 

W i d e r s t a n d , d e m d i e s e l b e n bei d e r H o r i z o n t a l b e w e g u n g b e g e g n e n . P — T t a n g « — 

62.5 kg b e t r a g e n w ü r d e . 

S c h ä t z t m a n d ie reduz ie r te , d. h. d ie in ihrer W i r k u n g e i ne r e b e n e n und gegen 

d ie B e w e g u n g s r i c h t u n g n o r m a l ges te l l t en F l ä c h e ä q u i v a l e n t e Vorder f läche d e s g a n z e n 

A p p a r a t e s , d e n Mo to r und F ü h r e r e inbegr i f fen, auf 0.7 qm, s o b e t r ä g t de r S t i rn -

0.7v-' 

w i d e r s t a n d R ^ 19,5 kg , d a h e r d e r von d e r V o r t r i e b s c h r a u b e zu ü b e r w i n d e n d e 

G e s a m t w i d e r s t a n d t - P + R - 82 kg . 

De r W ide rs tandskoe f f i z i en t , w e l c h e r bei d e m D r u c k e d e r S c h r a u b e auf d ie 

Luft zu r G e l t u n g ge lang t , k a n n na tü r l i ch ih rer F o r m und d e r Art ih rer B e w e g u n g 

w e g e n n ich t s o g r o s s se in w i e j ene r hei den g e w ö l b t e n T rag f l ächen , d e n ich mi t 

1 
v — ^ a n g e n o m m e n h a b e . 

Füh r t m a n d ie S c h r a u b e a b e r in d e r B r e i t e n r i c h t u u g (und e v e n t u e l l a u c h ' i n 

d e r L ä n g s r i c h t u n g ) e n t s p r e c h e n d gcw r ö lb t a u s , so w i r d d i e s e l b e immerh in noch e i nen 

b e t r ä c h t l i c h e r e n L u f t w i d e r s t a n d he rvo r ru fen a l s e ine e b e n e F l ä c h e , be i w e l c h e r d e r 

W ide rs tandskoe f f i z i en t mit Z~ \ a n g e n o m m e n w i rd , und so w i r d m a n n ich t s e h r fehl 

g e h e n , w e n n m a n den Koef f iz ienten be i de r S c h r a u b e mi t > — "I" in R e c h n u n g s t e l l t 

B e z e i c h n e t m a n nun d ie U m d r e h u n g s ­

g e s c h w i n d i g k e i t de r im Hor i zon t mi t d e r 

G e s c h w i n d i g k e i t » v o r w ä r t s b e w e g t e n 

S c h r a u b e im D r u c k m i t t e l p u n k t e mi t m und 

den N e i g u n g s w i n k e l d e r S c b r a u h e n f l ü g c l m i t 

«, so ist mi t R ü c k s i c h t , d a s s be i e i n e m 

N e i g u n g s w i n k e l o (Abb . 3), d e s s e n T a n g e n t e 

v 

i-i«. '•• 
d e m W e r t e t a n g •? 

w 
g l e i c h k o m m t , d ie 

S c h r a u b e s ich in de r Luft noch o h n e j e d e n 

R ü c k d r u c k fo r t sch raub t , a ls w i r k s a m e n W i n k e l (a—/?) in R e c h n u n g zu b r i ngen . 

F s ist d a n n a b e r in d e r für T r a g f l ä c h e n g e l t e n d e n Fo rme l N = " F v 2 s in « , 

w e n n e s s ich u m die S c h r a u b e bande l t , n icht nur a du rch («—->), s o n d e r n a u c h 

w 
v du rch u 

c o s o 
, zu e r s e t z e n , d a d i e s d ie a u s v und ,„ r esu l t i e rende und in H i n ­

s ich t de r W i r k s a m k e i t d e s W i n k e l s {a—o) in B e t r a c h t k o m m e n d e G e s c h w i n d i g k e i t 

dars te l l t . Der N o r m a l d r u c k au i d ie S c h r a u b e n f l ü g e l b e t r ä g t d a n n , w e n n noch f 
w - sin ('/—'*') 

d e r e n F l ä c h e b e z e i c h n e t . N — Tf — und de r Vor t r i eb d e r S c h r a u b e 
COS- '« 

t ; i 
w - sin («-•»?) cos n 

. . . III, w o b e i s ich d ie zur U m d r e h u n g d e r S c h r a u b e e r -

t t a n g a b e r e c h n e t . * ) 

Im v o r l i e g e n d e n Fa l le , w o t 82 kg , C > und v = 15 m ist, k a n n b e i 

cos* i 

fo rder l i che Kraft mi t p 

A n w e n d u n g e ine r zwe i f l üge l i gen S c h r a u b e von 2 in D u r c h m e s s e r de ren F l ä c h e m i t 

*) Dies« Formuln habe ich schon in meiner Abhandlung: „Ueber das Problem dynamischer Flug-
inascliineii" iZeitschr. des ösu-rr. Ingen, u. Archit.-Vereins 1893) entwickelt. 



F = 0.6 q m a n g e n o m m e n w e r d e n . W a s a b e r d ie ( I e s c h w i n d i g k e i t w a n b e l a n g t , so 

g ib t B . W a l e n s k y z w a r an , d a s s d ie h ier in B e t r a c h t k o m m e n d e 50 P S T y p e d e s 

A n t o i n e t t e m o t o r s 1400 U m d r e h u n g e n p ro M inu te m a c h t , w a s bei e ine r S c h r a u b e d e r 

a n g e g e b e n e n G r ö s s e e ine U m f a n g s g e s c h w i n d i g k e i t d e r s e l b e n von 147 m pe r S e k u n d e , 

a l so e ine G e s c h w i n d i g k e i t im D r u c k m i t t e l p u n k t e von e t w a w = 91 m per S e k u n d e 

v o r a u s s e t z e n w ü r d e . 

D iese ä u s s e r s t c G e s c h w i n d i g k e i t dür f te a b e r d ie b e l a s t e t e S c h r a u b e k a u m vö l l ig 

e r r e i c h e n , und e s e r s c h e i n t m i r d a h e r s e h r emp foh len , d i ese G e s c h w i n d i g k e i t mit 

h ö c h s t e n s w —- 80 m p ro S e k u n d e und d a h e r a u c h d ie mi t 4 0 5 0 P S a n g e g e b e n e 

B ru t t o l e i s t ung d e r b e z e i c h n e t e n M o t o r t y p e mi t nur 40 P S zu v e r a n s c h l a g e n . 

Da sch l i ess l i ch bei so h o h e n G e s c h w i n d i g k e i t e n d e r S c h r a u b e a u c h mi t b e ­

t r äch t l i chen Kra f t ve r lus ten zu r e c h n e n ist, so sei d ie N c 11 o 1 e i s t u n g d e s M o t o r s 

m i t nur e t w a 30 P S b e w e r t e t . 

Be i d e n G e s c h w i n d i g k e i t e n v 15 und w — 80 m b e r e c h n e t s ich nun z u n ä c h s t 

v 

a u s t a n g o —. — d e r W i n k e l « — lö° 3 7 ' und n a c h Subs t i t u t i on a l ler nun s c h o n b e ­

k a n n t e n W e r t e in d ie F o r m e l I I I a u s d i e s e r a = 18'-* 06 ' . 

E s w i rd d a n n p — t t a n g , « = 26,8 kg und w e n n d ie r eduz ie r t e Vo rde r f l äche 

d e r S c h r a u b e be i g e h ö r i g e r Z u s c h ä r i u n g mi t 0,002 q m , d a h e r d e r S t i r n w i d e r s t a n d 

0,002 
m i t v — X w ' 2 — 1,6 kg v e r a n s c h l a g t w i r d , s o resu l t ie r t sch l i ess l i ch e ine er -

8 
forder l iche An t r i ebsk ra f t v o n p -i r — 28,4 kg , w a s e ine r Nc t t o l c i s t ung d e r S c h r a u b e 

(p •'• r) w 
v o n A = - — — 30,3 P S en tsp r i ch t , a l so mit d e r L e i s t u n g s f ä h i g k e i t d e r o b e n 

/ o 
b e z e i c h n e t e n M o t o r t y p e e ine gu te U e b e r e i n s t i m m u n g ze ig t . 

D a s G e w i c h t d i ese r F l i e g e r t y p e mi t d e r T ragk ra f t von 370 k g b i l anz ie r t 

d a n n e t w a w i e fo lg t : 

Der 40/50 P S Motor 100 k g 

De r F ü h r e r 75 . 

D ie S c h r a u b e 15 . 

Die 40 q m m e s s e n d e n T r a g f l ä c h e n s a m t Ges te l l 

und a l l e m üb r igen . . 180 . 

Z u s a m m e n 370 kg 

T 370 
O b d ie h ier v e r a n s c h l a g t e B e l a s t u n g d e r T r a g f l ä c h e n von ^ 9 , 2 5 k g p r o 

F 40 

q m j ene r d e s F a r m a n s c h e n F l i e g e r s g e n ü g e n d n a h e k o m m t , ist mi r z w a r n icht mi t 

S i che rhe i t b e k a n n t . Ich h a b e mi t d i e s e r B e l a s t u n g g e r e c h n e t , we i l O b e r s t l e u t n a n t 

M o e d e b e c k d a s G e w i c h t d e s im H e r b s t v . J. v o n F a r m a n b e n ü t z t e n A p p a r a t e s mi t 

T 2.50 
250 kg bei 30 q m T rag f l äche , a l s o d ie F l ä c h e n b e l a s t u n g mi t nu r . - 8,3 kg 

F 30 
a n g a b . 

So l l te d a s G e s a m t g e w i c h t d e s A p p a r a t e s , mi t w e l c h e m F a r m a n se inen F l u g 

im J a n u a r d. ,1. v o l l b r a c h t e , den v o n mi r a n g e n o m m e n e n B e t r a g von T—370 kg b e ­

t räch t l i ch ü b e r s t i e g e n h a b e n , so w ü r d e d i e s a n d e u t e n , d a s s d e n T r a g f l ä c h e n F a r m a n s 
e i n d e n W e r t ü b e r s t e i g e n d e r W ide rs tandskoe f f i z i en t z u k o m m t . 

D ie d i e s e m F l i ege r h ie r z u g e s p r o c h e n e g e r i n g e F l ä c h e n b e l a s t u n g w i r d in d e r 

T a t nu r v o n d e m W e l s s c h e n Gle i t f l ieger mi t 6 k g p ro q m un te rbo ten , da d i e s e l b e 

be i den A p p a r a t e n v o n S a n t o s D u m o n t , E s n a u l t - P e l t e r i e und B le r io t mi t e t w a 11 

b e z w . 15 und 17 k g p ro q m a n g e g e b e n w i rd . D iese h o h e F l ä c h e n b e l a s t u n g d e r 

s o e b e n b e z e i c h n e t e n F l i e g e r t y p e n in V e r b i n d u n g mi t d e m U m s t ä n d e , d a s s d i ese 

A p p a r a t e be i re la t i v z iem l i ch m a s s i g e n L e i s t u n g e n ih rer Mo to ren sämt l i ch zu k u r z e n 



F lügen g e l a u g t e n , sche in t mir in d e r T a t zu d e r E r w a r t u n g zu b e r e c h t i g e n , d a s s 

s ich nach g e n a u e r E rm i t t e l ung a l le r zu r B e r e c h n u n g d e s W e r t e s T e r fo rder l i chen 

Da ten bei j e d e m r icht ig kons t ru ie r t en Drachen f l i ege r s o w o h l für d ie T rag f l ächen 

a l s a u c h für d ie V o r t r i e b s s c h r a u b e n höhe re a ls d ie von mir o b e n a n g e n o m m e n e n 

Widers tandsk f»e f f i z ien ten h e r a u s s t e l l e n w e r d e n . 

D ies w ü r d e d a n n n icht nur d e n Drachen f l i ege rn , s o n d e r n ü b e r h a u p t a l len mi t 
g e w ö l b t e n F l ä c h e n a r b e i t e n d e n F l i e g e r s y s t e m e i i z u g u t e k o m m e n ; i n s b e s o n d e r e be i 
d e n S c h r a u b e n s teh t ja auch a u s U r s a c h e d e r bedien ( i c s c h w i n d i g k c i t . m i t w e l c h e r 
d iese u m l a u t e n , e ine S t e i g e r u n g d e s W i d e r s t a n d s k o e f f i z i e n t e n zu e r w a r t e n , w e l c h e 
nach R o b i u s und Horton s o w i e nach D u c h e m i n und P i o b e r t 0,24 ».#, a l so bei e ine r 
S e k u n d e n g e s c h w i n d i g k e i t von m 80 in schon n a h e z u 20 P r o z e n t b e t r a g e n w ü r d e . 

Um jedoch bei m e i n e r B e u r t e i l u n g de r W i r k u n g d e r S c h r a u b e n d e m V o r w u r f e 

a l l zu güns t i ge r V o r a u s s e t z u n g e n a u s z u w e i c h e n , wi l l ich v o r d e r h a n d auch für S c h r a u b e n 

mit d e m bei d i e s e n o b e n v e r a n s c h l a g t e n m a s s i g e n W i d e r s t a n d s k o e f f i z i e n t e n v o n 

' - \ r e c h n e n . 
0 

Internationaler Luftschiffer-Verband. 

< Föde ra t i on A e r o n a u t t q u e In te rna t iona le . ) V ier te T a g u n g . 

(Vorläufiger Ber ich t . ) 

London , den 27.. 2> und 29. Mai 19 >S. 

Verband- , und C lubs , J e zum I. L. V. g e h ö r e n : 

Deutschland: D e u t s c h e r L in tsch i f f c r -Vc tband, Ber l in . Kronpr inzenufe r 2. Ab­

g e o r d n e t e : He rgese l l , Vo rs i t zende r . M o e d e b e e k , S t e l l v e r t r e t e r , v . Abe rc ron , H tk l c -

b r a n d t . F i h r . v . R o i n b t r g , Dr . Bamle r , H. H icden iann , Clot i th. D r . P e r l e w i t z . 0 ! - . * -

lcutnai i t v. Se las insky , Dr. S t a d e , W ü r m b a c h ( a u s s e r d e m Prot'. D r . M a r c u s e . v. D ü r l a m . 

S t u t t g a r t . H a u p t m a n n v. M a c h . ( I r a u d c n z ) . 492 614 c b m G a s ; 12 S t i m m e n . 

Oesterreich-Ungarn: W i e n e r Aero -C Iub . W ien , Annahof I. A b g e o r d n e t e r : 

Ba ron Constantin Eco i iomos. 19220 c b m ( i a s : 1 S t i m m e . 

Belgien: Ae ro -C lub de Be lg ique , B i ü s s e l , 5, P l a c e R o y a l e . A b g e o r d n e t e : 

J a c o b s , Ba ron Joseph de C r a w h e z , Ad l i cmar de La Haul t , H o n o r e Demoor , R o b e r t 

Go ldse lun id t . Kap i tän Louis M a l e v e . C h e v a l i e r Le C lemen t de S a i n t - M a r c q , C a p i t a i n c -

c e t m n a n d a n t . 2 0 7 0 0 0 c b m ( i a s ; 9 S t i m m e n . 

Spanien: Real Ae ro -C Iub de Espana, Mad r i d , 7U, R u c Alcala. A b g e o r d n e t e r : 

Leu tnan t Emi l io G i m e i u z Mi l las. 10S 345 c b m G a s ; 5 S t i m m e n . 

Vereinigte Staaten von Amerika: Ae ro -C lub oi Amer i ca . New York , 12 F a s t 42. 

D. S t ree t . A b g e o r d n e t e : C . F . B ishop , J. C . Mac-Coy, F r a n k S. L a h m . 70 427 c ivn 

G a s ; .( Stimmen. 

F r a n k r e i c h : A e r o - C l u b de F r a n c e . P a r i s . 63 , Champs -E l vse ' es . A b g e o r d n e t e : 

C . F. B a u d r y , G e o r g e s B e s a n c n n . Coint.> G e o r g e s d e Cast i l lon de Saint-Victor, 

Cap i :a ine F c r b e r . R e n e Gasn ie r , Emi le J a : e t s , Cou i te H e n r y de La Vau lx , Mau r i ce 

Maltet , C o m t c Hade l in d 'Ou l t r emon t , E d o u a r d Surcouf , P a u l T i ssand ie r , E m e s t Zeus . 

491 3im c b m ( i a s ; 12 S t i m m e n . 

Orcssbritannien: Aero-Club oi the Uni ted K ingdom. London. 166, P iccad i l l y . 

A b g e o r d n e t e : E m e s t Buckna l l . F r a n k H . Butler, V i zeadmi ra l S i r C h a r L s C a m p b c P . 

K. C. M. G.. Colonel J. F . C a p p e r , C . B . . R. F . , P r o i e s s o r A. K. Hun t ing ton . V. K c r -

S e y m c r . .1. T . C . M o o r e - B r a b a z o n . Hot io rab le C. S. Redls, Lo rd Royston, 
R. W . W a l l a c e . K. C . 23s ^ 4 cbm G a s ; | o St imme: : . 



I t a l i en : S o c i e t a A e r o n a u t i c a I ta l iana, R o m , Via de l le M u r a t t e , 70. A b g e o r d n e t e : 

C a s t a g n e r i s G u i d o , P r i n z B o r g h c s e , Don Ludov i co , I ngen ieu r G . L . P e s c e , P e t r u c c i 

En r i co . 89 300 c b m G a s ; 4 S t i m m e n . 

S c h w e d e n : S v c n s k a A c r o n a u t i s k a S e l l s k a p e t , S t o c k h o l m . A n g e m e l d e t : C a p i -

ta ine A m u n d s o n , L e u t n a n t F o g m a n . 9000 c b m G a s ; 1 S t i m m e . 

S c h w e i z : A e r o - C l u b SuLsse, Be rn , 3 . l i i r s c h g r a b e n . A b g e o r d n e t e r : Co lone l 

S c h a e c k . 23 100 c b m G a s ; I S t i m m e . 

N a c h d e r P r ü f u n g d e r V o l l m a c h t e n d e r A b g e o r d n e t e n w i r d d e r W i e n e r Ae ro -

C l u b in d e n I n t e rna t i ona len Lu f tsch i f fe r -Verband a u f g e n o m m e n . E s fo lgte da rau f a l s 

d r i t t e r P u n k t d e r T a g e s o r d n u n g d e r Be r i ch t d e s G e n e r a l s e k r e t ä r s , d e n w i r im n ä c h s t e n 

r ie f te v o l l s t ä n d i g w i e d e r g e b e n w e r d e n . De r Be r i eh t k o n s t a t i e r t v o r a l len D ingen 

d a s A n w a c h s e n d e s I n t e r e s s e s für Luf tsch i f fahr t in a l len S t a a t e n und ze ig t e s an 

d e m Be i sp i e l e D e u t s c h l a n d s , d e s s e n G a s v e r b r a u c h s ich v o n 1905—1908 v e r d o p p e l t 

ha t , so d a s s e s n u n m e h r an e r s t e r S te l le rang ie r t . Auch d ie L e i s t u n g e n d e r F ü h r e r 

s i n d in e i n e m d a u e r n d e n F o r t s c h r e i t e n begr i f fen, w a s m a n an d e m v o r z ü g l i c h e n 

Ausfa l l d e r im v o r i g e n J a h r e a b g e h a l t e n e n We t t f l i egen s e h e n k a n n . In d e m B e r i c h t 

w i r d i m m e r n o c h d ie F a h r t L e b l a n c s auf d e m le tz t j äh r igen G o r d o n - B e n n c t t - F l i e g e n 

m i t 44 S td . und 3 Min. a l s W e l t r e k o r d a n g e g e b e n . E s s c h e i n t d e m n a c h , a l s o b d ie 

g r o s s e F a h r t d e r G e b r ü d e r W c g c n e r b e i m B u r e a u d e s V e r b a n d e s e n t w e d e r n i ch t a n ­

g e m e l d e t o d e r n ich t a n e r k a n n t ist. E s w ä r e w ü n s c h e n s w e r t , d a s s h i e r ü b e r K la rhe i t 

g e s c h a f f e n w ü r d e . S o d a n n beschä f t i g t e s ich d e r B e r i c h t mi t d e n g r o s s a r t i g e n Le i ­

s t u n g e n d e r Luftschif fe in a l len S t a a t e n , und e s ist i n t e r e s s a n t , d a s s d e r Ve r f asse r 

d e s B e r i c h t e s , G. B e s a n c o n , d e n Ba l l on d e s Gra fen Zeppe l i n a l s d e n b e s t e n d e r 

d e u t s c h e n B a l l o n s ang ib t . E r s a g t w ö r t l i c h : „ I i s on t t o u s t ro is d o n n e d e s resu l t a t s 

i n t e r e s s a n t s ; les p l u s e o n s i d e r a b l e s on t e te o b t e n u s p a r le c o m t e Zeppe l i n qui a 

t r o u v e d a n s c c s m a g n i f i q u e s s u e c t s , la r e c o m p e n s e de s e s t a l e n t s . d e sa t enac i t e e t 

d e s o n d e s i n t c r e s s e m e n t . " 

D ie F l u g t e c h n i k , d e r j ü n g s t e Z w e i g de r Luf tsch i f fahr t , w i r d s o d a n n im B e r i c h t e 

e r w ä h n t , und e s w i rd d e r Hoffnung A u s d r u c k g e g e b e n , d a s s d i e s e r n e u e Z w e i g d e s 

Lu f tsch i f fe rspor tes d e m n ä c h s t mi t d e n a n d e r e n ä l t e r e n in e r fo lg re i chen W e t t b e w e r b 

t r e ten m ö g e . D ie E r l e i c h t e r u n g e n d e r Zo l l ab fe r t i gung h a b e n zu d e m ge w ü n s c h t e n 

Er fo lge n ich t geführ t , j e d o c h wi l l d e r F i n a n z m i n i s t e r in F r a n k r e i c h noch w e i t e r e 

Sch r i t t e in d i e s e r A n g e l e g e n h e i t u n t e r n e h m e n . Du rch e ine Uebc re i nkun f t d e s i ta l ien i ­

s c h e n V e r e i n s mi t d e m I t a l i en i schen T o u r i n g - C l u b s ind d ie in I ta l ien l a n d e n d e n a u s ­

l ä n d i s c h e n Luftschi f fer in d e n S t a n d g e s e t z t , s ich be i den Ver t re te rn d e s T o u r i n g - C l u b , 

d ie ü b e r d a s g a n z e L a n d v e r s t r e u t w o h n e n , j ede rze i t R a t und Hilfe zu ho len . Fü r 

F r a n k r e i c h u nd D e u t s c h l a n d ha t d i e s e E in r i ch tung n ich t v ie l Z w e c k , d a M i tg l i ede r 

d e r Lu f tsch i f fe rvere ine fast a n : j e d e m Or te d i e s e r L ä n d e r ihren W o h n s i t z h a b e n . In 

F r a n k r e i c h g e h e n d ie E i s e n h a h n e n e ine z i em l i che E r m ä s s i g u n g für B a l l o n s , e b e n s o 

a u c h für d ie Füh re r , d ie auf m e h r e r e n L in ien 5 0 % b e t r ä g t . N ä h e r e s d a r ü b e r w e r d e n 

w i r im n ä c h s t e n Hefte bei d e r Verö f fen t l i chung d e s aus füh r l i chen B e r i c h t e s g e b e n . 

Die K o m m i s s i o n für a e r o g r a p h i s c h e Kar ten h a t im v e r g a n g e n e n J a h r e f le iss ig 

g e a r b e i t e t und ha t b e r e i t s gu te Er fo lge erz ie l t . Im b e s o n d e r e n d r ü c k t d e r Be r i ch t ­

e r s t a t t e r d e m V o r s i t z e n d e n d e r K o m m i s s i o n , O b e r s t l e u t n a n t M o e d e b e c k , d e n D a n k d e s 

B u r e a u s a u s für se ine e r f o l g re i che , m a n c h m a l n ich t le ich te Arbe i t . 

A u s d e n V e r h a n d l u n g e n ist b e s o n d e r s h e r v o r z u h e b e n , d a s s d ie F r a g e e i n e s 

im M e e r e n i e d e r g e g a n g e n e n B a l l o n s d i e s m a l e n t s c h i e d e n w u r d e . De r v o n Surcou f 

e i n g e b r a c h t e V o r s c h l a g w u r d e a n g e n o m m e n und z w a r in f o l g e n d e r F a s s u n g : . I m 

Fa l le e in B a l l o n im M e e r e n i e d e r g e h t und von e i n e m Schiffe a u f g e n o m m e n w i rd , 

w i rd d e r Ba l l on a u s s e r W e t t b e w e r b gese t z t , o h n e d a s s d e n F ü h r e r j e d o c h i r gend ­

e ine S t ra fe trifft." F ü r d ie N e u b e a r b e i t u n g d e s R e g l e m e n t s w i r d e ine K o m m i s s i o n 

g e w ä h l t , d ie a u s f o l g e n d e n H e r r e n b e s t e h t : O b e r s t l e u t n a n t M o e d e b e c k a ls Vor 



s i t zende r , B a r o n von E c o n o m o s (Oes te r re i ch ) , J a c o b s (Be lg i en ) . Cas t i l l on d e St . V ic tor 

( F r a n k r e i c h ) , P r o f e s s o r Hun t i ng ton ( E n g l a n d ) . II P r i n c i p e B o r g h e s e ( I ta l ien) , Kap i tän 

A m u n d s o n ( S c h w e d e n ) , d e B e a u c l a i r ( S c h w e i z ) . D ie n ä c h s t e Kon fe renz sol l im 

O k t o b e r 1909 in M a i l a n d s ta t t f inden. K o m m a n d a n t L e C l e m e n t de St . M a r c q un te rb re i t e te 

d e r K o m m i s s i o n e ine vortref f l ich a u s g e a r b e i t e t e Vorschr i f t übe r N o t s i g n a l e he i U c i a h r 

auf S e e , d ie a n g e n o m m e n w u r d e . In d e n Vo rs tand w u r d e noch de r P r i n z B o r g h e s e 

iiir I ta l ien a u f g e n o m m e n , s o n s t s ind A e n d e r u n g c n im G e s c h ä f t s b e r e i c h e d e s B u r e a u s , 

s o w o h l w a s d ie Z u s a m m e n s e t z u n g d e s s e l b e n , a l s a u c h w a s d e n jäh r l i chen B e i t r a g 

anbetr i f f t , n ich t v o r g e n o m m e n w o r d e n . 

Am 28. Ma i n a c h m i t t a g s w u r d e n d ie T e i l n e h m e r a n d e r Kon fe renz n a c h 

A l d e r s h o t - E a r n b o r o u g h geführ t zur B e s i c h t i g u n g d e r m i l i t ä r i schen Lu f t sch i f fe rab te i l ung . 

Nach e i n e m F r ü h s t ü c k im L u x u s z u g e w u r d e n d ie T e i l n e h m e r von M i l i t ä r w a g e n a b ­

geho l t und a m T o r de r Ba l l oon - F a c t o r y v o n O b e r s t C a p p c r e m p f a n g e n . Auf d e m 

P l a t z e s t a n d e in F e s s e l b a l l o n a u s ( i o l d s c h l ä g e r h a u t zu r Aui fahr t be re i t . Der C o d d y -

d r a c h e s t a n d in den Lüf ten, e in S i g n a l b a l l o n w u r d e bei Ankunf t d e r ( l a s t e sofor t 

h o c h g e l a s s e n . S o d a n n w u r d e zur r e g l e m e n t a r i s c h e n Fü l l ung k e i n e s F r e i b a l l o n s g e ­

schr i t ten . Die Vor führung w a r mi l i tä r isch s e h r i n t e ressan t . 3 G a s w a g e n w a r e n mi t 

ih rer R ü c k s e i t e ha lbk re i s f ö rm ig z u s a m m e n g e s t e l l t , j ede r W a g e n führt 9 F l a s c h e n 

W a s s e r s t o f f g a s un te r 150 A t m o s p h ä r e n . De r 1000 c b t n - O o l d s c h l ä g e r h a u t b a l l o n w u r d e 

du rch 1 Unterof f iz ier und 12 M a n n a u s g e l e g t , w ä h r e n d w e l c h e r Zei t e in Unterof f iz ier 

und 3 M a n n d ie V e r b i n d u n g de r G a s w a g e n mi t d e m S c h l a u c h hers te l l t en . Die 

Fü l l ung d a u e r t e 20 M inu ten . Der Ba l lon w u r d e d a n n v o n 1 Off izier zu e i n e r F re i ­

fahr t mit s e h r ba ld d a r a u i f o l gende r L a n d u n g b e n u t z t . V e r s c h i e d e n e j A n w e s e n d e 

m a c h t e n Fesse l f ah r ten t ro tz d e s z ieml ich w i n d i g e n W e t t e r s . Darauf führte O b e r s t 

Temple r d ie ( i ä s t e in d ie W e r k s t ä t t e n und zur B e s i c h t i g u n g d e s w i e d e r e r s t a n d e n e n 

.Nul l i S e c u n d u s " , d e r v e r s c h i e d e n e n D r a c h e n s y s t e m e und de r Wassers to f f f ab r i k . M a n 

hat d e n E i n d r u c k , d a s s s e h r f le issig g e a r b e i t e t w i r d . 

Der Luf tschi f fcr tag w u r d e du rch ein F e s t m a h l im Hote l R i tz b e s c h l o s s e n , d a s 

de r e n g l i s c h e Ae ro -C lub g e g e b e n h a t . M. 

Internationales Wettfliegen vom 3 0 . Mai, veranstal tet vom 

Aero-Club of tbe United Kingdom. 

Zu d e m Wet t f l i egen w a r d ie g r o s s e Anzah l v o n 31 B a l l o n s g e m e l d e t w o r d e n , 

d ie , w i e d ie fo lgende S k i z z e e r k e n n e n läss t . auf d e m n ich t s e h r g r o s s e n P l a t z e 

z ieml ich g e d r ä n g t s t a n d e n . Die B a l l o n s f logen in n a c h s t e h e n d e r Re ihen fo l ge a b : 

N
r.
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B a l l o n F ü l u e r M i t f a h r e r 

1 »Le F a u n e " ( F r a n k r e i c h ) . 
800 c b m 

KNIEST ZEUS M. And re 

_> . B o n n * ( D e u t s c h l a n d ) , 
1300 c b m 

Prof. M i la rch — 

3 . E d e n * ( F r a n k r . ) , 800 c b m E. V. Bou le i i ge r M m e . E. V. Bou le i i ge r und 
B m . G u y d U s s e l 

•i . L u c i o l e - ( F r a n k r e i c h ) . 
1200 c b m 

P a y r e t Dor ta i l .1. C . W o o d 

5 . D u o V a d i s " (F rank re i ch ) , 
1200 c b m 

A. S c h e i c h e r M. und M m e . Andre Mau t in 

t. . l e a r u s * (Eng land ) , 
1415 c b m 

F r a n k H. Bu t le r C a p t . W . A. de C. King, R. F . , 
C a p t . A. D. C a r d e n . R. F . , 
und Lt. C. M. W a t e r l o w , R. E. 

7 . D o n Q u i c h o t t e * ( F r a n k ­
re ich) , 1200 c b m 

Ernes t B a r b o t t e C a p t . Van de W c v e r und Er i c 
Clift 
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. E n c h a n t r c s s * ( E n g l a n d ) , 
1415 c b m 

E m c s t B u c k n a l l M i ss M . W c l I c s l e y T a y l o r , Mar t . 
Da le u n d Ar thur S y k e s 

0 . S a t e l l i t e " ( E n g l a n d ) . 
778 c b m 

V iscoun t R o y s t o n L a p t . C u t h h c r t 

10 . V e n u s - (Engl . ) 1 2 0 0 c b m J. T . C. M o o r e -
B r a b u z o n 

Mrs . J. M o o r e - Brabt fzon u n d 
M a r q u i s Mouzi l l i d e St . M a r s 

11 . S i m o u n " ( F r a n k r e i c h ) , 
600 c b m 

Corn te H. d ' O l t r e m o n t — 

12 . L e Ro i te le t * (Be lg ien ) , 
250 c b m 

(1. G e e r t s — 

13 . L e L e p r e c h a u n " (Engl . ) , 
679 c b m 

Hon. C l a u d . B r a b a z o n R. B a r r i n g t o n - K e u n e t 

I i . L e Lud ion * ( F r a n k r e i c h ) , 
600 c b m 

T i s s a n d i e r — 

\;> . T s c h u d i " ( D e u t s c h l a n d ) 
1300 c b m 

S t i c k e r Lt. S c h o t t und Lt. Holthoff v o n 
F a s s m a n n 

16 . N e b u l a " ( E n g l a n d ) . 
1273 c b m 

A. H. W . G r u b h . R. E. S i r A. B a u n e r m a n , Bt., G e n . 
.1. T . C u m m i n s u. I. H. D e a k i n 

17 . C o g n a c * ( S c h w e i z ) , 
2200 c b m 

Vic tor d e B e a u c l a i r — 

18 . V a l k v r i c " ( E n g l a n d ) , 
1693 c b m 

C. F . P o l l o c k Hon . Mrs . A s s h e t o n H a r b o r d . 
M i ss M o o r e - B r a b a z o n . I ) . 
B i n g h a m und R. A. C o l . i l l e 

10 . A b e r c r o n * (Deu tsch i . ) , 
1437 c b m 

H a u p t m . v. Abe rc ron — 

2o . R o l l a VI* ( F r a n k r e i c h ) , 
350 c b m 

E. G i r a u d -

21 . L E s c a p a d e * ( F r a n k r . ) , 
1200 c b m 

C o m i c H e n r y de La 
Vau lx 

M a r q u i s de Ke rga r i ou und 
Leu tn . W e s t l a n d 
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I 
22 
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24 

25 

26 

27 

28 

29 
I 

30 

. L o t u s - (Eng l . ) , 990 c b m 

„ K o k o r o " (Eng l . ) , 9 9 0 c b m 

. L a M a s e o t t e " ( E n g l a n d ) , , 
1415 c b m 

. L ' A b e i l l e " ( F r a n k r e i c h ) , ! 
15.50 c b m 

. A e r o C I u b I V - (F rank r . ) , 
850 c b m 

. L ' A l b a t r o s * (F rank r . ) , 
800 c b m 

. C o r o n a * ( E n g l a n d ) , 
1415 c b m 

. P e g a s u s " ( E n g l a n d ) , 
1415 c b m 

Uriff ith B r c w e r 

Prof. A. K. Hun t i ng ton 

J o h n Dunv i l l e 

A. O m e r D e c u g i s 

H. Dernoor 

Alfred L e b l a n c 

Hon . C . S. Ro l l s 

Cn l . J . E . C a p p e r , R . E . 

(F rank r . ) , C o u n t Cas t i l l on de 
Sa in t -V i c to r 

A lber t C r o m b c z 

S i r C l a u d e C h a m p i o n de C r e s -
p i g n y , Bt . 

S i r J o h n S h e l l e y u. L a d y S h e l l e y 
J o h n Dunv i l l e , C a p t . B . C o r b e t 

und Vcrc K e r - S e y m e r 
M m e . A. O m e r D e c u g i s u n d 

M. u. M m e . O c o r g e s B o i s s a y e 
M a l c o l m C a r t e r 

Dr. L o c k y e r , F r a n k M c L e a n 
u n d Mjr. C r o o k s h a n k 

M r s . J . P . C a p p e r , B r i g . - O e n . 
A. J . M u r r a y und LL-Co l . t h c 
M a r q u i s of Tu l l i ba rd i ne 

C. L. C r o m b e z 
de Rickev 

und Dr. R. E . 

. L c N c p h k v s " 
I 1000 cbn i 

31 . E m u l a t i o n du Nord* 
(Be lg i en ) . 600 c b m 

S o w e i t b i she r M e l d u n g e n vo r l i egen , ist de r Ba l lon . V a l k y r i e " , d e r von P o l l o c k 

geführ t w u r d e , S i e g e r in d e m Wet t f l i egen , d a er nur 300 m v o m Ziel n i e d e r g e ­

g a n g e n w a r . Als Z w e i t e r k o m m t d e r Ba l l on „ L o t u s " , geführ t v o n Oriff i th B r c w e r 

in F r a g e . E inen g e n a u e n Be r i ch t übe r d ie W e t t f a h r t b e h a l t e n w i r u n s iü r d a s 

n ä c h s t e Heft vor . 

Verschiedenes. 

In Spanien sol l te a m 18. Ma i e in g r o s s e s B a l l o n u n g l ü c k pass ie r t se in , d a s 
s ich vnk*der, w i e schon meh r fach a l s n ich t s o s c h l i m m und sensa t i one l l h e r a u s s t e l l t , 
w i e e s d ie d e u t s c h e n Z e i t u n g e n b e s c h r i e b e n . He r r Ma jo r Franzi SCO de P . R o j a s h a t 
d ie L i e b e n s w ü r d i g k e i t , uns d a r ü b e r fo lgenden Ber i ch t zu s e n d e n : Der Ba l l on . Q u o 
V a d i s " von 2200 c b m . geführ t von s e i n e m Bes i t ze r Her rn Mon to jo , w a r in d e n W e r k ­
s tä t t en d e r Gese l l scha f t . A s t r a s " in P a r i s e r b a u t w o r d e n und m a c h t e se ine e r s t e 
Fahr t . Ausse r d e m F ü h r e r w a r noch d e r Kap i tän d e r In fanter ie He r r T o r d a d a im 
Korbe . Be ide h a b e n z w a r v ie le ä u s s e r e V e r l e t z u n g e n d a v o n g e t r a g e n , w i e v o r w e g 
b e m e r k t w e r d e n sol l , a b e r s ind w e n i g s t e n s vo l l s t änd ig mit he i len K n o c h e n d a v o n ­
g e k o m m e n . E n t g e g e n d e n Z e i t u n g s m e l d u n g e n soll in e rs te r L in ie be ton t w e r d e n , 
d a s s de r F ü h r e r n ich t a u s d e r G o n d e l g e s p r u n g e n ist. Er ist e in s e h r m u t i g e r u n d 
e r f a h r e n e r Führe r , der g e n a u se ine Pf l ich ten kenn t und s ie nie v e r g i s s t . De r T a g 
d e s W e t t f l i e g e n s w a r s e h r un ruh ig und e s w a r s c h w e r , d ie B a l l o n s ins G l e i c h g e ­
w i c h t zu b r ingen . De r . Q u o V a d i s " flog in e ine r H ö h e von e t w a 3000 m, a l s 
er p lö tz l ich in de r G e g e n d d e s F l u s s e s Eh ro rap ide n i ede rg ing , so d a s s 
s ä m t l i c h e r Ba l l as t (8—10 S a c k ä 20 kg ) h e r a u s g e w o r f e n w e r d e n m u s s t e . V ie l ­
le icht ha t te d ie Ba l l onhü l l e e inen R i ss e r h a l t e n : m a n w e i s s e s j e d o c h n icht u n d 
-»ird e s w o h l a u c h nie e r fah ren , a b e r m a n k a n n es v e r m u t e n . D e n n d e r Stofi d e s 
B a l l o n s ha t te g r o s s e d u n k l e F l e c k e , d ie e n t w e d e r du rch e in zu s c h n e l l e s F i r n i s s e n 
o d e r du rch e ine s c h l e c h t e V e r p a c k u n g o d e r v ie l le ich t a u c h du rch e inen zu l a n g e 
d a u e r n d e n T r a n s p o r t d e s z u s a m m e n g e l e g t e n B a l l o n s he rvo rge ru fen se in k ö n n e n . D e r 
Korb s c h l u g heft ig auf d ie Erde auf, so d a s s d ie Luftschif fer, vo r a l len D i n g e n 
H a u p t m a n n T o r d a d a , ve r l e t z t w u r d e n , und nun b e g a n n e ine z ieml i ch ge fäh r l i che 
Sehle i f fahr t , d e n n d e r W i n d w a r rech t kräf t ig und d a s T e r r a i n w a r mi t B ä u m e n 



b e s t a n d e n und mi t g r o s s e n S t e i n e n b e d e c k t . De r F ü h r e r v e r s u c h t e v o n An fang an , 

d ie R e i s s h a h u zu öffnen, um d e n Ba l l on z u m S t e h e n zu b r i ngen , a b e r d ie Le ine r iss . 

Bei d e n hef t igen R u c k e n d e s Ba l l ons und b e i m Sch le i fen d u r c h d ie B ä u m e und 

Fe l se n w a r d ie Ven t i l l cmc a u s d e m Korbe g e k o m m e n und d e r F ü h r e r v e r s u c h t e s ie 

w i e d e r hereinzuholen, um w e n i g s t e n s mi t d e m Vent i l zu l a n d e n . Er s te l l te s i ch zu 

d e m Z w e c k e auf den R a n d d e s Ko rbes , w i c k e l t e s i ch um d e n l inken Arm d ie Füll¬ 

a n s a t z l e i n e , um d a r a n e inen Ha l t zu h a b e n , w ä h r e n d e r mi t de r r ech ten H a n d d ie 

Vent i l le ine zu grei fen v e r s u c h t e . Abe i p lö tz l ich r iss d e r Stoff d e s F ü l l a n s a t z e s und 

Her r Mon to jo fiel a u s d e r O o n d e l a u s e ine r H ö h e von e t w a 4—5 m. De r »Quo 

V a d i s " , um d a s g a n z e G e w i c h t d e s F ü h r e r s er le ich ter t , s c h o s s in d ie H ö h e und t rug 

d e n ve r l e t z ten H a u p t m a n n T o r d a d a d a v o n , l ande te j edoch n a c h k u r z e r Ze i t in d e r 

G e g e n d von Qninto, P r o v i n z S a r a g o s s a , a n e ine r s e h r e i n s a m e n S te l l e . H a u p t m a n n 

T o r d a d a ha t 38 S t u n d e n a m L a n d u n g s p l ä t z e z u g e b r a c h t , o h n e Hilfe zu e r h a l t e n und 

k o n n t e s ich k a u m noch au f rech t e rha l t en . E s m u s s n o c h m a l s be ton t w e r d e n , d a s s 

d e r F ü h r e r n ich t a u s de r G o n d e l g e s p r u n g e n ist, und d a s s e r a l l es g e m a c h t ha t . w a s 

in se inen Kräften s tand , um den Ba l lon zur L a n d u n g zu b r i ngen . Er k o n n t e n ich t 

v o r a u s s c h e u , d a s s ein Ba l lon , de r se i ne e rs te Fah r t m a c h t e , a u s e i n e m s o s c h l e c h t e n 

Stoff he rges te l l t w a r , und d a s s d ie Re i ss le ine in s o m a n g e l h a f t e r W e i s e a u s ­

ge führ t w a r . E. 

Drachenf l ieger Be r t i n mi t H u b s c h r a u b e n . Die V e r s u c h e mi t d e m g r o s s e n 

z w e i s i t z i g * ! - Sch rauben f l i ege r , d ie B e r t i n im F e b r u a r und M ä r z in P a r i s u n t e r ­

n a h m , sche inen n icht bef r ied ig t zu h a b e n , w e n i g s t e n s ist a u c h Be r t i n n u n m e h r z u m 

Drachen f l i ege r , d e r e inz igen F o r m , die zu rze i t Auss i ch t auf Er ioHj zu h a b e n sche in t , 

g e l a n g t . Die E inze lhe i ten lassen die Abb i l dungen e r k e n n e n . Es sol l nur da rau f 

Drachenf i leger Bertin. 

a u f m e r k s a m g e m a c h t w e r d e n , d a s s die H ö h e n s t e u e r u n g a n s c h e i n e n d du rch d ie 

v o r d e r e n T rag f lächen b e w i r k t w e r d e n soll , w e n i g s t e n s haben die F lächen auf den 

be iden Abb i l dungen v e r s c h i e d e n e Ne igung . Von d e m b isher üb l ichen S t e u e r r a d 

ist Ber t in a b g e k o m m e n und v e r s u c h t es e inmal mi t S teue rhebe ln . W i e der E r b a u e r 

s ich d a s F a h r e n mi t se inem F l ieger denk t , ist n ich t b e k a n n t . Vo r a l l em n ich t , 

ob auch w ä h r e n d des V o r w ä r t s f l u g e s d ie H u b s c h r a u b e a r b e i t e n sol l , w a s k a u m 

güns t i g sein w i r d . D e n n die Luft trifft auf d ie Schau fe ln n ich t para l le l zu r A c h s e 

auf, sonde rn s c h r ä g und die r ü c k w ä r t s s c h l a g e n d e n Schaufe ln d e r S c h r a u b e können 
u. U.. w e n n näml ich die G e s c h w i n d i g k e i t d e r V o r w ä r t s b e w e g u n g g r ö s s e r a ls d ie 

U m l a u f g e s c h w i n d i g k e i t ist . e inen D r u c k nach un ten e r g e b e n , so d a s s d ie H u b -

s c h r a u b c »Jen F l i ege r z u m Kippen b r ing t . Zwe i gegen läu f ige S c h r a u b e n e r s c h e i n e n 



Vorderansicht des Bert lnschen Drachenf l iegers mit 120 PS Bertin Achtzy l indermotor . 

S teuer des Bert lnschen Drachenf l iegers. 

zur V e r m e i d u n g d i e s e s 

Nach te i l s u n b e d i n g t e r ­

forder l ich. O h d ie L a n ­

d u n g , für d ie im Ver­

t r auen auf d ie S c h r a u b e 

unge fede r t e R a d e r vo r ­

g e s e h e n s ind, s e h r le icht 

se in w i r d , ist a u c h n icht 

o h n e w e i t e r e s k lar . W e n n 

näm l i ch d ie T r e i b s c h r a u b e 

a rbe i t e t , ist d e r F l i e g e r 

im w e s e n t l i c h e n e in D r a ­

chenf l ieger , a rbe i t e t a b e r 

nur d ie Hubschrauh* ; . s o 

m u s s s i ch d ie L a n d u n g 

g e n a u s o vo l l z i ehen w i e 

d ie d e s v o m W i n d e a b ­

h ä n g i g e n F r e i b a l l o n s , s ie 

k a n n a l so , je n a c h d e m 

W i n d e , le icht , a b e r a u c h 

rech t u n a n g e n e h m se in . 

D ie V e r s u c h e v e r s p r e c h e n 

d e m n a c h rech t i n t e r e s s a n t 

zu w e r d e n . E. 

Die Av ia t i k in A m e r i k a e r fäh r t e ine neue r l i che F ö r d e r u n g d u r c h d ie B i l dung 

e iner a v i a t i s e h e n S e k t i o n im „ A e r o C l u b of A m e r i c a " . D i e s e r S e k t i o n 

k a n n j ede r b e i t r e t e n , o h n e Mi tg l ied d e s g r o s s e n A e r o - C l u b se in zu m ü s s e n . 

J ä h r l i c h e r B e i t r a g dür f te nur 43 M. (10 Do l l a r ) b e t r a g e n . D ie M i tg l i ede r g e n i e s s e n 

die Vor te i le , in d e r N ä h e N e w Y o r k s ein g r o s s e s Versuchs fe ld m i t S c h u t z h ü t t e n und 

O le i t f l ugappa ra t cn zur E i n ü b u n g b e n ü t z e n zu können . Auch O a s o l i m n o t o r e n w e r d e n 

z u r Ve r fügung s t e h e n , s o d a s s Sch r i t t für S c h r i t t v o m Gle i t f lug z u m Mo to r f l ug 

ü b e r g e g a n g e n werden kann , o h n e i rgend w e l c h e w e i t e r e Kos ten zu h a b e n . P r o j e k ­

t a n t e n von F h i g m a s c h i n e n w i r d mit R a t und g e ü b t e n K o n s t r u k t e u r e n an d ie H a n d 

g e g a n g e n . — Endl ich appe l l i e r t , w i e w i r s chon mi t te i l ten , d ie A v i a t i s c h e S e k t i o n 

des A e r o - C l u b an die Mi l l i onäre A m e r i k a s , zu r F ö r o e r u n g d e s masch ine l l en 

F l u g e s g r o s s e P r e i s e zu st i f ten, d a m i t d ie Er fo lge d e r E u r o p ä e r e i ngeho l t 

w e r d e n können . v. L i 1 1. 



Drachenf l ieger Goupi l . Ein n e u e r Drachen f l i eger ist in den W e r k s t ä t t e n de r 

G e b r . Vois in se ine r F e r t i g s t e l l u n g n a h e , de r d iesma l a ls D r e i d e c k e r g e b a u t is t . 

Die V ie l fachdecker haben ja den g r o s s e n Vor te i l , kompend iöse r und. w e n n man die 

Drachenflieger Coupll, erbaut von Gebrüder Voisin. 

Steuer des Drachenfilegers Goupil. 



E r f a h r u n g e n , d ie man mi t D r a c h e n g e m a c h t ha t , auf den Drachen f l i ege r ü b e r t r a g e n 

darf, a u c h s tab i l e r zu se in , b e s o n d e r s be i hol ten F l u g g e s c h w i n d i g k e i t e n , a l s E in -

f lächner . J e d o c h ist d ie M i n i m a l g e s c h w i n d i g k e i t , w e l c h e s ie z u m S te igen b r a u c h e n , 

g r ö s s e r a l s d ie d e r E i n d e c k e r . D e r M e h r f a c h d e c k e r w i r d d a h e r w a h r s c h e i n l i c h 

d e - R e n n t y p bei F l u g m a s c h i n e n w e r d e n . Die B rücken fo rm des L ä n g s t r ä g e r s sche in t 

s ich b e w ä h r t zu h a b e n , w e n i g s t e n s t r i t t s ie bei a l len n e u e r e n F l i ege rn a u s den 

Vo is inschen W e r k s t ä t t e n auf. E , 

„ R e p u b l i k " , d a s neue f ranzös i sche Mil i tärluftschiff, dür f te n u n m e h r in den 

n ä c h s t e n T a g e n se i ne P r o b e f a h r t e n b e g i n n e n . Mi t d e r F ü l l u n g d e s T r a g k ö r p e r s , 

w e l c h e , w i e d ie Ab­

b i l d u n g ze ig t , in d e r 

in F r a n k r e i c h üb l i chen 

W e i s e m i t t e l s e i n e s 

H i l f sne t zes , d a s s p ä t e r 

a b g e n o m m e n w i r d , v o r 

s ich geht, ist be re i t s 

b e g o n n e n . F ü r d a s 

A n m o n t i e r e n d e s Ver ­

s t e i f u n g s t r ä g e r s , d e s 

P f e i l s c h w a n z e s und 

d e r ( i o n d e l r e c h n e t e 

m a n be i d e r „ P a t r i e " 

4—6 T a g e . Bei d e m 

n e u e n Luftschiff w i rd 

d iese Zei t w o h l e t w a s 

v e r l ä n g e r t w e r d e n , 

a b e r l ange w i r d e s 

n ich t d a u e r n , d a n n 

w e r d e n d ie P a r i s e r 

s ich wieder a n «der 
i hnen w o h l b e k a n n t e n 

s c h l a n k e n S i l houe t t e 

d e r Mi l i tär luf tschi f fe 

e r f reuen k ö n n e n . D ie 

( i o n d e l und d e r P fe i l ­

s c h w a n z s c h e i n e n , w i e 

d ie A b b i l d u n g e n z e i ­

gen , g e g e n ü b e r d e r 

„ P a t r i e " ke ine wesent­
lichen A e n d e r u n g e n 
anzuweisen. Er f reu l ich 
ist. d a s s d ie f ranzö ­

s i s c h e M i l i t ä r b e h ö r d e 

den B a u öffent l ich be­

t r e i b t E . 

Die i ta l ien ische R e g i e r u n g ha t n u n m e h r ebenfa l ls ein Luitschiff n a c h den P l ä n e n 

d e s M a j o r s M o r i s , d e s H a u p t m a n n s R ica ldon i und d e s L e u t n a n t s C r o c c o fer t ig ­

ges te l l t . Die G r ö s s e d e s Luftschif fes soll e t w a d ie der „ P a t r i e " se in . M a n hofft, 

be re i t s a m 1. Jul i aus d e r Hal le gehen zu können und mit d e m Luftschiff e ine F a h r t 

von B r a c c i a n o nach R o m u n t e r n e h m e n zu können . E . 

De r A e r o - C l u b d e Be lg ique h a t t e in se inen F e b r u a r s i t z u n g e n b e s c h l o s s e n , e ine 

BaHonführerschuIe zu e r r i ch ten . In d iese lbe s ind zu rze i t neun F ü h r e r e i n g e s c h r i e b e n , 

und hat die e r s t e F ü h r e r f a h r t S o n n t a g , 10. Ma i . s ta t tge funden . 

Die Füllung der ..Republlque". 



Die Gondel der „Republ lque" mit 50 60 PS Panhardmotor. 



D e . a g r a n s e u n d F a r m a n m a c h e n je tz t ihre F l u g v e r s u c h e in R o m b e z w . in 

f ien t und h a b e n be ide auch dor t h e r v o r r a g e n d e R e s u l t a t e erz ie l t . S o s te l l te De la -

Drachenfl leyer Farman t bis In Gent am 26. Mal 1908. 

Freier Flug Farmans am 26. Mal. 

g r a n g e e inen neuen W e l t r e k o r d für Zei t und L ä n g e d e s F l u g e s auf, w ä h r e n d F a r m a n 

mit Hilfe s e i n e s s t a r k e n M o t o r s e inen F lug von ü b e r 1200 m L ä n g e mi t z w e i P e r ­

s o n e n aus führen k o n n t e . A u s R a u m m a n g e l k ö n n e n w i r in d i e s e m Hef te n icht n ä h e r 

da rau f e i n g e h e n , b r i ngen j edoch e in ige A b b i l d u n g e n von F a r m a n s V e r s u c h e n und 

w e r d e n s p ä t e r im Z u s a m m e n h a n g e auf d iese V e r s u c h e noch z u r ü c k k o m m e n . 

A e r o - C l u b d e B e l g i q u e . Her C lub v e r a n s t a l t e t a m 9., 16. und 23 . Augus t 

Wet t f l i egen für F l u g m a s c h i n e n in S p a . zu den 55 500 P res , an P r e i s e n z u r Ver fügung 

s tehen . Die A u s s c h r e i b u n g ist e r s c h i e n e n und w i r w e r d e n s ie im n ä c h s t e n Hefte 
ausführ l ich verö f fent l i chen. 



Deutscher Aero - Klub. Am 
M i t t w o c h , d e n 27. v o r i g e n M o n a t s , 

fand in d e n R ä u m e n d e s C l u b s ein 

V o r t r a g s a b e n d s ta t t . H e r r Ma jo r 

v. P a r s e v a l e r l ä u t e r t e an d e r H a n d 

von M o d e l l e n und Z e i c h n u n g e n d a s 

n a c h ihm b e n a n n t e Luftschiff. Am 

S c h l ü s s e führ te er noch a n d e r e 

Luftschif fe und F l u g m a s c h i n e n in 

L i ch tb i l de rn v o r und g a b m e i s t 

e i ne k u r z e Kri t ik d e r s e l b e n , w a s 

a u c h d i e s e n Te i l d e s V o r t r a g e s 

s e h r i n t e r e s s a n t m a c h t e . Nach 

d e m V o r t r a g e h ie l t e in z w a n g l o s e r 

B i e r a b e n d d ie zah l r e i ch e r s c h i e n e ­

nen M i tg l i ede r n o c h l a n g e zu ­

s a m m e n . 

Ein neuer Drachenflieger b e ­
g inn t in I s sy les M o u l i n e a u x in 

d i e s e n T a g e n se ine V e r s u c h e . An 

d e m , n a c h d e n A n g a b e n Kek l i ns v o n Vo is in e r b a u t e n F l i ege r fällt v o r a l l em d ie un ­

g e w ö h n l i c h e F o r m d e r T r a g z e l l c , d a n n d e r P l a t z für d e n F ü h r e r auf. D ie l i e g e n d e 

S t e l l u n g w u r d e zue rs t v o n den G e b r . W r i g h t e m p f o h l e n und a n g e w e n d e t , d a s ie den 

In Cent : Der Platz wird für Farmans Versuche klar 
gemacht . 

D r a c h e n f l i e g e r K e k l l n . 

S t i r n w i d e r s t a n d d e r F l u g m a s c h i n e h e r a b s e t z t , ist a b e r sons t , s o w e i t w i r w i s s e n , 

n icht w e i t e r a n g e w e n d e t w o r d e n . Der An t r ieb d e r M a s c h i n e g e s c h i e h t du rch e in 

16 P S Mo to r . 



Drachenfl ieger Keklln. 

Personalien. 

Erzherzog Leopold Salvator von Oesterreich, k . und k. Hohe i t , ist von S. Ma i 

d e m Ka i se r durch, A. K. -O. v o m 7. Mai 1908 z u m Chef d e s I n f a n t e r i e r e g i m e n t s P r i n z 

Lou is Fe rd i nand von P r e u s s e n (2. M a g d e b u r g i s c h e s ) Nr . 27 e r n a n n t w o r d e n . 

H a u p t m a n n Sperling, de r v e r d i e n s t v o l l e F ü h r e r d e s Mi l i tär luf tschi f fes, ist 

mi t den w e i t e r e n V e r s u c h e n mi t den Luftschiffen b e t r a u t und z u m Majo r b e f ö r d e r t 

w o r d e n . 

O b e r l e u t n a n t George v o m Luftschi f ferbataal ion w u r d e un te r B e f ö r d e r u n g z u m 

H a u p t m a n n z u m L e h r e r e r n a n n t 

P r o f e s s o r Dr. Hergesell, d e r V o r s i t z e n d e de r I n te rna t i ona len K o m m i s s i o n für 

w issenscha f t l i che Luftschi f fahrt , ist z u m G e h e i m e n R e g i e r u n g s r a t e rnann t w o r d e n . 

Literatur. 
Warum haben wir noch keine Krlegslufischiffe? Von Dr. R a i m u n d Nimführ . 

k. k. Un ivc rs i tü ts -Ad ju t i k t , W i e n 1908. V e i l a g von C a r l K o n e g e n ( E m s t 

S t ü l p n a g e P . W i e n I, O p e r n r i n g 3 . S Se i ten G r o s s o k t a v . 

D ie v o r uns l i egende Kampfschr i f t umfass t e ine s c h w e r e A n k l a g e gegen 

e inen Alaun, der ohne Zwei fe l auch se ine Ve rd i ens te um die Einführung d e r Luft­

schi f fahr t in O e s t e r r e i c h ha t , näml ich V ic to r S i l be re r . Nach Ans ich t d e s V e r i a s s e r s 

ist der H e r a u s g e b e r de r „ W i e n e r S p o r t s z e i t u n g " und der „ W i e n e r Luftschiff e r z e i t u n g " 

d e r g e w a l t i g e H e m m s c h u h ihr d ie g e s u n d e E n t w i c k c l u n g d e r Luf tsch i f fahr t in 

O e s t e r r e i c h - U n g a r n . 

I v Nimführ führt d ie G r ü n d e d ieses Ve rhä l t n i sses zurück auf d i e ve r l e t z te 

E i te lke i t d e s a ls A u t o r i t ä t ge l t en w o l l e n d e n Lu i tsch i f fc rs und ze ig t , w i e e r s ich 

übera l l in meinem Fachu r te i l a ls d u r c h a u s u n z u v e r l ä s s i g e r w i e s e n habe , schl iess l ich 

aber, a ls d ie Erfahrungen g a n z a n d e r s ausf ielen, w i e sein a e r o n a u t i s c h e s S e h e r a u g e 

e s p r o p h e z e i t h a t t e , bl ind festh ie l t an se inen fa lschen vorgefassten M e i n u n g e n und 

dami t u n g e m e i n s c h a d e t e . In B r o s c h ü r e n und V o r t r ä g e n hat V ic to r S i l b e r e r se ine 

[Iberlebten Anschauungen durch den Druck fes tge legt , al le d iese führt de r V e r ­

fasser zu r B e w e i s f ü h r u n g se tne r B e h a u p t u n g e n g e w i s s e n h a f t an . Die T e n d e n z de r 

Schr i f t geh t dah in , den verderblichen Einf luss d e s P r ä s i d e n t e n d e s W i e n e r A e r >-

c lubs , d e r a ls s c h w e r s t e r in te l lek tue l le r V e r b r e c h e r aji d e r Luf tschi f fahr t und 

Plugtechnik in O e s t e r r e i c h - U n g a r n h inges te l l t w i r d , E inha l t zu tun. M. 



Illustrierte Jleroitautiscbc IHimilungen. 
]U1. Jahrgang. 17. Juni 1908. 12. Heft. 

Beurteilung verschiedener Fliegersysteme. 
Von Oberinspektor A. J a r o 1 i m e k. 

(Schluss.) 

2 . Der Schraubenf l ieger. 

Nach der hinsichtlich der Luftschraube des Farmanschen Fliegers angestellten 

( fang 'T\ 
— 1 1 — 42 °/o betragen, also nicht 

tang « / 
grösser sein als bei Schiffsschrauben, welche mit hohen Tourenzahlen arbeiten. 

T 370 
Während aber der Auftrieb der Farmanschen Tragflächen pro qm — — = 9.25 kg 

t 82 
beträgt, berechnet sich der Vortrieb der Schraube pro qm mit ^ — 136.7 kg, ist 
also pro Flächeneinheit bei der Schraube fast 15 mal so gross als bei den Trag­
flächen. 

Unter diesen Umständen erscheint wohl die Frage berechtigt, ob es nicht zweck­
mässig wäre, die Tragflächen durch Hubschrauben zu ersetzen und das um so mehr, 
da die Huhschraubcn weit kleinere Neigungswinkel verlangen und daher auch weit 
weniger Kraft zum Antriebe erfordern, als die Vortriebschrauben. 

Für die Hubschrauben gelten nämlich dieselben einfachen Formeln, welche 
bei den Tragflächen zur Anwendung gelangen. Stellt sich also bei der gewölbten 

Hubschraube überhaupt der Widerstandskoeffizient mit > = ^ heraus, so berechnet 

F 
sich deren Auftrieb mit T = . • v 2 sin a cos a und die zum Antriebe erforderliche 

b 
Kraft mit P = T tang a. 

Eine Hubschraube von der Grösse der oben behandelten Vortriebschraubc, 
nämlich F = 0.6 qm, verlangt, um bei der dort angenommenen Geschwindigkeit im 
Dnickmittclpunkt von v — 80 m per Sek. den dem dortigen Vortrieb gleichen Auf-

6 T 
trieb von T -- 82 kg zu liefern, wegen sin a cos a —- einen Neigungswinkel 

F v a 

von - 7° 25' und erfordert eine Antriebskraft von P — 10.7, bezw. mit Rücksicht 
P v 

auf den Stirnwiderstand von P — 12.3 kg. was einem Kraftbedarf von A 
75 

alfo A - 13.1 PS entspricht. 
Da der Krafthcdarf bei der gleich grossen Vortriebsschraube mit A — 30.3 PS 

ermittelt wurde, so ist der Vorteil der Hubschraube augenscheinlich und es kommt 
nun alles auf die Gcwichtsverhältnissc an. welche sich bei einem Schraubenflieger-
apparat einstellen. 

Ich habe bereits in meiner oben bezogenen Abhandlung ausgeführt, dass das 
(iewicht eines an einem Ende befestigten Flügels, wenn derselbe als Körper gleicher 
Festigkeit ausgeführt und a u f B i e g u n g b e a n s p r u c h t wird, nach der 

Formel O — m F \ T zu berechnen ist, wo F die Fläche, T die Tragkraft des Flügels 
und m einen von der Form und dem Material des Flügels abhängigen Koeffizienten 
bezeichnen. 



Flg . 1. F l g . 2 . 

Ich habe dort auch bemerkt, dass es hierbei nicht von besonderem Belang 
sei, ob die Schraube aus Uussstahl oder aus Aluminium hergestellt wird, da ja das 
Gewicht derselben wohl mit dem spezifischen Gewicht des Materials im geraden, 
dafür aber auch mit der Wurzel aus der zulässigen Spannung des Materials im 
umgekehrten Verhältnisse steht. 

Im Hinblick auf die überaus hohen Geschwindigkeiten, mit welchen die 

Schrauben umlauten müssen, wobei dieselben also durch die Zentrifugalkraft a u c h 

a u f Z u g b e a n s p r u c h t werden, sei hier nun noch in Kürze der Beweis er­

bracht, dass auch unter Berücksichtigung dieses l 'mstandes die Formel O = m F \ T 

ihre Gültigkeit beibehält. 
Bezeichnen b und h die Breite und Hohe eines'Flügels an dem befestigten Finde, 

T die Belastung desselben auf einen Punkt in der Entfernung I von dem befestigten 
Fnde reduziert, Z den Betrag der Zentrifugalkraft, s die zulässige Zugspannung und 
s, die zulässige Biegungsspannung, so muss hier aus Festigkeitsgründen der Rela-

Z 6 I T 
tion b h - - - + Genügt geschehen, wo die Dimensionen in mm verstanden und 

s hs, 
die Spannungen in kg auf qmm bezogen sind. 

Aendert man nun die Dimensionen, indem man h . n bi. h iihi, 1 - n Ii setzt, so 
iolgt F n 2 Fi und auch T--n'- 'Ti . Die Zentrifugalkraft Z. welche sich durch den 

(,) v* 

Ausdruck Z ^ f bestimmt, wo (,) das Gewicht des Flügels und r den Krümmungs­

halbmesser bezeichnet, welcher die Bahn des Schwerpunktes des Flügels bestimmt. 
G n 3 . Gl 

ändert sich dann wegen - ebenfalls noch Z — n'~ Zi und es ergibt sich nach 
r i i . n 

Z 6 1 T „ n'-Zi finhn-Ti 
Einsetzung dieser Werte in die Gleichung b Ii i- - n * b i h i - - + 

s h si s n hi si 
Z\ 6 ! i T i 

oder nach Kürzung bi hl f- , demnach die gleiche Relation wie vorher. 
s hi si 

Wenn also der dann ausgesprochenen Bedingung auch bei geänderten Dimen­
sionen Genüge geschieht, so bleibt auch die nach Einsetzung der Werte F- n J F i . 
T n 2 T i und G n 3 Gl in die Forme! (.) m F ^ I resultierende Formel Gl 

m Fi J Ti in Geltung und zwar solange, solange die Schraube nur ihre Grosse, 
nicht aber ihre Gestalt bezw. die Verhältnisse ihrer Dimensionen ändert. 



Die mit Geschwindigkeiten von nur 12—20 m per Sekunde vordringenden 
Drachenflächen werden natürlich mit Vorteil aus dünnen, mit leichtem Stoff be­
spannten Rippen hergestellt und haben dann bei besonders leichten Konstruktionen, 
wie jener von Wels und Santos Dumont, ein durchschnittliches Gewicht von 

(J = 0.3 F V j kg. 
Bei der Farm ansehen Tragfläche ergäbe sich gar nur m = 0,24, hingegen bei 

denen von Bleriot und von Pelterie schon mehr als m = 0,4. 
Die mit grossen Geschwindigkeiten umlaufenden Schrauben können hingegen 

nur in Metall und massiv ausgeführt werden, wobei dieselben nach meiner Rechnung 
bis zu Umlaufgeschwindigkeiten von v = 80 sek/m im Druckmittelpunkt ein Gewicht 

von Q — 2,5 P V T kg beanspruchen. Hiervon entfallen übrigens nur etwa 8 Prozent 
an Verstärkung wegen der Beanspruchung durch die Fliehkraft 

Wir werden also die oben in Rechnung gezogene Hubschraube von F = 0 , 6 q m , 
welche einen Auftrieb von T = 82 kg liefert und zu ihrem Antrieb eine Kraft von 
A — 13,1 PS netto erfordert, mit einem Gewichte von etwa 0 = 13,6 bis 14 kg aus­
führen können. 

Ziehen wir nun 
a) e i n e K o m b i n a t i o n v o n v i e r s o l c h e r S c h r a u b e n 

in Betracht, welche zusammen einen Motor von 52,4 PS netto, also etwa 70 PS 
brutto erfordern, so ergibt sich hier die folgende Gcwichtsbilanz: 

A u f t r i e b : 4 X 82 - . . . . 328 kg 
Gewicht des Motors 140 j 

Führers 75 | 
der 4 Hubschrauben 56 I 
des Gestelles etwa 29 I 

Daher ein Ueberschuss der Hebekraft von noch 28 kg 
resultiert, welcher hinreicht, um auch noch eine Vortriebschraube anzubringen, da. 
wenn die reduzierte Stirnfläche des ganzen Apparates mit 0,5 qm angenommen wird, 
die Erzielung einer horizontalen Fahrgeschwindigkeit von 15 m per Sekunde nur 
eine Vortriebschraube von etwa Vo qm Fläche und D/2 kg Gewicht, unter Verstärkung 
des Motors um etwa 4Vs PS netto, also um etwa 11 kg Gewicht erfordert. 

Ucbrigcns sei an dieser Stelle erwähnt, dass der zum Horizontalfluge der in 
Rotation befindlichen A u f t r i e b s c h r a u b e n erforderliche Kraftaufwand nicht 
grösser sein muss, als der Kraftaufwand beim ruhigen Schweben, und dass es in 
der Regel angezeigt sein kann, durch eine geringe Vorneigung der Hauptapparat­
achse dem Rticktrieb der umlaufenden und zugleich vorwärts bewegten Flügel zu 
begegnen. Betreffs der eingehenden Analyse dieser kombinierten Bewegungen und 
ihrer Wirkungen sei auf meine oben bezogene Abhandlung verwiesen. 

Derselbe Effekt also, welcher ad 1 b e i m D r a c h e n f l i e g e r mit Trag­
flächen im Ausmasse von 40 qm erzielt wird, sollte nach der vorstehenden Rechnung 
mit T r a g s c h r a u b e n im Gesamtausmasse von nur 2,4 qm ebensowohl erzielbar 
sein! Dabei würde auch das Gesamtgewicht des Apparates von 370 kg auf 328 kg 
sinken. 

Aber es sind noch zwei Mittel zu weiterer Herabminderung des Apparatge­
wichtes vorhanden, und zwar einerseits die Verminderung des Neigungswinkels der 
Schrauben und andererseits die Anwendung von Schrauben kleineren Ausmasses — 
stets unter entsprechender Vermehrung ihrer Zahl. 

So ergibt sich bei Wahl 

b) e i n e s S y s t e m s v o n a c h t S c h r a u b e n 

ä F — 0.6 qm mit v — 80 m per Sekunde, wenn die Flügelncigung nur a — 3°30 be­

trägt, pro Schraube ein Auftrieb von T — 39 kg, ein Gewicht von 0 - 2 . 5 pV i - 9 . 4 kg 



290 kg 

215 kg 

so dass wieder ein Ueberschuss von 19 kg 
bei einem Apparatgewicht von nur noch 234 kg resultiert. 

Auch diese Üewichtsvcrhältnissc könnten durch weitere Steigerung der 
Schraubenzahl unter Verkleinerung der Schraubendimensionen noch günstiger ge­
staltet werden, doch genügen diese Beispiele zur Beleuchtung der Vorteile, welche 
die Gliederung der Tragflächen in eine grössere Zahl kleiner Elemente bietet. Ein 
gleiches trifft natürlich auch bei den Motoren zu. weshalb die Ingenieure, wo es 
sich um die Herstellung "möglichst leichter Motoren handelt, diese nicht mehr aus 
2 oder 4, sondern aus 8, 16 und mehr Zylindern zusammensetzen und in dieser 
Weise tatsächlich schon dem „Gliederungsprinzip" Rechnung tragen, dessen Be­
deutung für die Flugtechnik ich seinerzeit in einer besonderen Abhandlung*) her­
vorgehoben habe. 

Von den leicht gebauten Tragflächen der Drachenflieger wäre durch Teilung 
derselben in kleinere Elemente allerdings wenig Vorteil; zu erwarten. Dort bieten 
sich einer solchen Teilung konstruktive Schwierigkeiten, wie sich voraussichtlich 
a u c h e i n e r b e t r ä c h t l i c h e n V e r g r ö s s e r u n g d e r D r a c h e n f l i e g e r 
n i c h t g e r i n g e S c h w i e r i g k e i t e n e n t g e g e n s t e l l e n w e r d e n . Da­
gegen wird eine Vergrösserung der Schraubenflieger durch Vermehrung der Hub­
schrauben kaum wesentlichen Anständen begegnen. 

Bei dem sub c) als Beispiel angeführten Apparate liessen sich die 12 Schrauben 
leicht aui vier vertikalen Achsen anbringen und konnte jede dieser vier Achsen von 
einem besonderen Motor angetrieben werden, wobei es zweckmässig wäre, je zwei 
benachbarten Schrauben eine umgekehrte Bewegungsrichtung zu geben, wie dies die 
Abb. 4 andeutet. 

Auch würde ich sehr empfehlen, die die Schrauben tragenden Achsen nicht 
stärker, als es die Beanspruchung a u f D r e h u n g unumgänglich gebietet, auszu­
führen, damit dieselben sich durchbiegen können und dadurch den rasch umlaufenden 
Schrauben gestatten, ihren Schwerpunkt genau in die Drehachse einzustellen, w o ­
durch Stosse und Kraftverluste vermieden werden. 

• ) Z e i t s c h r i l l l ü r l . u f t s c h i M a h r t u n d P h y s i k d e r A t m o s p h ä r e . B e r l i n 1«»», S e i t e 33. 

und eine erforderliche Antriebskraft von P = 2.38 kg, bezw. mit Rücksicht auf den 
Stirnwiderstand von P + W = 4 kg, was einem Kraftbedarf von netto A = 4 . 2 5 P S 
entspricht. 

Der O e s a m t a u f t r i e b der 8 Schrauben beträgt dann . . . . 312 kg, 
das Gewicht des Motors von netto 34 PS oder brutto 45 PS 100 
des Führers 75 
der 8 Hubschrauhen 75 
des Gestelles usw . 40 

daher wieder ein Ueberschuss von 22 kg 
vorhanden ist und die Fahrt im Horizonte ermöglicht erscheint. 

Wählt man endlich: 

c) e i n S y s t e m v o n z w ö l f h a l b s o g r o s s e n S c h r a u b e n 

á F = 0.3 qm bei der gleichen Neigung von « = 3°30/ und der gleichen Ge­

schwindigkeit von v - 8 0 m per Sekunde, so wird mit der Fläche auch der Auf­

trieb T und der Kraftbedarf A einer Schraube halb so gross, das Gewicht 0 der­

selben aber j ' j / " ^ m a ' s o £ r o s s w e r Q c n als früher, also T = 19.5 kg A — 2.125 P S 

und 0 — 3.33 kg betragen und es berechnet sich für alle 12 Schrauben der Auf­

trieb mit T = 234 kg 
das Gewicht des Motors von netto 25.5 oder brutto 34 PS ca. 70 
des Führers 75 
der 12 Schrauben 40 
des Gestelles usw 30 



Da die Schrauben den Apparat mittels der unteren Drucklager anheben, ge­
nügt zur Sicherung ihrer Achsen in der vertikalen Lage nur noch je ein schwaches 
Lager am oberen Ende der Achse und eine wenig ins Gewicht fallende Verbindung 
dieser Lager mit dem Unterteile des Gerüstes. 

Im ganzen wären derlei Schraubenflieger vielleicht weniger mühsam herzu­
stellen, als die Drachenflieger; jedenfalls wären sie aber den letzteren an Stabilität 
und wegen ihrem leichten Auf- und Abstieg entschieden überlegen. 

Der letztere Umstand hat mich schon vor 25 Jahren veranlasst, zu erklären, 
d a s s nur v e r m i t t e l s t S c h r a u b e n w i r k l i c h v o l l k o m m e n e F l u g m a s c h i n e n 
e r z i e l t w e r d e n können . * ) 

„Denn wenn wir wirklich", so schrieb ich damals — „zur Anwcnduug ge­
neigter Schirme greifen müssten, so könnten wir uns niemals vertikal in die Luft 
erheben, niemals vertikal zur Erde herablassen. Wir könnten überhaupt nur unter 
strenger Einhaltung einer ganz bestimmten Fahrgeschwindigkeit unseren Flug be­
wirken. 

Dies würde auch das Emporsteigen und das Landen ausserordentlich er­
schweren, so dass ein solcher mechanischer Flugapparat in letzterer Beziehung 
kaum einen Vorteil vor dem Luftballon hätte. Er bliebe ein unvollkommenes Fahr­
zeug deshalb, weil man damit nicht stehen bleiben kann, wann und wo man will. 
Wenn also eine vollkommene Lösung des Flugproblems ins Auge gefasst wird, so 
kann sie nur allein mit Hilfe von Apparaten angestrebt werden, be i w e l c h e r 
man ü b e r e i n e n b e s o n d e r e n A n t r i e b z u r H e b u n g und ü b e r e i n e n be ­
s o n d e r e n A n t r i e b z u m V o r w ä r t s f l u g g e b i e t e t und b e i d e Krä f te s e l b ­
s t ä n d i g zu s t e u e r n v e r m a g . " 

3 . Der Oldbam-Radflleger. 

Der Umstand, dass es in jüngster Zeit gelang, das Motorgewicht bis auf kaum 
2 kg pro Pferdestärke herabzubringen, lässt es rätlich erscheinen, zu untersuchen, ob 
nicht auch andere Systeme von Flugapparaten, welche früher als völlig aussichtslos 
galten, nunmehr inigen Erfolg versprechen könnten. 

Unter allen mit S c h l a g f l ü g e l n von veränderlicher Neigung und Ge­
schwindigkeit arbeitenden Hubapparaten, deren Flügel sich zeitweilig bis zur Nor­
malen gegen ihre Bewegungsrichtung einstellen, dürfte insbesondere das für Luft­
schiffahrtzwecke zuerst (1876) von Prof. Wellner vorgeschlagene O l d h a m - R a d 
als das praktischste zu bezeichnen sein, dessen Flügel oder Schaufeln bei jedem 
Umlauf um die Radachse, um ihre eigene Achse eine halbe Drehung vollführen, 
wodurch sich die Ebenen aller Radschaufeln stets gegen die Achse jener Schaufel 
richten, deren Ebene sich jeweils in die Tangente des von ihrer Achse beschriebenen 
Kreises einstellt. 

Ich habe seinerzeit**) nachgewiesen, dass bei diesem Rade die in entgegen­
gesetzter Richtung zu dem Auftrieb T (Abb. 5) resultierende Geschwindigkeit u der 
Schaufeln in allen Stellungen der letzteren die gleiche und merkwürdigerweise genau 
so gross ist, wie die Umdrehungsgeschwindigkeit v des Rades selbst. 

Es folgt dies, wie die Abb. 5 zeigt, aus der bei allen Werten des Winkels a 
eintretenden Kongruenz der Dreiecke u o w und w o v. 

Man kann also in der Formel für den Auftrieb der Schaufeln T — C F . v 8 sin a cos a 
unmittelbar die Umdrehungsgeschwindigkeit v des Rades in dem von den Schaufel­
achsen beschriebenen Kreise einsetzen und die zum Antriebe des Rades an der 

*) S i ehe : „Ueber die Grundlagen der .Mechanik des Fluges." Zel lschr. des Deutschen Vere ins zur 

Förderung der Luftschiffahrt. ISS3, S. 297. 

**) .Ueber d ie Rekonst ruk t ion und A n w e n d u n g des Oldham-Rades* (D ing le rs po ly t , Jottrn. 1878). 



Peripherie dieses Kreises erforderliche Kraft aus P — CFv a s in *a , daher die dabei 
zu leistende Arbeit in m/kg ausgedrückt aus A = C F v 3 s i n ' a bestimmen. 

Wegen der bei jeder halben Tour des Rades eintretenden allmähligen 
Aenderung des Neigungswinkels a innerhalb 0 und 90 Graden, berechnet sich der 
Mittelwert des Ausdruckes 

Nimmt man noch, um nur eine beiläufige Rechnung durchzuführen, den Wider­

standskoeffizienten, schon sehr günstig mit einem Mittelwerte von C = an. so re­

sultieren hier schliesslich die Relationen T = 0 . 0 8 F v 2 und A = 0.125 F v 3 . 

Nun habe ich seinerzeit ausgeführt,") dass, wo die Formeln T = a v3 und 
A - b v 3 zutreffen, die günstigste Geschwindigkeit jederzeit durch den Ausdruck 

2 a 
v — Q—g- gegeben ist, wo g das Gewicht des Motors pro m/kg bezeichnet. 

2 

Wenn also der Motor ein Gewicht von g — ^ kg per m kg brutto, ent-

2 5 1 

sprechend etwa g = - ̂  ~ 30 ^g per m kg netto besitzt, so folgt für das Oldham-
Rad als vorteilhafteste Umdrehungsgeschwindigkeit v — 12.8 m per Sek. 

Es berechnet sich dann der Auftrieb mit T — 13.1 F kg und die erforderliche 
motorische Kraft mit A = 262 F m/kg — 3:5 F PS netto. Da hier bei einer Gesamt­
fläche der Schaufeln von F = 5 bis 6 qfn der Auftrieb erst dem Gewicht eines 
Mannes gleichkommt, verlangt die Möglichkeit des Aufstieges eine bedeutende 
Flächenausdehnung. 

Nimmt man diese aber selbst mit F — 40 qm an, wobei der Antrieb des Rades 
schon einen Motor von A = 140 P S netto erfordert, so folgt ein Auftrieb des Rades 
von T = 524 kg 
dagegen beträgt das Motorgewicht 350 kg, was mit dem Gewicht des 
Führers zusammen schon etwa . 424 
ausmacht, daher für das überaus grosse Schaufelrad samt dem Antrieb 
und Steuerniechanismus und allem übrigen nur ein Gewicht von . . . . 100 kg 
also von 2VJ kg pro qm Tragfläche erübrigt. 

Diese Rechnung zeigt, dass ein Erfolg des Oldham-Rades auch unter den 
dieser Kalkulation unterlegten günstigen Voraussetzungen ganz unmöglich ist. 

Nicht besser gestaltet sich die Sache auch bei sonstigen mit Schlagflügeln 
arbeitenden Apparaten und sei hier noch ein solcher besprochen, dessen Flügel tast 
nur in normaler Richtung auf die Luft treffen. 

Es mögen ja bei solchen Schlagflügeln unter Umständen (besonders wenn 
dieselben paarweise gegen einander arbeiten), wie Lilienthal fand, viel beträcht­
lichere Widerstandskoeffizienten als sonst auftreten. 

*) . U e b e r Luf tschrauben' . Ze lUchr . des Osten. Ingen.- und Archi tekt. Verein* 1894. 

und der Mittelwert des Ausdruckes 

4. Reine Schlaga!leger. 



5 . Der Segelradf l ieger. 

Viel günstiger l iegen schon die Verhältnisse bei dem vom Hofrat Prof. Wellner 
seinerzeit ausgeführten und eingehenden Versuchen unterzogenen Segelrade. 

Ich habe nach Bekanntwerden der Wellner'schen Versuchsresultate ermittelt*), 
dass bei diesem Rade wenigstens für die grösseren Geschwindigkeiten (v = 12.5 
bis 17.5 Sekm.) in den Formeln T = a F v » und A = b F v 3 die Werte o = 0,0322 
und b = 0,005 zutreffen, und dass daher die günstigste Umlaufgeschwindigkeit des 

2a 1 
Rades v = - — i n dem Falle, wenn das Motorgewicht g = — k g per m/kg (also 25 kg 

3 g b 3 
pro PS) beträgt, bei v = 12.88 m eintritt. 

Wenn nunmehr das Motorgewicht pro PS brutto mit nur 2 kg, also pro PS 
netto mit etwa 2.5 kg veranschlagt werden kann, so ermittelt sich die günstigste 
Umlaufgeschwindigkeit des Rades mit v — 129 m per Sek. 

Nehmen wir also die Maximalgeschwindigkeit, die man diesem Rade in der 
Wirklichkeit zuteilen könnte, äusserst mit v = 3 0 m an, so wird T = 2 9 F kg und 
A = 135 F m/kg = 1.8 F PS. 

Das von Hofrat Wellner ausgeführte Rad besass vier Tragflächen mit zu­
sammen F = 12 qm. Es berechnet sich also für ein Rad dieser Grösse der Auf­
trieb mit T - 348 kg 
und der Kraftbedarf A = 21.6 PS. 

Zieht man wieder die Gewichtsbilanz und rechnet an Gewicht des 
Motors 2.5 A = 54 kg, also mit dem Gewichte des Führers zusammen etwa 128 kg 
sn verbleiben an zulässigem Gewicht des Rades samt Antriebsmechanismus 
und Gerüste etwa 220 kg. 

Da nun das zu den Versuchen herangezogene Rad — allerdings ohne die An­
triebvorrichtung — ein Gewicht von 192 kg besass, so scheint die Möglichkeit der 
Erhebung des Rades nicht ausgeschlossen zu sein. Doch ist zu bezweifeln, dass 
dieses Rad, wenn es einer Umlaufgeschwindigkeit von 30 m per Sekunde stand­
halten soll, samt dem ziemlich komplizierten Bewegungsmechanismus mit einem 

*) .Die S c g e l r a d v e T S B C h e Prot. WcIlDen*, Zeitschrift d t » österreichischen Ingenieur- u n d Architekten-
Vereins i m 

Legen wir aber unserer Rechnung selbst einen Widerstandskoeffizienten von 

^ u n t e r » s o ergibt sich hier T = 0.5 F v* und A = 0.5 F v*. 

Bei der durch solche Schlagflügel bedingten intermittierenden Bewegung kann 
aber d ie sich hier mit v = 25 rn per Sekunde berechnende günstigste Geschwindig­
keit niemals erreicht werden. Wird der Mittelwert derselben äusserst mit v = 5 m 
(also von 0 bis etwa 8.6 m ansteigend und von da wieder bis 0 abnehmend) ange­
nommen, so folgt T - 12.5 F und A = 62.5 F m kg = 0.83 F PS. 

Oingc man nun mit der Fläche des Apparates selbst bis zu F — 40 qm hinauf, 
so würde die w i r k s a m e Fläche mit Rücksicht, dass bei der intermittierenden 
Arbeit der Flügel jederzeit nur die Hälfte davon eine nützliche Wirkung ausübt, 
blos F = 20 qm betragen. 

Der Auftrieb würde sich auf T = 250 kg 

Das Oewicht des erforderlichen Motors von 17 P S bezw. wegen der 
nötigen Rückbewegung der Flügel, etwa 20 PS, netto auf 50 kg und mit 
dem Oewicht des Führers 75 kg, zusammen auf 125 kg 

belaufen, wonach für das Gewicht der Flügel im Ausmasse von 40 qm 
einschliesslich des Antriebapparates usw. nur 125 kg 
oder 3.2 kg pro qm erübrigen würden, was wieder absolut unzureichend ist. 



Gesamtgewichte von 220 kg, also mit 18 kg pro qm Tragfläche tatsächlich ausge 
führt werden kann. 

Die vorstehenden Kalkulationen können natürlich keinen Anspruch auf Ge­
nauigkeit erheben und werden überhaupt erst zu sicheren Schlüssen führen, wenn 
die Widerstandskoeffizienten der verschiedenen Tragflächen und Schrauben genau 
erhoben sein werden. Aber sie scheinen mir doch schon den Weg anzudeuten, 
welchen die Flugtechnik künftig einschlagen dürfte. 

Uebcrblicken wir die hier behandelten Fliegersysteme, so werden wir ange­
sichts der besonderen Vorteile, namentlich des höchst geringen Flächenausmasses 
der Schraubenflieger, schliesslich doch diesen den Vorzug vor allen anderen 
Systemen einräumen müssen. 

Die Vorteile der Schraubenflieger werden aber noch mehr hervortreten, wenn 
es sich darum handeln wird, grössere Fahrzeuge von beträchtlicher Tragkraft 
zu bauen. 

Wie die Erfahrung zeigt, gehört schon ein grosses Geschick dazu, die Drachen­
flieger auch nur bei ihren jetzigen Dimensionen und nur wenige Minuten lang, durch 
die Luft zu führen. Auf die damit verbundene Gefahr hat schon Prof. Boltzmann 
mit den Worten hingewiesen: 

.Der Erfinder der Lenkung der Aeroplane müsse nicht nur ein (ienie, sondern 
auch ein Held sein!" 

Die Fährlichkeiten der Drachenflieger werden aber in demselben Masse 
wachsen, in welchem man ihre Dimensionen und ihre Fal lgeschwindigke i ten ver-
grossern wird. 

Bei Benutzung von Schraubenfliegern, deren Auistieg^und Fortbewegung stets 
moderiert werden kann, sind aber die Gefahren weitaus geringer, besonders wenn 
dabei stets mehrere getrennte Motoren zur Verwendung gelangen, da dann, wenn 
einer oder der andere Motor versagt, noch immer ein sicherer Abstieg ermöglicht 
bleibt. 

Da die Schrauben bei ihrer Fortbewegung einem minimalen Stirnwiderstandc 
begegnen und auch der Stirnwiderstand der Motoren, wenn man sie reihenweise 
hintereinander schaltet und nebst dem Führerstand durch glatte, vorne in einen 
kegelförmigen Sporn auslaufende Wände maskiert, vermindert werden kann, so 
werden mit den Schraubenfliegern auch beträchtlichere Fahrtgeschwindigkeiten zu 
erreichen sein, als mit den Drachenfliegern. 

Dass die letzteren Geschwindigkeiten bis zu 100 km per Stunde erreichen 
könnten, halte ich für ausgeschlossen, und wer da gar von 200 und mehr Kilometern 
spricht, denkt nicht daran, dass 144 km pro Stunde (d. s. 40 m per Sek.). schon die 
Geschwindigkeit eines Orkans bezeichnen, bei dem kein Segel mehr geführt werden 
und dessen Drucke auch kein Luftschiff jemals widerstehen kann. 

Indem ich also auch heute, wie ich es seit 25 Jahren tat, dahei bleibe, den 
Schraubenfliegern das Wort zu reden, schliessc ich diese Ausführungen mit den­
selben Worten, mit welchen ich im Jahre 1894 meine Betrachtungen üher die Be­
deutung des Gliederungsprinzips iür die Luftschiffahrt schloss: 

.Wenn Andersen in einem seiner sinnigen Märchen eine Königstochter von 
ihren in wilde Schwäne verwandelten cilf Brüdern durch die Lüfte getragen werden 
lässt, so liegt in diesem Gedanken etwas wie eine Ahnung der Gestaltung unserer 
kommenden Luftschiffe. Es wird uns zwar nicht die Vereinigung lebender Schwäne, 
wohl aher die Vereinigung von vielen hundert kleinen Schraubenfliegern zu dem 
ersehnten Ziele führen.-



Ueber die Wirkung der Höhensteuer beim 
Zeppelinschen Luftschiff. 

Von A. de Quervain. 

In manchen Darstellungen der Aufstiege, die letzten Herbst vom Z e p p e ­
l i n s c h e n Luftschiff gemacht wurden, fiel uns eine gewisse Unklarheit über 
das Wesen der Höhensteuerung auf; es ist daher angesichts bevorstehender 
neuer Aufstiege vielleicht manchen Lcsein gedient, wenn hier ganz kurz einiges 
über ihre Wirkungsweise klar gelegt wird; es betrifft eigentlich nur die Erinnerung 
an schon Bekanntes. 

Im allgemeinen sei zuerst daran erinnert, dass es sich hier zunächst um die 
selbe Anwendung des Drachenprinzips. der Hebewirkuiig schräg in einen Luft­
strom gestellter Flächen handelt, die bei den als Drachenflieger bezeichneten 
Flugmaschinen in viel ausgiebigerem Masse zur Verwendung kommt. Anstatt 
statisch mit Ballastwurf will man beim Flugschiff ein Höhersteigen in gewissen 
Grenzen „dynamisch" mit Maschinenkraft bewirken, welche man durch Vermitte-
lung der Höhciisteuerflächcn auf die Luft in vertikalem Sinn wirken lässt. 
Beim Zeppelinschen Luftschiff sind je efni Paar solcher verstellbarer Höhensteuer­
flächen vorn und hinten an den Seiten des Flugkörpers angebracht. Je grösser 
diese Flächen sind, je grösser ferner die Geschwindigkeit des Luftschiffs ist und 
je' grösser endlich (bis zu einem gewissen Maximum, das -15 Grad nicht über­
schreitet) die Neigung der Steuer gegen die Horizontale ist, desto 
gnisser wird die hebende Wirkung. Könnten die Steuerflächen und 
uie Horizontalgcschwindigkeit beliebig vergrössert werden, so würde 
schliesslich der entstehende Hub so gross, dass der tragende Ballon über­
flüssig wäre. Das Flugschiff würde so zur reinen Flugmaschine. Bei gleich­
bleibender Maschinenkraft lässt sich durch blosse Vergrösserung der Steuerflächen 
keine beliebige Vergrösserung der Hubkraft erzielen; denn mit der Steuerfläche 
nimmt auch der Luftwiderstand zu. der entsprechend die Geschwindigkeit ver­
zögert und so wiederum die Hubwirkung beeinträchtigt. 1) 

Wenn das Luftschiff prall mit Gas gefüllt und im Gleichgewicht ist, und 
nun die Höhensteuer schräg gestellt werden, so muss es schräg bis in jeiw Hohe 
steigen, wo der Auftrieb cn den Steuerflächen gleich wird dem Abtrieb, der durch 
die geringere Dichtigkeit der Luft in den höheren Schichten bedingt wird; ohne 
diese Dichtigkeitsabnahme wäre die Steighöhe unbegrenzt. Die Lage des Elug-
schiifs bleibt beim Steigen horizontal, sobald beide Steiicrpaare gleichstehen: sie 
wird dagegen geneigt, und mit Rücksicht auf den Luftwiderstand günstiger, sobald 
nur das eine Steuer schräg gestellt wird. 

Die Hubkraft der HöhenstcticT gibt Gr..f Z e p p e l i n 1306 zu rund 700 kg an. 
Daraus fohlt theoretisch, dass eine Höhendifferenz von ca. 500 m mit der Steuer-
wirkung allein überwunden werden kann; das entspricht auch ungefähr dem 
Resultat der letzten Aufstiege. Was ich nun besonders hervorheben möchte, ist 
folgendes: Es besteht bei der Wirkung der „dynamischen" Höhensteuerung ein 
wesentlicher Unterschied, je nachdem die Gasbehälter prall oder schlaff sind. 
Steigt das Luitschiff von Anfang an prall, wie es bei den letzten Aufstiegen an­
genommen war, dann nähert es sich erst schneller, dann aber mit zunehmendem 
statischem Abtrieb immer langsamer einer oberen Gleichgewichtslage. Hat es diese 
erreicht, so ist durch Expansion ein Quantum Füllgas entwichen und zwar so viel. 

* ) D i e s e V e r h ä l t n i s s e s i n d z u b e r ü c k s i c h t i g e n be i P r o j e k t e n w i e z . B . d e m d e s I n g e n i e u r s C h i o d e r � , 

« e l c h e r d e n F o r t s c h r i t t i n d e r A n b r i n g u n g s e h r v i e l g r ö s s e r e r H ö h e n s t e u e r t l a c h e n a l s e t w a be i Z e p p e l i n 
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dass nun der statische Abtrieb des Luftschiffs, wenn es wieder zur Erde zurück­
gekehrt ist. gerade so gross ist wie die Hubkrait der Höhensteuer. Im weitereu 
Verlauf der Fahrt liegen also neue Verhältnisse vor: Innerhalb der beim ersten 
Aufsteigen erreichten Höhengrenzen verhält sich das Luftschiff nun wie ein schlaffer 
Ballon, d. h. der Auftrieb ist im wesentlichen unabhängig von der Höhenlage, und 
die Wirkung der Höhcnstcuer in jeder Höhe gleich- Ist am Boden kein Abtrieb 
vorhanden, resp. der Abtrieb durch Ballastausgabe einmal ausgeglichen, dann 
haben beim dynamischen Aufsteigen die Höhensteuer jetzt keine Arbeit mehr gegen 
die Schwerkraft zu leisten. Sie sind in ihrer Wirkung jetzt dem analog, was die 
Seitensteuer leisten. Sie haben bloss noch den Impuls nach oben oder unten zu 
geben und diese Richtung zu erhalten; weiteres ist nicht zu leisten, da das Luftschiff 
ja statisch in jeder Höhe im Oleichgewicht ist, und ja auch Strahlungscinwirkungen 
durch die starke äussere Ventilation fast :ranz unwirksam werden. Vorher hingegen, 
beim ersten — und n u r beim ersten Aufstieg mit dem noch prallen Ballon war 
Hebungsarbeit zu leisten. Letzteres wird auch der Fall sein, sobald der schlaue 
Ballon nicht ganz entlastet wird; der Abtrieb muss natürlich auch da immer kleiner 
sein als der Maximalauftrieb der Höhensteuer. E s i s t a l s o b e i d e r B e u r t e i ­
l u n g d e s W i r k u n g s g r a d e s d e r H ö h e n s t e u e r d i e W i r k u n g s ­
w e i s e b e i p r a l l e m u n d b e i s c h l a f f e m T r a g b a 11 o n g a n z a u s ­
e i n a n d e r z u h a l t e n . 

Es erscheint vorteilhaft, unter gewissen Bedingungen von vornherein mit 
schlaffem Ballon abzufahren; denn das Gas, das beim ersten Aufstieg aus dem prallen 
Ballon austritt, bedeutet einen puren Verlust. Auf die pralle Füllung ist allerdings 
früher Nachdruck gelegt worden, weil sonst, zu einer Zeit, wo man der Motoren 
und damit der Höhensteucrung noch nicht sicher war, unversehens ein Aufstehen in 
zu grosse Höhen riskiert wurde. Jetzt aber, sobald man des Funktionieren« der 
Höhensteuer und damit der auch mit einem schlaffen Ballon innezuhaltenden Hohe 
sicher sein wird, erscheint es in verschiedener Hinsicht vielleicht günstig, vor einer 
Fahrt, die das Luftschift* in grössere Höhe führen soll, von vornherein nicht ganz 
zu füllen; wenn es sich um Höhen von 1500 m handeln soll, wie sie doch praktisch 
in Frage kommen, -st die Differenz wohl nicht belanglos; dazu ist man dann des 
Manövrierens mit dem Ballast mehr enthoben. Es kann allerdings der Einwand 
erhoben werden, dass erfahrungsgemäss das Füllgas sich zwischen den einzelnen 
Fahrten rascher verschlechtert, wenn die Tragballons nicht prall gefüllt sind. Beim 
halbstarren System, ihr welches unsere Ueberlcgungen mit gewissen Zusätzen auch 
gelten, ist diesem Uebelstand ja leicht durch Nachpumpen von Luft ins Ballonet 
zu begegnen; doch Messe er sich auch beim starren System vermeiden. 

Wir können nicht umhin, zum Schluss mit Genugtuung zu konstatieren, dass 
die Uebcrzcugung vom endlichen Erfolg des Z c p p e I i n sehen Unternehmens, welche 
wir an dieser Stelle vor .3 Jahren unter weniger günstigen Auspizien zum Ausdruck 
brachten, sich seither schon so weit bestätigt hat. dass man von der gespannten E; -
wägung des to be, or not to be jetzt ruhig zu einer solchen Detailcrörterung über­
gehen kann. 

Die grossen internationalen Flug-Wettbewerbe, 
vcracstaltct durch den Aeronautique-Club de Bclgique in Spa am 9., 16. und 23. August 

H'i'n, unter dem Patronatc der „Societe d'Encouragement aux Sports". 

(Vcrgl. Heft 5 und II. Seite 3HU 
A r t . I. Der A. C. d. B. veranstaltet in Spa Flugwettbewerbe, zu denen 

nur Apparate schwerer als Luft zugelassen sind (Flächen-, Schrauben-, Flügel-
fliegerl. die keinen irgendein tragendes Gas enthaltenden Bestandteil haben. 



A r t . 2. Die Wettbewerbe finden am 9., 16. und 23. August statt. 

P r e i s e u n d V e r g ü t u n g e n . 

A r t . 3. Ks sind Preise in Qold im Gesamtwert von 55500 F r a n c s aus­
gesetzt, die sich wie folgt verteilen: a) ein erster Preis von 12 000 Francs für den 
erster, von 15 000 Francs für den zweiten und von 20 000 Francs für den dritten Tag. 
b) Ein zweiter Preis für jeden Tag im Betrage von 1500 Francs. 

A r t. 4. Jeder der Preise kann nur einem Apparat zuerkannt werden, der an 
drei Probeflügen des Wettbewerbes teilgenommen hat. Ist ein Bewerber durch einen 
Unfall verhindert, an allen drei Probetagen sich zu beteiligen, so kann ihm die 
Kommission trotzdem den Preis zuerkennen. Ausser diesen Preisero werden noch 
Medaillen gegeben. 

A r t. 5. Eine Vergütung von 1000 Francs erhält jeder Bewerber, der alle drei 
Proben mitgemacht hat, ohne einen Preis zu erringen, doch muss sein Apparat noch 
eine der folgenden Bedingungen erfüllen: er muss a) bei einer der Proben einen 
Flugweg von mindestens 100 m vom Startpfahl aus gemacht haben oder auch b) einen 
Flugweg von mindestens 100 m überhaupt, amtlich bestätigt durch einen anerkannten 
Club Wird ein Bewerber durch Unfall au der Beteiligung an allen drei Probetagen 
gthinciert, so können ihm die Sportkommissare die Vergütung zusprechet). 

A r t . 6. Die Bewerber werden für ihre Apparate unentgeltlich Hallen zur 
Unterbringung in Spa vorfinden. 

E r s t e r T a g , 9. A u g u s t . 

A r t. 7. Die erste Probe besteht in einem Geschwindigkeitswettkampf oberhalb 
der Reruibahnspur der Rennbahn von Spa. Die zurückzulegende Strecke hat die 
Form einer Ellipse von ungefähr 2200 m Linienlänge. 

A r t . 8. Die Flugapparate haben die ganze Fluglinie ohne Bodenberührung 
zu durchfliegen und dabei die Kontrollinie bei Beginn wie beim Schluss in vollem 
Flug zu durchschneiden. Die Flugzeit zwischen beiden Durchgängen wird mit Chrono­
metern gemesen. Nur Bewerber, die die ganze Bahn fliegend zurückgelegt haben, 
kommen für Preise in Betracht. 

A r t. 9. Berührt ein Apparat den Boden vor Zurücklcgung der ganzen Bahn, 
so kann der Bewerber den Flug vom Startpunkt aus neu beginnen. Die Sport­
kommissare werden hierfür einen gewissen Zeitabschnitt verfügbar machen. 

A r t. 10. Ist währenddessen ein Unfall eingetreten, dessen Folgen schnell be­
seitigt werden können, so entscheidet die Sportkommission auf Verlangen des Be­
werbers, ob der Flug gestattet werden kann und wann der Abflug stattfinden soll. 
Jedenfalls wird der für die Flugversuche zugestandene Zeitraum für alle Teilnehmer 
der gleiche sein. 

Z w e i t e r l a g , 16. A u g u s t . 
A r t . II. Die zweite Probe besteht in einem (ieschwindigkeitswettkampf über 

einer Bahn in Form einer 8 oder einer anderen von der Sportkommission zu be-
schlicssendcn Linie. Die Bahnlänge wird ungefähr die gleiche sein wie für den 
ersten Tag. 

A r t . 12. Die Artikel 8, 9, 10 finden auch auf diese Probe Anwendung. 

D r i 11 c r T a g , 23. A u g u s t. 

A r t . 13. Jeder Bewerber hat so viele Rundfliige als möglich ohne Boden-
berührung auszuführen, doch nicht mehr als 10. Unterbrochene Runden zählen nicht. 
Die Fluglinie ist jene des ersten Tages. 

A r t. 14. Es können an dieser Probe nur Apparate sich beteiligen, die während 
der ersten beiden Tage einen Flug von mindestens 100 m ausgeführt haben. 

A r t . 15. Die Artikel 9 und 10 finden auch auf diese Probe Anwendung. Von 



dem Zugeständnis des Artikels 9 kann nur Gebrauch Kemacht werden, wenn noch 
ktin ganzer RundfluK zurückgelegt wurde. 

A r t . 16. Vollenden mehrere Bewerber die gleiche Zahl von Rundflügcn, so 
wird nach der besten Zeit entschieden. 

A l l g e m e i n e B e s t i m m u n g e n . 

A r t. 17. Ist die Witterung den Proben ungünstig, so werden sie auf den 
nächsten oder einen von den Sportkommissaren bezeichneten günstigen Tag ver­
schoben. 

A r t . 18. B e w e r b e r : Zugelassen sind: Die Mitglieder des A. C. d. B. und 
die ihm angeschlossenen belgischen Gesellschaften. Ebenso die vom Club an­
erkannten auswärtigen Gesellschaften. 

A r t . 19. A n m e l d u n g e n : Die Anmeldungen sind an M. Ie baron Joseph 
de Crawhcz. Präsident der Sportkommission für mechanischen Flug (d'.Aviation\ 
Acro-Club de Belgiquc, 5, place Royale, Brüssel, zu richten unter Beigabe der Ein­
schreibegebühr. 

Die vor dem 15. Juli 19ô s Hingeschriebenen werden ihre Ilinschreibegebühr 
ganz zurückerhalten. Der Betrag w ird nicht zuriickbezahlt an später Eingeschriebene, 
sowie an Zurückgetretene (forfaits). 

A r t . 20. D i e F i n s c h r e i b e g e b ü h r beträgt 4 Francs per Pierdek-üit 
des verwendeten Motors. 

A r t . 21. Die Uebcrwachung der Wettflüge bedingt keinerlei Verantwortlichkeit 
der Sportkommission oder des A. C. d. B. Die Fliegenden sind daher gegenüber ihren 
(iehilien oder Dritten für alle Unfälle oder Schädigungen, die sich ergeben könnten, 
verantwortlich. 

A r t. 22. Bezüglich Zeitmessung, Bewertung der Ergebnisse, sowie aller im 
gegenwärtigen Reglement nicht vorgesehenen Fällte wird man sich an die Be­
stimmungen der F A. I. halten. 

W e 11 h e w e r b i ü r S c h w e b e f 1 u R. 

A r t. 23. Der A. C. d. B. veranstaltet ebenso in Spa am 9. und 23. August I9u8 
einen Wettbewerb für Schwebeflug, zu dem nur Apparate schwerer als Luft und 
ohne irgendeinen mittels irgendwelchen Gases unterstützenden Tragekörper 
(Ballonen i isw.) zugelassen werden. 

A r t. 24. Ausgesetzt sind: a> ein erster Preis in Gold von 30iH> Francs: b) ein 
zweiter Preis in Gold von KM) Francs. 

A r t. 25. Jeder Apparat m u s s so lange als möglich in der Luft schweben, doch 
nicht über eine halbe Stunde. Der Wettbewerb wird an einem möglichst der W'inl-
cinwirktiiig entzogenen Ort stattfinden. Die Bewerber haben ihren Apparat möglichst 
über einem Punkt zu halten und diirtcn die von der Sportkommission uni Jiesen Punkt 
bestimmte Kreislinie nicht überschreiten. 

A r t . 2b. Die Sportkommission wird eine bemessene Zeit für Vorversuche im 
Schwebeilug zur Verfügung stellen. 

A r t. 27. Bleiben mehrere Bewerber bis Ende der .Maximalzeit schwebend, 
so wird die Reihenfolge nach dem Verhältnis des in der Gondel gehobenen Gewichts 
(Führer, Benzin usw.) und zur Zahl der Pferdckräite bestimmt. 

\ r t. 2S. Fine Vergütung von 2ou Francs für Reisekosten wird jedem Be­
werber zugestanden, der eine der folgenden Bedingungen erfüllt, nämlich: I. sich 
am Tage des Wettbewerbs mindestens fünf Minuten schwebend in der Luft zu halten, 
oder 2. diese Leistung durch amtliche Bestätigung eines anerkannten Clubs nacli-
/uwdseu imstande ist. 



Die Führcrschule des A. C. d. B. nimmt guten Fortgang. Eine grosse Anzahl 
der Clubmitglicder sind eingetreten. Für Aufstiege der Schule sind der 8., 11., 14., 
18. Juni angesetzt. Gestiftet wurden für Schule und Bibliothek: ein Barograph, eine 
Summe von 100 Francs, eine Büchersammlung (vergl. Heft II. Seite .108). K. N. 

Aeronautisches aus Bonn. 
(Von E. M i l a r c h . ) 

Aus der vielgepriesenen Musenstadt Rhein kann man seit nunmehr 
9 Wocnen auch vernehmen: An die Spitze der Ronner Abteilung der Diisseklorier 
Sektion ist S. Exzellenz Generalleutnant z. D. v. Trothj?. getreten, ein geräumiger 
Aufstiegplatz unmittelbar neben der Gasquelle ist iür die nächsten Jahre gemietet, 
das Gaswerk bläst die 1437er für 100 M. voll, die 6. Kompagnie der 160er gestattet 
ihren Mannschaften, als Ballonhalter zu helfen . . . kurzum die äusseren Verhält­
nisse sind die denkbar vorteilhaftester.. Dem entspricht das Interesse der Bonner 
an aeronautischen Dingen und ihre Fahrtenlust. In diesen letzten 9 Wochen haben 
nicht weniger wie 9 Fahrten stattgefunden. Eine, die erste, noch mit dem guten 
Vater „Rhein", der nun nach mehr wie hundert Falliten das Pech hat. zu seinen 
Vätern versammelt zu werden, wenn er auch noch recht Tüchtiges leistet, aber es 
sind jüngere Kräfte da; zwei mit üa lhn „Abcrcron", 3 mit dem erprobten „Elber­
feld" und drei mit 'lern neuen Bonner Ballon ..Prinzess Victoria Bonn", den ihre 
Königliche Hoheit Frau Priiizessüi Adolf zu Schauinburg-Lippe. Prinzessin von 
Preusscn, unseres Kaisers Schwester, aus der Tauie gehoben hat. und der bei der 
I auffahrt Seine hochiiirstliclie Durchlaucht Prinz Adolf zu Schauinburg-Lippe durch 
die leider regnerischen und gewitterdi ohenden Lüfte trug. Das Verdienst, das 
Interesse in Bonn geweckt zu haben, gebührt in erster Linie Herrn Hauptmann 
v. Abcrcron. dem Voi sitzenden des Vereins, der zweimal in Bonn Vorträge ge­
halten hat, einmal über l.eiikballons. einmal über seine Amerikafahrt. Zum letzteren 
Vortrag waren auch die Schaumburgscheii Herrschaften erschienen. Im allgemeinen 
sei erwähnt, dass bei diesen 9 Fahrten viermal eine Dame mitgefahren äst, bei d _ T 

Die vorhergehende» Artikel 18, 19. 20, 21, 22 finden auch hier Anwendung. 
NB. Besondere Weisungen werden den an diesen Wettbewerben teilnehmenden 

Kuristfliegern zugehen. 
Für die Sportkommission des Kunstfluges: 

Der Präsident: Baron Joseph de Crawhez. 
Der Sekretär: Baron Guy van Zuylen van Nyevelt. 

Für den Verwaltungsrat: 
Der Präsident: Fernand Jacobs. Der Generalsekretär: Louis Maleve. 

K. N. 

Das grosse Luftschiffahrtsfest, das der Acro-Club de Belgique alljährlich .unter 
der Schutzmacht der Stadt Brüssel im „Parc du Cinquantcnaire" veranstaltet, wird 
dieses Jahr am Dienstag, den 21. Juli, dem Nationalfesttag, stattfinden. Fs wird mit 
besonderem Glanz ausgestattet sein. Grosse Anziehungskraft wird ein Luftschiffer-
korso, eine ganz neue Unternehmung, ausünen. Der sportliche Teil wird in einem 
internationalen Wettbewerb nach Fahrtlänge bestehen. Die drei mächtigen und vor­
nehmen Vereinigungen Belgiens, die am Gordon-Bennett-Renneii in Berlin beteiligt 
sind, werden zur Geltung kommen. K. N. 



ersten Fahrt von Bonn Frau Oberstleutnant Krause, die Gattin des Bonner Bezirks­
kommandeurs, und bei drei anderen Fahrten Frau A. Sippcl. der es der luftige Sport 
angetan hat. 

Doch nun soll erzählt werden von den einzelnen Fahrten, so von der ersten 
Fahrt, die Frau Hanna Krause, dann von einer sehr stürmischen, die der eine Teil­
nehmer, Herr Karl Essingh aus Bonn, so humorvoll zu beschreiben verstanden hat. 
und dann von der Tauffahrt des neuen Ballons ..Prinzess Victoria". 

Die erste Ballonfahrt von Bonn. 

Wenn sich uns Wünsche erfüllen, so ist das immer etwas Hübsches, und wenn 
sie sich gar überaschend schnell erfüllen, so ist das umso netter. Unlängst hatte ich 
Gelegenheit, das an mir selbst zu erfahren. Eine Bemerkung meinerseits, gelegent­
lich einer Abendgesellschaft, dass ich gar zu gern einmal eine Ballonfahrt mitmachen 
möchte — am nächsten Tag ein Briefchen, wenn dies mein Frnst. so könne ich's 
in allernächster Zeit haben, da Herrn Milarch, dem liebenswürdigen Fahrtenwart 
der Abteilung Bonn, für den ersten Ballonaufsticg aus dieser Stadt die Mithdirt auch 
einer Dame sehr erwünscht — meine umgehende Zusage und bald war der 
25. März da, an dem es denn nun also wirklich in die Höhe gehen sollte! Arn 
irühen Morgen gab es zunächst eine grosse Enttäuschung, denn statt des erwarteten 
guten Wetters tanzten draussen. von böigen Windstösscn hin und her geschüttelt, 
die Schneeflocken. Das Telephon verkündete: „Fs wird nicht möglich sein, zu 
fahren!" Aber der Barometerstand war ein so merkwürdig hoher und blieb das 
auch, so dass in tliesem Falle ganz entschieden Hoffen k e i n e Torheit war. Und 
siehe da, es wurde heller und heller, und bald hatte sich die Sonne so durchaus 
als Siegerin erwiesen, dass sie von einem völlig klaren, tiefdunkelblauen Himmel 
hcruntcrlachtc. Wieder ein Telephonruf: ,.F.s wird doch gefahren!" Eilig ging es 
an die letzten Reisevorbereituugen. die für eine Luftreise so geringfügige sind. 
Auf dem Füllplatz sah ich noch das Fertigmachen des Ballons, nahm mit den beiden 

Der n e u e B o n n e r B a l l o n „ P r i n z e s s V i c t o r i a " v o r s e i n e r T a u f f a h r t . 



mit mir fahrenden Herren in der Gondel Platz, und nachdem diese eiiiifcc kleine, 
kapriziöse Schwankungen glücklich überwunden, ging es mit einer rapiden Schnellig­
keit — wir wurden förmlich empor g e r i s s e n , und das gerade war das besonders 
Wundervolle bei unserm Aufstieg — in die Höhe. Ks war. als ob sich rings herum, 
mit grösster Schnelligkeit, ein Vorhang von der Erde in die Höhe rollte. Von 
Sekunde zu Sekunde erweiterte sich der Ausblick derart, dass die An^eu kaum 
imstande waren, alles sofort in sich aufzunehmen. Ein prachtvoller Auftakt! 

Der Wind trieb daim den Ballon ziemlich gegen Norden; es schien, als ob wir 
über Cöln fliegen sollten. 

Aber Colli winkte ab. oder vielmehr eine andere Luftströmung, in die wrir 
gerieten, lenkte unsern Kurs mehr nordwestlich. Das nunmehr ihr unsere Fahrt 
Charakteristische war ein beständiges Steigen und Eallen des Ballons, was wir 
an einem, die Kurven selbsttätig aufzeichnenden Apparat im Ballon konstatieren 
konnten. Der nach dem stürmischen Schneegestöber am Morgen noch nicht wieder 
eingetretene völlige Ausgleich in den Luttregionen war die Ursache dieses un­
gewöhnlichen Schwankens. Eiix so unruhige Eahrt muss nun beständig durch 
Heranswerfen von Ballast reguliert werden, und der Moment ist dann bald, ach. viel 
zu bald da. wo der Führer an die Landung denken muss. W i e n a h e wir diesem 
Zeitpunkt, uhnten wir beiden Neulinge im Korb, ich und mein Düsseldorfer Reise-
genosse ireilich n i c h t , denn Herr Milarch. der neben vielen anderen sehr 
schätzenswerten Eigenschaften auch über eine gute Dosis Politik verfügt, segte uns 
vorläufig nichts davon. Daran tat er r e c h t , denn ungetrübt konnten wir uns so 
Jcin eiiizigaitigen Vergnügen hingeben, in einer Höhe, die zwischen MO') unJ 1NH> m 
schwankte, an einem wundervollen Voririihlingstage im Luttmccr dahinzuschweben. 
Aus dieser Hohe können gute Augen alles, was .auf der Erde ist, und wie viel 
Leben und Bewegen gab es da tief unter uns. noch gut erkennen. Wie ein kühner 
Federzug zog sich durch die Lundschaft der stark gekrümmte Haken, den der Rhein 
gegen Cöln hin beschreibt. Was es sonst noch alles Interessantes und uns Neu­
linge Befremdeudes zu sehen gab. d a s im Detail zu beschreihen, reicht hier nicht 
che Zeit, lieber all das Schöne *abcr — u n d d a s w a r d a s A 11 e r s c Ii ö n s t e — 
war ausgebreitet eine unendliche Fülle des goldenen Sonnenlichts: ü b e r , um 
u n d u n t e r u n s ! W i e schön sie ist. die Sonne, die unvergleichliche. Wärme 
und Leben spendende M u t t e r d e r W e l t , weiss man n i c h t , bevor man ein­
mal so in schwanker Gondel des Luftschiffs ihr ein klein wenig näher getragen 
\\< rden ist. Der Gegensatz der Stimmungen, die man in der kleinen Gondel durch­
lebt, ist nämlich ein ganz eigentümlicher: Momente des Ergriffenseins wechseln ab 
mit solchen einer fast übermütigen Fröhlichkeit. Aus eigener Erfahrung z. B. 
weiss ich. dass selbst mitten in Himmel ein Gins î ut gekühlten Sekts, für den die 
Herren liebenswürdig gesorgt hatten, geradezu wundervoll schmeckt. Rheydt und 
München-Gladbach wurden überflogen und im Fichtcnwaide bei Rheindahlen kam 
t s zu einer sogenannten ..gLttcn'* Landung. Selbst der von Damen, wie mir 
scheint, etwas gefürchtetc „Klimmzag" hatte sich dabei als nicht allzu schwierig 
erwiesen, nur den einen Uebc'.stund herbeigeführt, dass mir. die ich aus l nkeiiiuuis 
mit iinbehandschuhten Händen an den >eilen gehangen hatte, die Handflächen noch 
längere Zeit ganz abscheulich brannten. Wie wäre es, wenn in Zukunft die Herren 
B llonführer dem Kommando: „Achtung! Klimmzug!" das Kommando: „Achtung! 
Handschuh!" vorangehen liessen! Es müssen dann aber derbe wildlederne odur 
recht dicke wollene sein, die übergezogen werden. Stark 4 Stunden waren wir 
unterwegs; kurz aber köstlich ist unsere Fahrt gewesen. 

Eine Sturmfahrt. 

Ich lag noch in tieiem Schlummer, als ich die melodische Stimme unseres 
verehrten Mitgliedes. Herrn Dr. Gudden, vernahm, der mich auiiordeni Hess, an 



seiner Stelle den Aufstieg mit dem Bsllon „Abcrcron" zu unternehmen. — Mcbi 
erster Aufstieg! — Der Entschluss wurde mir jvicht schwer. Heraus aus den 
hedern, hinein in die Luftschfferdress. wenn ich eine alte Lederjacke, die sonst 
nur weidmännischen Zwecken dient, so bezeichnen darf. — Der Rucksack wird 
schnell gepackt, und neben der Kamera mit einigem flüssigen und substantielleren 
Proviant versehen, und fort geht es zum Füllplatz. An der Qasfabrik angekommen, 
empfangt mich eine Schar liebenswürdiger Bonner Jünglinge — es ist gerade die 
Zeit der Ferien — mit dem Ruf „he fährt nit!" Nanu! das wäre doch recht ülvel. 
wenn meine hochgespannten Erwartungen so schmählich getäuscht würden. Da 
sehe ich auch schon den Führer. Herrn Milarch. mit langem Gesicht neben dem auf 
einem Wagen zusammengepackt liegenden Ballon cinherschreiten. Sofort erhielt ich 
eine Probe seiner kurzen Entschlosscr..»eit: ,,Ein Mitfahrer hat mir abgesagt, 
würden Sie die Fahrt mit mir allem unternehmen?" — „Mit Freuden, vielleicht 
gelingt s mir aber noch, den dritten Mann herbeizuschaffen." — Kaum gesagt, da 
kommt auch der gute Freund, den ich vorher tclephonisch gebeten hatte, meiner 
Himmelfahrt beizuwohnen, atemlos um die Ecke. „Hcnrion. Sie fahren mit!" - -
„Wird gemacht!" — Ach, damals war er noch leicht geneigt, jeglicher Aufforderung, 
sobald sie Sport betraf, nachzukommen; heute ist auch ihm die Kandare angelegt, 
und das Luftschiffen wiid. wenigstens vorderhand, zu den verbotenen Freuden ge­
hören. — Schnell wird die Ballonhülle ausgebreitet, die Füllung beginnt und um 
12 Uhr findet der Aufstieg statt. Ein kurzer Handdruck den Zurückbleibenden, 
ein herzliches „Glück ab" von deren Seite, ein vielsagender Blick, der ein Lcbcns-
schicksal bedeuten sollte, aus rehbraunen Augen auf unseren Gondc'jüngling. 
„lasst los!" ruft der Führer und schon liegt die Erde unter uns. Ein eigentümlicher 
Anblick — dieses Menschengewimmcl. diese Zwerge, die immer kleiner und kleiner 
werden, und zuletzt nur als Punkte sichtbar sind. Vorbei in schneller Fahrt an 
dem romantischen Kirchhof von Poppclsdorf, schon schweben wir hoch über dem 
Kreuzberg und bald über den Wäldern des Kottenforstes. Gleich darauf nehmen uns 
die Wolken, dichter Nebel auf. und verschwunden ist alles, was uns noch an die 
alte Mutter Erde fesselt. Es ist ein sonderbares, erhabenes Gefühl, so frei, los­
gelöst von allem, dahinzuschweben: kein Laut, wenn nicht gerade noch das Krähen 
des Hahnes und das BcMcn des Hundes, dringt an unser Ohr, und erst die Stimme 
unseres Führers, der uns dringend ermahnt, nunmehr die erste Pulle in Angriff 
zu nehmen, löst die Spannung, in welcher wir uns befinden. Das schöne Wetter 
vom Morgen war gegen Mittag einem bedeckten Himmel gewichen, und der Wind 
blies kräftig aus NNO. Höher und höher steigt unser Ballon und plötzlich 
erscheint : is trübe gelbe Scheibe die Sonne. Bald ist die letzte VVolkciischieht 
überwunden, und bei herrlichstem Sonnenschein schweben wir hoch über dem 
Nchelmeer dahin. W ie häufig schon habe ich den Kampf der phantastischen Wolken­
gebilde von den Spitzen hoher Berge staunend beobachten können, nie aber hat 
mich dieser Vorgang so ergriffen wie hier. Kein Luitzug regt sich, wir scheinen 
still im Aelher zu stehen, blau über uns wölbt sieh des Himmels Decke und unter 
uns kochen und wnlien und wirbeln die gigantischen Riesen von Nifihcim. einander 
bekämpfend, aneinanderpralleiid in rasendem Lauf, zergehend, zerfressend und 
sich wieder von neuem bildend. Eine mächtige graue Wand droht von Westen 
zu uns herüber; sie kommt näher und näher, bald sind wir wieder in Nebel ein­
gehüllt und damit einem kälteren Luftstrom ausgesetzt. Die Folge davon, trotz 
Auswerieiis grosser Mengen von Ballast ein Sinken unseres Ballons, und bald 
liegt wieder trübe und grau die Erde unter uns. Noch immer haben wir den Ein­
druck, stille zu stehen und wie in einem Kinematogranhcn in raschem Lauf Berge. 
Flüsse. Täler. Wäidcr an uns vorbeiziehen zu sehen. Wo befinden wir uns? Die 
dolomitenartige Gebirgsbilduiig und der im Tale daherraiischende Fluss erinnern 
uns an die Eitel, an Kyllburg, und doch wieder wechselt das Landschaftsbild bald 



so. dass wir uns in uns unbekannter Gegend befinden müssen. Wie sich später 
herausstellte, war der Fluss die Sauer, wir schwebten über dem Grosshcrzogtum 
Luxemburg. Als letzte Pullen sollten die von mir mitgebrachten eingenommen 
werden. Ich greite in den Rucksack und entziehe ihm - horribile dictu zwei 
Haschen Apfclwcin-Mousseux. Der dienstbare Geist, der sie verpacken sollte, 
war in den alkoholfreien Privatkcller meiner Krau Gemahlin geraten. — 
Da erfasste unseren Führer ein Grausen! Auch den „Abercron" scheint s zu 
schütten, denn er vermag sein Gleichgewicht von da ab nicht mehr zu halten, und 
mit einem Blick der Verachtung auf mich — nie werde ich ihn vergessen — meint 
.Milarch: „Na. dann bleibt uns allerdings nichts weiter übrig, als zu landen." 
Unter uns liegt leicht gewell tes hügeliges Land, welches wir in rasendem Lauf über­
fliegen. Das Ventil wird gezogen, wir senken uns tiefer, starke Männer versuchen 
vergeblich, den Ballon am Schleppseil zu halten. Der Führer zi iht die Reissleine, 
wir machen Klimmzug, und in wildem Sprung setzt der Korb zum ersten Male 
auf die Erde auf. Schon saust der Führer, der die Reissleine um die Hand ge­
wickelt hat. hoch im Bogen aus dem Korb; der Aufstoss war zu heftig. Und nun 
begüint ein fröhlicher Tanz des wieder nach oben strebenden, erleichterten Ballons 
mit uns fühlt i losen Waisen. Der Wind treibt uns so stark über die Erde schleifend 
vorwärts, dass der Korb mehrfach mit der Ocffnung nach unten steht, und sein 
Inhalt weit umhergestreut wird. Bei dem dritten Aufprall vermag auch ich nicht 
mehr festzuhalten, und ich verlasse sehr unfreiwillig mit graziösem Salto mortale 
nach hinten diese ungemütliche Lokalität. Noch 50 m schleift der Ballon, und mit 
umgestürztem Korb hat der „Abercron" zu rasen aufgehört. Hinter mir keucht ein 
Mann - - unser Führer — angstvoll: ..Sind Sic tot?" Lachend bejahe ich. und „haben 
Sie schon einen Fuchs sichernd a.us dem Bau schliefen sehen?" Gerade so vor­
sichtig, zögernd lugt Henrion aus dem umgestülpten Korbe hervor und bittet 
dringend, ihn doch aus seinem Gefängnis zu erlösen. Na, das taten wir nun vorder­
hand nicht, sondern versuchten eine Aufnahme dieser mehr wie komischen Situation 
zu machen. Wir waren bei Dicdcnhofen in Lothringen niedergekommen, nachdem 
wir 250 km Luftlinie in 2'-' Stunden, also 100 km in der Stunde, geflogen waren. 
Die Bevölkerung zeigte sich bei dem Verpacken des Ballons, was in kürzester Zeit 
zustande gebracht wurde, sehr willig, besonders aber auch sehr ehrlich in der 
Rückerstattung der aufgefundenen, weit umher zerstreut liegenden Wertgegen­
stände, wie Uhren, Brieftaschen usw. Etwas arg zerschunden und zerbeult, aber 
mit dem frohen Bewusstsein, eine herrliche Fahrt hinter uns. eine neue Welt 
kennen gelernt zu haben, wofür ich Herrn Milarch auch im Namen des anderen Mit­
fahrers nochmals unseren aufrichtigsten Dank ausspreche, erreichten wir nach 
längerer Wanderung Station Schirk und noch in derselben Nacht Bonn. 

Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt. 

S t r a s s b u r g i. E., den S. Juni 190S. 

An die Vereinsmitglieder! 

1. Ein als Ersatz für den Ballon „Strassburg" beschaffter neuer Ballon, mit 
einem Rauminhalt von 1400 ebtn. wird mit Zustimmung unseres hochverdienten 
ältesten Mitgliedes, des Herrn Universitätsproiessors Dr. Hergesell, den Nam.-:i 
„Hergesell" erhalten. 

Der erste Aufstieg dieses neuen Ballons, womit auch eine feierliche Tauie des­
selben verbunden sein wird, findet am Montag, den 15. Juni. ts1-; Uhr vormittags, im 
Hoic der hiesigen Gasanstalt (Eingang Ecke Friese- und Hausbergerstrasse) statt. 
Beginn der Füllung 8 Uhr. 



Wir bitten unsere Mitglieder um recht zahlreiche Beteiligung an dieser Feier. 
Die Herr«) Offiziere werden gebeten, in l.'cbcrrock und Mütze zu erscheinen. 

Ferner lassen wir an unsere Mitglieder und deren Damen die Aufforderung 
ergehen, sich am Tage der Balhuitaute 12 Uhr mittags zu einem gemeinsamen Früh­
stück im Hntcl „Rotes Haus" zu vereinigen. Anmeldungen hierzu, das Kuvert 3 M. 
ohne Wein, erbitten wir bis zum I.?. Juni auf der Geschäftsstelle des Vereins. Schiff-
leutstaden 1!. Einführung von (lasten gestattet. 

2. Da die Tragkraft des neuen Ballons die Mitnahme von 4 Insassen! uin.r 
allen Umständen gestattet, hat der Ausschuss beschlossen, bezahlte Vereinst ihnen 
stets nur mit 2 zahlenden Mitgliedern zu veranstalten und den von diesen zu be­
zahlenden Preis auf je 75 M. herabzusetzen. Auf diese Weise wird es möglich werdet», 
dl«* Zahl der bezahltem Vereinsfahrten ohne Ueberschieitung der hierzu verfügbaren 
Mittel zu vermehren. 

Die sich heraus ergebenden Aerdcrungeti der Ziffer 3 1 der Fahrtcubcstim-
mut.gcn gehen den Mitgliedern in den beigefügten ..Deckblättern zu den Bestimmungen 
über die Ausführung von Ballonfahrten im Jahre IQOS" zu. Diese berücksichtigen 
auch die bereits früher bekanntgegebenen Aenderungcn zu Ziffer 15 1 und 211. sowie 
eine Aendcrung der Ziffer 5 III genannter Bestimmungen. 

3. Zur Förderung des Interesses an sportlichen Leistungen bei den Vereins-
mitgliedern hat der Ausschuss beschlossen, für die in der Zeit vom 1. August bis 
30. November d. J. als Sonderfahrten ausgeführten grössten Weit- und Dauerfahrten 
ohne Zwischenlandung je einen Ehrenpreis auszusetzen. 

Für diese Wettbewerbe gilt das betreffende Reglement des Internationalen 
Luftschiffer-Vcrbandes. welches in der Geschäftsstelle des Vereins erhältlich ist. 

Die die nähereu Bedingungen enthaltende Ausschreibung der Wettbewerbe wird 
de-i Mitgliedern auf Vcrlaiig.n übersandt; Anmeldungen für dieselben müssen 
spätestens am 5. Tage vor Ausführung der Fahrt beim Vorstände eingehe i 
(Geschäftsstelle). 

Der Organisationsausschuss besteht aus sämtlichen Mitgliedern des engeren 
Vorstandes. 

4. Wegen Abwesenheit des Festungs-Ltiftschiüertrupps vom 17. Juni bis 2*. .'tili 
können in dieser Zeit Balloiiautstiege von Strassburg aus nicht stattfinden; anderseits 
bietet sich hierdurch Gelegenheit, den Wünschen des meteorologischen Landesdienstes 
und der Ortsgruppe Freiburg auf Benutzung der Vereinsballons ausserhalb Strass-
burgs hiaeh Möglichkeit Rechnung zu tragen. ohne die Vereinstätigkeit hierdurch 
einschränken zu müssen. Mit Anfang August werden die Vereins- und Sonderfahrten 
wieder in vollem Umfange aufgenommen; Anmeldungen hierzu werden möglichst 
frühzeitig erbeten. D e r V o r s t a n d. 

Niederrheinischer Verein für Luftschiffahrt (E. V.). 

\tn IN. Mai Ions iatkl eme Mitgliederversammlung der Sektion ..Wupper­
tal" in der GcsellsJuan ..Union" zu Bannen statt. 

Nach Lintritt in die Tagesordnung wurden zunächst IS neue Mitglieder auf­
genommen. Alsdann wurde der Antrag des Vercinsvorstandes. dass er berechtigt 
sein soll, über Ausgaben bis zu 500 Mark zu verfugen, mit rückwirkender Krait 
aiii die Vorstandssitzimg vom 1-4. April löos augetiotnmcu. Fs handelte sich haupt­
sächlich darum, dass der Nicdtrrhemische Verein die Delegierten des Deutschen 
Luitschifier-Vtrbandes ;m 25. Mai 19-GS zu einem Festessen in das Parkhotel zu 
Düsseldorf eingeladen hat. 

Ferner wurde der Antrag des Vereinsvorstandes, dass ausser der Jabres-
Generalvers.-.rnbmg nur uoch üaiiit Generalvetst i in in lungt i i stattfinden sollen, wenn 



dies ausdrücklich von den Sektionen beantragt wird, und dass die Sektionen ihre 
Vertreter im Vereinsvorstande in besonderen Fallen mit Vollmacht ausrüsten sollen, 
angenommen. Es wurde dabei bemerkt, dass demnächst noch zwei General­
versammlungen stattfinden müssen, um die neuen Statuten zu beraten und zu be-
schlicssen. Es iolgte dann ein Experimentalvortrag des Flerrn E. W. Brackclsberg 
aus Ohligs mit Vorführung von Flugmodellen. 

Herr Brackelsberg tührte dreierlei vor: 

1. Ein Modell zu einem Drachenflieger. Die Tragfläche ist aus mehreren 
geraden, auch als Horizontalsteuer zu verwendenden Klappflächen zusammengesetzt, 
an denen die hintere durch einen einfachen Zug derart ausgelöst werden kann, dass 
sie frei noch oben geht. Hierdurch wird bezweckt, eine aus statischen Gründen 
vorhandene Unsymmetrie der gesamten Tragfläche aufzuheben und diese in einen 
wirksamen Fallschirm zu verwandeln. Der Antrieb erfolgt durch zwei, je eine vorn 
und eine hinten angebrachte, gegenläufige Schrauben (..Kontraschrauben"). Das 
durch Gummizug betriebene und an einem ausgespannten Draht laufende Modell 
arbeitete so gut, wie man es von einem Flugmodell verlangen kann. Gegen die 
Konstruktion ist nichts einzuwenden und der Vorsitzende wünschte dem Herrn 
Brackelsberg den besten Erfolg. 

2. Ein Kippflügelmodell. Es ist Herrn Brackelsberg das Verdienst zuzu­
schreiben, zuerst, bereits 1870, im Ingcnieurverein zu Hagen auf die Eigenheit des 
Vogclflugcs hingewiesen zu haben, nämlich dass die Flüge! sich federnd um die 
schwingende Vorderkante nach oben, und unten hin bewegen. Sein durch eine 
Kurbel betätigtes Modell zeigt, dass sowohl der Flügelschlag nach oben als der 
in genau gleicher Weise nach unten ausgeführte imstande ist. den Flugkörper vor­
wärts zu treiben. Er legt auf den Urnstand, dass dann genau derselbe Gegendruck 
der Luft nach unten wie nach oben wirkt, ausdrücklich keinen Wert und stellt sich 
auf die Seite derer, die der Tragfläche eine gewisse Unabhängigkeit von der 
Schwere zuschreiben. Er sucht diese Unabhängigkeit durch folgenden Versuch 
zu beweisen: Durch ein Stück Oktavpapicr steckte er einen Drahtstift als Be­
lastung. Ein langer, vorn angeknüpfter Faden geht horizontal zu einer Rolle und ist 
durch drei frei herabsinkende Nägel gespannt. Aus dem Umstände, dass tum dieser 
Gleitflieger horizontal zur Rolle durch die Luft fliegt, folgert Brackelsberg für den 
zuschauenden Laien scheinbar mit Recht, dass die Schwere auf diesen Flieger 
nicht wirke, sondern ihm freien horizontalen Lauf lasse. 

3. Einen hüpfenden Flügelapparat. Zwei durch Federkraft nach obenhin-
getriebenc Flügel mit e twas schräger Stellung sind nach untciihin zusammen­
gebunden. Die Schnur wird durchgeschnitten, die Flügel schnellen mit grosser 
Krait nach oben, und der ganze Apparat macht einen Sprung nach vorn in die Höhe. 
Der Erfinder sieht dies als eine Eigenschaft des von ihm entdeckten Kippflügels an. 
auch beim Aufschlag eine tragende Wirkung auszuüben. In Wirklichkeit wird der 
Sprung nach obenhin durch die lebendige Kraft der nach oben geschnellten Flügel 
bewirkt, und nach vorn durch die oben bereits erwähnte vorwärtstreibende Wir­
kung der schrägen aufwärtsgehenden Flügelflächen bewirkt. 

Den hochinteressanten Vorführungen des Herrn Brackelsbersr. welche lauten 
Beifall hervorriefen, folgte die Vorführung eines Flügclapparatcs durch Herrn 
Direktor Haedicke aus Siegen. 

Hatdicke hatte bereits im Jahre 1876 eine vollständige Theorie des Vogel-
Auges und des Schraubenfliegers ausgearbeitet, welche zur Zeit von Hclmholtz ge­
prüft und für mathematisch richtig erklärt worden war. Sein Apparat zeigt; 

a) dass der Flügel des fliegenden Körners beim Aufheben einfach senkrecht 
durch die Luft geführt wird, in der Richtung der Resultante der fortschreitenden 
und gleichzeitig nach oben gerichteten Bewegung. 



h) dass der Flügel beim Herabsehen, jetzt nach oben zurückgebogen. nun 
gleichzeitig tragende und vorwärtstreibende Wirkung ausüht. 

Das Modell besitzt zwei parallel sich selbst durch einen Handhebel auf und 
nieder getretene Flügel, welche an dem oberen Ende einer sich in einem Kugel­
lager drehenden vertikalen Stange gegenläufig angebracht sind. Durch Auf- und 
Nicderbcwcgurigeir gerät die Stange in Umdrehung und des Flügelpaar ins Kreisen, 
so dass man nun die oben angegebene Anwendung und Wirkung der Flügel deutlich 
erkennen kann. Da die Bewegung der Flügel nach oben hin durch Federkraft be­
grenzt ist. diese aber auf sehr einfache Weise mit Hilfe einer Federwage für die 
jeweilig beobachtete höchste Stellung gemessen werden kann, so lässt sich leicht 
sowohl die Trag- wie auch die Triebkrait des Fliigeiapparates bestimmen. 

Der Vorsitzende der Sektion „WuPDcrtaJ" des Niederrhcinischen Vereins für 
Luftschiffahrt. Herr Oscar Frbslöh. dankte zunächst dem Herrn Brnckelsberg für 
seine interessanten Vorführungen, die allen Anwesenden sicherlich Veranlassung 
gegeben haben, über die Fortschritte der Flugtechnik nachzudenken und diesem 
Zweige der Luftschiffahrt, die bisher in Deutschland noch wenig Anhänger hat. 
grosses Interesse entgegenzubringen. Herr Erbslöh dankte ferner Herrn Direktor 
Hacdickc für seine rührige Tätigkeit als Vorsitzender der Flugtechnischen Kom­
mission, die ihre Aufgabe, den Verein über die Fortschritte auf dem Gebiete der 
Flugtechnik fortlaufend zu unterrichten und Eriindcr zu Wort kommen zu lassen, 
mit Eifer erfüllt. 

Herr Erbslöh teilte dann mit. dass die Sektionen „Düsseldorf" und „Essen" 
je einen neuen Ballon in die Luftflottillc eingereiht haben, und zwar soll der Ballon 
der Sektion „Düsseldorf" den Namen „Bonn" erhalten, und ihre Königl. Hoheit 
Prinzessin Schaumburg-Lippe hat sich bereit gefunden, die Taufe des Ballons 
am 22. Mai abzuhalten. Der neue Ballon der Sektion „Essen" wird den Namen 
„Essen-Ruhr" erhalten und am 24. Mai in Essen getauft werden. An Wettfahrten 
haben stattgefunden: am 7. Mai in Barcelona eine internationale Wettfahrt, deren 
Resultate jedoch noch nicht bekannt sind und an der deutsche Ballons nicht teil­
genommen haben, dagegen werden ar. der am 31. Mai in London stattfindenden 
ßallonwcttfahrt mehrere deutsche Ballons teilnehmen, darunter die beiden Ballons 
des Niederrhcinischen Vereins für Luftschiffahrt „Abcrcron" unter Führung des 
Herrn Hauptmann von Abercron und „Bonn" unter Führung des Herrn Oberlehrer 
Milarch. Am 3. Mai hat in Berlin eine interne Wettfahrt mit 5 Ballons des Ber­
liner Verein anlässlich der Einweihung der neuen Ballonhalle stattgefunden. Am 
Id. Mai war das Ausschcidungsrenricn in Cöln für das diesjährige Gordon-Bennctt-
Fliegen. an dem drei Fiihicr des Niederrhcinischen Vereins, drei des Berliner Vereins 
und einer des Sächsischen Vereins teilgenommen haben. Das Ergebnis ist ein 
grosser Erfolg des Niederrheinischcn Vereins für Luftschiffahrt, da die drei ersten 
Plätze von den Ballons unseres Vereins besetzt sinci. Der Sieger des Aussehcidungs-
rennens. Herr Dr. Niemeyer-Essen, wird demnach an der Gordon-Bcnnctt-Westfahrt 
teilnehmen. Es wird beabsichtigt, eine interne Wettfahrt des Niederrheinischen 
Vereins am 14. Juni in Bochum zu veranstalten, an der sich 5 Ballons des NieJcr-
rheinischett Vereins beteiligen sollen. 

Der Vorstand hat beschlossen, zur Hebung des allgemeinen Interesses zt\ der 
Luftschiffahrt ein Sommerfest zu veranstalten, welches am 11. Juli im Zoologischen 
Garten zu Elberfeld stattfinden soll. Bei dieser Gelegenheit soll der neue Ballon 
„Essen-Ruhr", der 9in> cbm hält, zu einer Nachtiahrt aufsteigen. Der Vorstand hofft, 
dass dieses S<immerfest sich einer regen Beteiligung zu erfreuen haben wird, nicht 
nur von seittn der Mitglieder, sondern euch von Freunden und Bekannten, die 
unserer Sache nahestehen. E r b s 1 ö Ii. 



Hamburger Verein für Luftschiffahrt e. V. 

In der Aula des Wilhelms-Gjmnasiums hielt der „Hamburger Verein für Luit­
schiffahrt" am Sonnabend abend seine dritte ordentliche Mitgliederversammlung ab. 
Nach einer kurzen Bcgrüssung teilte der Vorsitzende des Vereins. Professor Dr. Voller, 
einiges über die Entwicklung des Vereins mit. Zunächst machte er bekannt, dass 
der von Herrn Edm. Siemers gestiftete Ballons eingetroffen sei. Auch sind nunmehr 
die Verhandlungen mit der Einanzdeputation und der Direktion der Gaswerke wegen 
Mietung eines mit Gaszulcitung versehenen Ballonplatzes bei der Barmbecker Gas­
anstalt zum Abschluss gelangt. Nur wegen des zur Füllung nötigen Personals steht 
man noch mit den Militärbehörden in Verhandlung, doch sei zu hofien, dass diese 
Formalitäten in etwa zwei Wochen erledigt sein werden. Zur Teilnahme an Jen 
Ballonfahrten, die in Auslosungs-, Vereins- und Sonderfahrten bestehen und ganz 
nach dem Vorbilde der Berliner Fahrten eingerichtet werden sollen, waren eine 
grosse Reihe von Anmeldungen eingelaufen. Aus dem Beutel von Ballontuch. der die 
59 Meldungen enthielt, wurden zunächst zehn und dann weitere zehn zur Reserve 
gezogen. 

Hietauf nahm Professor Dr. F. Ahlborn das Wort zu einem Vortrage über: 
„Die Flugbewegung von Apparaten, die schwerer sind als die Luft". — Das aus­
gedehnte Interesse, das die Luftschiffahrt neuerdings in sportlicher, militärischer und 
wissenschaftlicher Hinsicht genommen habe, sei eine erireuliche Erscheinung. Wohl 
sei bereits vor zwölf Jahren in Hamburg ein Verein zur praktischen Förderung der 
Flugtechnik „Düdalos" ins Leben gerufen worden; dieser trug aber nicht, wie all­
gemein behauptet wurde, einen internationalen Charakter, sondern war ein reiner 
Ortsverein. Er sollte lediglich technischen Interessen dienen und nicht für ein be­
stimmtes Projekt Stimmung machen. Ihm folgt nunmehr der HamlMirger Verein 
für Luftschiffahrt, dem durch die Munitizenz des Herrn Edin. Siemers die Möglichkeit 
gegeben sei, praktische Versuche mit einem Ballon anzustellen. Der Lcnkballon ist 
ein kulturhistorischer Faktor geworden; dennoch darf man nicht vergessen, dass 
namhafte Gelehrte Kritik daran geübt hätten. Allerdings ist es nicht angebracht yu 
sagen, das Luftschiff sei ein technisches Monstrum, das ob seines grossen Volumens 
ungeeignet für die Bewegung in der Luft sei! Andere Einwendungen dagegen sind 
nicht unberechtigt. Dazu gehört die Erscheinung, dass das Gas sich leicht mit der 
Luft vermenge und dann explodiere, dass es seine Tragfähigkeit verliere, und dass 
es zu teuer sei. um als ausschliessliches Mittel dem Luftsporte zu dienen. Vortragender 
schilderte nun die Vorzüge und Nachteile der Aerostaten und der maschinellen Ballons 
und gelangte sodann zu den Apparaten, die schwerer sind als die Luft, zu den eigent­
lichen Flugmaschinen. Er hob bei dieser Gelegenheit hervor, dass die lenkbaren 
Ballons bereits nennenswerte Resultate im wirklichen Fliegen erzielt haben, die 
dynamischen Apparate aber noch nichts leisten. Unter Voriithrung von Lichtbildern 
und Experimenten beschrieb Redner die Wirkung des Luftwiderstandes an ebenen 
und gewölbten Flächen, erklärte die Wirkungsweise des Fallschirmes und der 
Aeroplane und verweilte schliesslich längere Zeit bei den drei Arten der Flugmaschine, 
den Drachen-, Flügel- und Schraubenfliegern. Die meisten Konstrukteure von Flug-
maschiiien seien von dem Vogelfluge ausgegangen, die Technik wende jedi>ch überall, 
wo sich die Natur einer oszillierenden Bewegung bediene, eine rotierende Bewegung 
an, denn die Natur kenne das Rad nicht. Zugestehen musste der Vortragende jedoch, 
dass der Wirkungseffekt der rotierenden Luftschraube weit hinter dem der 
oszillierenden Flügelflächen zurückstehe; er bewies das sogar an grossen Federn 
und anderen elastischen Flächen. Gleichwohl sprach er sich über die gewölbten 
Flächen, die dem Vogelfliigcl doch einmal eigen sind, nicht günstig aus. hielt vielmehr 
im Hinblick darauf, dass die Flügelfläche sich bei einem kräftigen Schlage zurück-



wölbt, die ebene oder konvexe Flüche für stabiler als die konkave. Darauf liess 
der Redner die bekanntesten neueren Flugapparate, u. a. den von Lilienthal, Chaiuite 
und Hering, von den Brüdern Wright, Maxim, Kress, Hoffmann. Bleriot usw. Revue 
passieren, um mit dem Wunsche zu schliessen, dass es der technischen Kommission 
des Vereins gelingen möge, durch ihre Tätigkeit auf diesem Gebiete Nutzen zu 
stiften; sie könne dies dadurch, dass sie Erfinder auf etwaige Fehler aufmerksim 
mache. — ou—. 

Endlich ist nach langem Warten der in Augsburg angefertigte Ballon „Hamburg" 
des neugegründeten Hamburger Vereins für Luftschiffahrt an seinem Bestimmungsort 
angekommen. Nach einigen Schwierigkeiten ist es nunmehr auch gelungen, die Ver­
handlungen mit der Finanzdeputation und der Direktion der Gaswerke betreffs Ueber-
lassung eines zum Aufstieg und zur Füllung geeigneten Platzes zu Ende zu führen. 
Es ist ein nahe der Gasanstalt des Stadtteils Barmbeck gelegener freier Platz, der 
mit Gaszuleitung versehen ist. gemietet worden. Allerdings ist man noch nicht 
schlüssig geworden, ob der ganze Platz durch eine Planke, die bedeutende Kosten 
verursachen würde, eingezäunt werden soll, oder ob nur der zur Füllung des Ballons 
und zum Aufstieg nötige Raum abgeschlossen werden soll. Letzteres empfehlen die 
Ingenieure. 

Der Vorstand hat bereits an seine Mitglieder die Bestimmungen über die Aus­
führung der Ballonfahrten verschickt und ersucht diejenigen Mitglieder, die Lust zu 
einer Freifahrt haben, sich zu melden. Auch veranstaltet der Verein Auslosungs-
fahitcn. Der Tag der ersten Auffahrt ist noch nicht festgesetzt worden. Eigenartig 
sind ie den Mitgliedern ausgeteilten unverwüstlichen und wasserdichten Mitglieds­
karten, die aus echtem deutscheu Ballonstoff angefertigt sind, und über Namen und 
Mitgliedschaft der Inhaber genaue Auskunft geben. Sie zeigen das in den Lüften 
schwebende Zeppelinsche Luftschiff, sorwie als Ausweis die Aufschriften: Hamburger 
Verein für Luftschiffahrt E. V.. Mitglied des Deutschen Luftschiffer-Verbandes. Fédé­
ration Aéronautique Internationale. Die Rückseite der Karte hat die typische deutsche 
gelbe Ballonfarbe. 

In der nächsten dritten ordentlichen Mitgliederversammlung des Vereins wird 
Herr Professor F. Ahlborn einen Vortrag halten über: „Die Flugbewegung von 
Appi raten, die schwerer sind als Luft". —ou—. 

Magdeburger Verein für Luftschiffahrt. 

In Magdeburg wurde am 27. April d. J. auf Anregung von Dr. B e r g ein 
„Magdeburger Verein für Luftschiffahrt" gegründet. Die äusserst stark besuchte 
Versammlung tagte im Spiegelsaale des Cafe Hohenzollern unter dem Vorsitz des 
Herrn Oberbürgermeister Dr. Lenrze. der als Gründer und langjähriger Vorsitzender 
des Niederrheinischen Vereins für Luftschiffahrt den Bestrebungen des jungen 
Vereins ganz besonderes Interesse entgegenbringt. In den Vorstand wurden ge­
wählt die Herren Oberbürgermeister Dr. Lentzc als erster Vorsitzender, Vorsitzender 
Direktor des Krupp-Grusonwerkes Sorge als zweiter Vorsitzender, Dr. Berg als 
Schriftführer. Assessor Dr. Evcrth als stell vertretender Schriftführer. Bankier Loewe 
als Schatzmeister. BankprokuTist Riemami als stellvertretender Schatzmeister. 
Reedereibesitzer Bartsch als Vertreter des Fahrtenaussehusses. Max Ziemer als 
Bücherwart. Dazu treten als Beisitzer d;c Herren Kommerzienrat E. Baensch. Pro­
fessor Dr. Berger, Georg Hauswaldt, Kurt Raindohr. Bankdirektor Schultze und 
Vorsteher der Wetterwarte der „Magdeburgischen Zeitung" Weidenhagen. Der 



Verein hat bereits einen Fahrtenausschnss gebildet und eine Geschäftsstelle (Magde­
burg. Königstr. 911 eingerichtet. Satzungen, Fahrtenordnung und Bestimmungen 
iiber Erteilung der Führerberechtiguug, die denen des Niederrheinischen Vereins 
nachgebildet wurden, sind in Druck gegeben. Der Verein soll in den Deutschen 
Luftschifferverband aufgenommen und in das Vereinsregister eingetragen werden. 
Ausserdem wurde die Anschaffung eines eigenen Vereinsballons von 1437 cbm von 
Riedinger in Augsburg beschlossen, der den Namen „Otto von Guericke" tragen 
und in kürzester Frist die erste Fahrt machen soll. Die Kosten für diesen ersten 
Vereinsballon sollen durch Stiftungen und Anteilscheine gedeckt werden. Damit 
ist dem Verein die Möglichkeit einer regen Tätigkeit gesichert. Zu den Fahrten 
haben sich bereits verschiedene Damen angemeldet. Der Verein tritt mit rund 
150 Mitgliedern ins Leben und hofft auf zahlreiche Beteiligung! seitens der Inter­
essenten. Demnächst findet die erste ordentliche Vereinssitzung mit Damen statt, 
in der ein orientierender Lichtbildervortrag gehalten werden soll. — Im Verlauf 
der Sitzung traf aus Berlin folgendes Telegramm des Geimrats Prof. Buslcy ein: 
..Die Nachricht, dass in Magdeburg ein Luftschiffer-Verein heute gegründet werden 
soll, begrüsst der Deutsche Luftschiffcr-Vcrband mit grosser Freude und wünscht 
ein stetes Wachsen und Gedeihen. Buslcy, Vorsitzender des Deutschen Luftschiffer-
Verbandes." — Besonders wertvoll ist die Verbindung mit der Wetterwarte der 
Magdeburgischen Zeitung, deren Vorsteher R. Weidenhagen mit der gütigen Ein­
willigung des Herrn Dr. R. Faber nicht nur spezielle Wetterberichte der Magde-
burgischen Wetterwarte, sondern auch die Berichte des Aeronautischen Obser­
vatoriums in Lindeniberg für die Balloniahrten zur Verfügung stellen wird. Vor 
vielen anderen deutschen Städten, in denen Vereine für Luftschiffahrt bestehen, 
hat Magdeburg jedenfalls das voraus, dass die Ballonfahrer schneid in landschaft­
lich reizvolle Gegenden gelangen und nach allen Richtungen der Windrose hin ein 
gefahrfreies Landungsgebiet auf mehrere 100 km vor sich haben. Dr. Berg. 

Schlesischer Verein für Luftschiffahrt. 

Der Verein befindet sich in erfreulicher Entwicklung, sowohl hinsichtlich seiner 
Mitgliedcrzahl, wie seiner luftschifferischen Aktivität. 

Ueber das Tauffest des Vereinsballons „Schlesien" ist bereits in Nr. 9 näJier2s 
berichtet worden. Zu dieser Gelegenheit wurde Se. Durchlaucht Herzog von Ratibor, 
Fürst von Corvey. Schloss Räuden in Schlesien, der kommandierende General des 
Schlesischen Armeekorps, Exzellenz von Woyrsch, und der Oberpräsiderrt von 
Schlesien, Exzellenz Graf von Zedlitz und Trützschlcr, zu Ehrenmitgliedern ernannt. 

Die oberschlesische Gruppe erfreut sich ebenfalls wachsender Teilnahme. In 
ihrem Interesse wurde am 9. Mai abends in Gleiwitz ein Vortragsabend und am 
darauffolgenden Tage ein Ballonaufstieg veranstaltet. 

Der Verein Ivat seit seinem Bestehen in diesem Jahre bereits iünf Ballonfahrten 
veranstaltet, von denen allerdings zwei durch die Nähe der russischen Grenze oder 
durch meteorologische Verhältnisse nach sehr kurzer Fahrtdauer zum Abschluss 
kamen. Dk weiteste Fahrt war die Probefahrt des neuen Vereinsballons vom 
6. April, der in 4 1-: Stunden etwa 2U0 'km weit in der Gegend von Frankfurt a. O. 
landete. 

Eine Reihe vielversprechender Führeraspiranten arbeitet fleissig an ihrer Aus­
bildung, und die vorhandenen Führer reichen bis zu deren Vollendung aus. ohne dass 
die Tätigkeit des Vereins dadurch eingeschränkt würde. 

Seitens der Gasanstalt HI erfährt der Verein das erfreulichste Entgegenkommen. 
Die Fülleinrichtungcn und der Aufstiegplatz sind vorzüglich für unsere Zwecke ge-



eignet. Die Balloniüllungcn beanspruchen 20 Minuten. Leider hat die Stadt bisher 
unseren Wunsch, um billigere Oaspreisc abschlägig beschieden; trotzdem wird die 
Hoffnung nicht aufgegeben, dass in dieser Richtung doch noch mehr erreicht 
werden kann. 

Die wissenschaftlichen Studien bei Freiballonfahrten erstrecken sich zunächst 
auf die Konstruktion eines Statoskops nach neuem Prinzip, und andere Beobachtungen 
über die Physik des Freiballons, über deren Ergebnisse seinerzeit berichtet 
werden w ird. R. A. 

Wiener Flugtechnischer Verein. 

XXI. ordentliche Generalversammlung am 29. Mal 1908. 

Der Vorsitzends eröffnet um 7 Uhr abends die XXI. Generalvcrsanmilung und 
begrüsst die Anwesenden auf das herzlichste. 

Er bespricht den allgemeinen Stand der Aviatik und weist darauf hin. dass 
die Vorhersagungen, welche im Vorjahre, anlässlich der XX. Generalversammlung, 
von ihm gemacht wurden, glänzend in Erfüllung gegangen sind. 

Fs würde zu weit führen, hier alle jene Flugtechniker und Frfinder auf­
zuzählen, welche mit grösserem oder geringcrem Erfolge an der Arbeit sind, um 
den Sieg über die Luft zu erringen. Von Oestcrreichcrn haben sich besonders hervor­
getan die Herren: Vuia. Pischoi, F.trich und Wels. Erstere tummelten ihre Drachen­
flieger in Paris, letztere machten ihre Vorversuche in Trautenau, wobei sich nament­
lich Herr Ingenieur Wels durch seine höchst stabilen Gleitflüge auszeichnete. Die 
Flugmaschinc der Herren Ftrich und Wels wird gegenwärtig in der Rotunde in Wien 
montiert und soll schon in kurzer Zeit die ersten Flugversuche aufnehmen. 

Auch unser Altmeister, Herr Ingenieur W. Kress, hat auf Grund seiner lang­
jährigen Erfahrungen und der jetzt erhältlichen leichten Motoren ein neues Projekt 
ausgearbeitet, doch hält er vorläufig seine Konstruktion geheim. Aber noch viele 
andere österreichische Erfinder sind an der Arbeit und hätten begründete Hoffnung, 
ihre Flugmasehianen zum Fliegen zu bringen, sobald nur erst die Mittel zum Bau 
virhanden wären. 

Grosse Hoffnungen wurden seitens der Erfinder und Projektanten auf die neu-
gegründete Aerosektion des Ocsterreichischcii Automobil-Clubs gesetzt, welche 
öffentlich bekanntgab, dass sie alle österreichischen flugtechnischen Erfindungen 
prüfen und den Erfindern dann in jeder Beziehung an die Hand gehen wolle. Aber 
es scheint, dass die Aerosektion mehr versprochen hst. als sie halten kann. 

Damit die Herren aber sehen, wie schwer es in Gesten eich ist, für flug­
technische Zwecke Geld zu bekommen, will ich gleich hier einen kurzen Bericht geben 
über die Tätigkeit des von Ihnen eingesetzten „Aktionskomitees zur Ausführung 
dynamischer Flugapparate". 

Nach Einsetzung dieses Komitees, welchem ich als Vorsitzender die Ehre habe 
anzugehören, wendete sich dasselbe an Seine Apostolische Majestät unseren erhabene.i 
Monarchen um allerguädigste Ucbeniahriie des Protektorates über dieses Komitee 
und erhielt hierauf den huldvollen Bescheid, dass Seine Kaiserl. und Königl. 
Apostolische Majestät die allerguädigste Schlussfassung in dieser Angelegenheit 
einem Zeitpunkte vorzubehalten geruhen, in wclehem die Grundlagen für eine erfolg­
reiche Tätigkeit des Aktionskomitees gesichert sein werden. 

In Auslobung d ieses Zieles nun wurden zahlreiche Aufrufe an hervorragende 
und einflussreiche Persönlichkeiten \ersendet, doch meist ohne Erfolg. 

Am 2. August v. .1. ha t :c ich über Anirage und Auffordcruüg einen flugtechnische;] 
Auts. i t / an .be 'Tagesze i tung „D ie Ze i t " e i ngesende t und als Folge der darin gegebenen 



Anregungen entwickelte sich zwischen mir und einem unserer Mitglieder eine lebhafte 
Korrespondenz, welche darin ihren Gipfelpunkt hatte, dass dieser Herr als Bevoll­
mächtigter eines Wiener Bankiers dem Komitee eme Spende von einer Million Kronen 
zu vermitteln versprach, wenn das Komitee beziehungsweise der Wiener Flug­
technische Verein den hierdurch unleugbaren Verdiensten dieses Herrn Bankiers hohen 
Orts die gewünschte Anerkennung und Auszeichnung verschaffen würde. 

Ks ist selbstverständlich, dass das Aktionskomitee nunmehr alle Hebel in Be­
wegung setzte, um die anscheinend so leicht zu erreichende Spende zu erringen. 
Es wurden viele Briefe geschrieben an hohe und allerhöchste Personen. Es wurden 
Besprechungen und Audienzen bei hochstehenden und einflussreichen Militärs, bei 
Ministem und selbst bei Seiner k. u. k. Hoheit dem durchlauchtigsten Herrn Erz­
herzoge Leopold Salvator angesucht, gewährt und durchgeführt. 

Es konnte auch dem edlen Spender durch den Mittelsmann bald mitgeteilt 
werden, dass seine in Aussicht gestellten Verdienste hohen Orts sicher Anerkennung 
finden werden, wenn auch nicht in dem von ihm gewünschten hohen Ausmasse. Der 
Herr Bankier liess uns aber darauf wissen, dass, wenn die Anerkennung nicht seinen 
vollen Wünschen entspreche, er nur eine halbe Million Kronen zu spenden gedenke. 

Trotzdem durch diese Herabminderung der in Aussicht gestellten Spende die 
industriellen, wissenschaftlichen und patriotischen Verdienste des edlen Spenders sehr 
herabgesetzt wurden, wurden unserseits doch Schritte eingeleitet, um allerhöchsten 
Ortes unser Anliegen vorzubringen und zum gedeihlichen Ende zu führen. 

Um aber gegebenen Falles und gegebenen Ortes in bestimmter und verbind­
licher Weise Aufklärung geben zu können, suchten wir uns mit dem nicht ganz un­
eigennützigen Spender, dem Herrn Bankicr, in direkte Verbindung zu setzen, was 
bisher immer abgelehnt worden war. 

Und nun geschah das Unerwartete und Unvorhergesehene. Der Herr Bankier 
teilte uns ohne weitere Umschweife und in wenig höflicher Form mit, dass er von 
der Sache jetzt nichts mehr wissen wolle, daher auch eine persönliche Vorsprache 
unserseits überflüssig sei. 

Allerdings hatten die bisherigen Verhandlungen schon über ein halbes Jahr 
gedauert, doch wurden während dieser Zeit hierorts zahlreiche Schriitstücke verfasst 
und abgesendet und. wie schon eingangs erwähnt, viele persönliche Besprechungen 
abgehalten. Das alles ist nun umsonst geschehen, weil es dem Herrn Bankier be­
liebte, die Geduld zu verlieren, da sein Drang nach Auszeichnung nicht schnell gciun 
befriedigt werden konnte. 

Die Herren ersehen aus dieser kurzen Berichterstattung, dass das Aktionskomitee 
sehr viel Zeit. Mühe, Energie und auch Barauslagcn gehabt hat, ohne jedoch den 
gewünschten Erfolg erzielt zu haben. Es heisst nun aui andere Mittel und Wege zu 
sinnen, um vielleicht doch noch das angestrebte Ziel zu erreichen. Der Verein selbst 
wurde durch diese Affäre allerdings nur in seiner Zuversicht geschädigt, da die aus 
dieser Aktion entstandenen Kosten durch das Komitee gedeckt wurden. 

Wenn auch bisher kein greifbares Resultat zustande kam. so kann doch, und 
ich tue es mit grosser Befriedigung, konstatiert werden, dass uns und unseren Be­
strebungen aller- und hohen Orts grosses Interesse und Wohlwollen entgegengebracht 
wurde. Ich betrachte es als meine ernste Pflicht, in erster Linie unserem hohen 
Protektor Seine k. u. k. Hoheit, dem durchlauchtigsten Herrn Erzherzog Ferdinand 
Karl und unserem Mitgliede und hohem Gönner Seiner k. u. k. Hoheit, dem Herrn 
Erzherzog Leopold Salvator den ehrfurchtsvollen Dank auszusprechen. Auch allen 
anderen hohen Gönnern und Förderern, sowie den Herren des Aktionskomitees, welche 
durch ihren Einfluss und ihre intensive Tätigkeit bemüht waren, unsere Angelegenheit 
zu fördern, spreche ich hiermit den besten Dank aus. 



Der Vorsitzende bringt sodann den Antrag zur Abstimmung, Seiner k. u. k. 
Hoheit dem durchlauchtigsten Herrn Erzherzog Ferdinand Karl und Seiner k. u. k. 
Hoheit dem durchlauchtigsten Herrn Erzherzog Leopold Salvator telegraphisch den 
ergebensten Dank auszusprechen. Dieser Antrag wird einstimmig angenommen. 

Der Vorsitzende geht sodann auf den eigentlichen Geschäftsbericht über und 
gibt bekannt, dass der Verein gegenwärtig 107 Mitglieder zählt, und zwar 6 Mit­
glieder ad honoris. 99 ordentliche Mitglieder und 2 teilnehmende Mitglieder. Im Vor­
jahre hatten wir 93 Mitglieder. Seit I. Januar d. J. sind 32 Mitglieder neu auf­
genommen worden, allerdings waren wir dagegen genötigt, 13 Mitglieder aus­
zuscheiden, da dieselben schon mehr als ein Jahr mit den Beiträgen im Rückstände 
blieben. 2 Mitglieder sind ordnungsgemäss ausgetreten und 2 Mitglieder hat uns der 
Tod entrissen. Es sind dies unser Ehrenpräsident Chefingenieur Friedrich Ritter 
und Edler v. Lössl, welcher am 14. Mai v. J.. und Herr Adolf Viktor Wähner. Beamter 
der Metallurgischen Produktivgesellschaft und vormaliger langjähriger Schriftführer 
des Vereins, welcher am 26. Januar d. J. gestorben ist. Aui Ersuchen des Vor­
sitzenden erheben sich die Anwesenden zur Ehre und zum Andenken der Dahin­
gegangenen. 

Der Wiener Flugtechnische Verein war auch in dem abgelaufenen Vereinsjahre 
wie immer bemüht, seinen wissenschaftlichen Traditionen gerecht zu werden. Es 
wurden an 10 Vereinsabenden öffentliche Vorträge und Diskussionen abgehalten, 
und zwar: 

Am 8. November 1907 von Herrn k. u. k. Oberleutnant Karl Lill von Lilienbach 
über: „Die Zukunft der Motorballons und Flugmaschinen". 

Am 6. Dezember 1907 von Herrn k. u. k. Hauptmann Franz Hinterstoisser, 
Kommandant der k. u. k. militäraeronautischen Anstalt, über: „Die Luftschiffahrt im 
Jahre 1907". 

Am 17. Januar 19<>8, k. u. k. Oberleutnant Herr Wilhelm Hoffory über: „Der 
Ballon in der Gleichgewichtslage". 

Am 21. Februar d. J. Diskussion über 3 eingesendete Projekte und Probleme, 
eingeleitet und geführt durch Herrn Oberingenieur H. R. v. Löss!. 

Am 6. und 20. März, Herr Ingenieur Artur Poudau, Professor an der k. k. tech­
nischen Hochschule in Wien, über: „Beziehungen der Hydraulik zur Aerodynamik". 

Am 3. April d. J., Herr Ingenieur Wilhelm Kress über: „Dynamische Luit­
schiffahrt mit Demonstrationen". 

Am 1. Mai d. J. Diskussion über die Flugrrwschine „Cyklon" des Herrn In­
genieurs G. Einger, eingeleitet und geführt durch Herrn Oberingeiueur H. R. v. Lössl. 

Am 28. Mai d. J. Exkuirsion zur Besichtigung des Ateliers und der in Mon-
ticrung begriffenen Flugmaschine der Herren Etrich und Wels in der Rotunde mit 
erläuternden Worten des Herrn Ingenieurs Franz Wels. 

Am 29 Mai d. J. XXI. ordentliche Generalversammlung mit Jahresbericht, vor­
getragen vom Vorsitzenden, und hierauf anschliessendem Eestessen. 

Der Vorsitzende spricht den soeben genannten Herren im Namen des Wiener 
Flugtechnischen Vereins den wärmsten Dank aus für ihr opferwilliges, freundliches 
Entgegenkommen. 

Ausser den eben aufgezählten Vcreinsversammlungcn wurden 12 Ausschuss­
sitzungen abgehalten und in denselben alle Vereinsangelegenheiten. Einsendungen und 
Anfragen usw. erledigt. Es wird weiter berichtet, dass das Präsidium und der Aus­
schuss auf Anregung des Herrn Franz Hinterstoisser, k. u. k. Hauptmann, mit dem 
Verein „Flugmaschine" in Fühlung und Beratung trat, um die beiden Vereine einer 
Fusion zuzuführen; doch scheiterten diese Verhandlungen daran, dass der Verein 
„Flugmaschine" für unseren Verein unerfüllbare Bedingungen stellte. 



Punkt 2 der Tagesordnung erledigte sich rasch, da allen Mitglieder der Rech­
nungsabschluss und der Voranschlag für das laufende Jahr zugekommen ist. Aus 
dem Rechnungsabschlüsse mag ersehen werden, dass die Rechungsgebarung durchaus 
unserer Vermögenslage entspricht. Wir hatten im Vorjahre mit einem Saldo von 
5Ü3,66 Kronen abgeschlossen und schliessen in diesem Jahre mit einem solchen von 
1645,02 Kronen. Dieser so erfreulich vermehrte Kassabestand ist allerdings grössten­
teils auf eine Spende von 1000 Kronen zurückzuführen, welche die Hinterbliebenen 
von Friedrich R. v. Lössl zur Ehre und zum Andenken an den Verstorbenen dem 
Vereine gewidmet haben. Die Bücher, Rechnungsbelege und der Kassabestand 
wurden von den Herren Revisoren Herbert Silberer und Julius Brunner revidiert 
und in bester Ordnung befunden und zum Zeichen der Richtigkeit mitsefertigt. 

Es wird sodann der Kassaverwaltung das Absolutorium einstimmig erteilt und 
der Voranschlag für-das Jahr 1908 genehmigt. 

Der Vorsitzende spricht dem Herrn Kassierer, Oberrevident Wilhelm v. Saltiel, 
und den beiden Revisoren im Namen des Vereins den Dank aus. Ebenso wird den 
beiden Obmann-Stellvertretern und allen Herren des Ausschusses für die selbstlose 
und mühevolle Erfüllung der übernommenen Pflichten, der Dank ausgesprochen. Be­
züglich Punkt 3 und 4 der Tagesordnung berichtet der Vorsitzende, dass laut Statuten 
die beiden Vizepräsidenten und 7 Ausschussmitglieder aus der Vcreinsverwaltimg 
zu scheiden haben und bittet zugleich, dieselben laut Antrag des Ausschusses, soweit 
keine Hindernisse vorliegen, wiederzuwählen. 

Es werden sonach mit Stimmeneinheit gewühlt: 1. Vizepräsident: k. u. k. 
Hauptmann Franz Hinterstoisser, Kommandant der militäraeronautischen Anstalt. 
2. Vizepräsident: Ingenieur Josef Altmann, k. k. Oberkommissar im k. k. Patent­
amt. Herr Ingenieur Wilhelm Kress hatte gebeten, von seiner Wiederwahl abzusehen 
da seine Kränklichkeit es ihm nicht gestatten würde, die Wahl anzunehmen. 

In den Ausschuss werden gewählt: 
1. Herr Oeorg Eckhardt. (Wiedergewählt.) 
2. Herr Tassilo Oicsl v. Qislingen. (Bestätigung d. Kooption.) 
3. Herr Hugt> L. Nikel. (Wiederwahl.) 
4. Herr Wilhem v. Saltiel. (Wiederwahl.) 
5. Herr Franz Wels. (Neuwahl.) 
6. Herr James Worms. (Wiederwahl.) 
7 (Vorläufig unbesetzt.) 

Die Herren k. u. k. Oberstleutnant Johann Starcevic und k. u. k. Hauptmann 
Friedrich Tauber konnten infolge ihrer Versetzung nach Tirol laut Statuten nicht 
wiedergewählt werden. 

Wahl der Revisoren: 
1. Herr Herbert Silberer. 
2. Herr Julius Brunner. 
3. Herr Edmund Spaarmann. 

Auf Antrag des Ausschusses wurde hierauf Herr k. u. k. Oberleutnant Karl 
Lill v. Lilienbach in Anbetracht seiner publizistischen Verdienste um die Aviatik und 
um den Verein einstimmig als korrespondierendes Mitglied des Vereins erwählt. 

Der Vorsitzende erholt sich nunmehr die Zustimmung der in das Präsidium, 
in den Ausschuss und als Revisoren gewählten Herren zur Annahme der Wahl unJ 
kommt sodann zu Punkt 5 der Tagesordnung, welcher jedoch gegenstandlos ist, weil 
keine Anträge vorliegen. 

Es wird ferner bekanntgegeben, dass auch im diesjährigen Sommer die so be­
liebten zwanglosen Zusammenkünfte, gleich wie in den Vorjahren, stattfinden werden, 
und zwar am ersten Mittwoch jeden Monats, wozu jeweilige Einladungen mit Be­
kanntgabe von Zeit und Ort ausgesendet werden. 



Es wird ierner in Erimteiung gebracht, dass der Wiener Flugtechnische Ver-
c-in 9 fachwisscnschaftliche Zeitschriften des In- und Auslandes abonnierte und die­
selben, um sie einem möRlichst grossen Leserkreise zugänglich zu machen, im Cafe 
,,Kugel" IV. Bez. Wiedner, Hauptstrasse 38, in einer Mappe deponiert hat. Es bedarf 
nur des Auftrags an den Marqueur, um Einsicht in dieselben nehmen zu können. 

Der Vorsitzende schliesst die XXI. GencralvcrsammlunR mit dem Wunsche, 
dass der Wiener Flugtechnische Verein sich weiter entwickle, dass er blühe un4 
gedeihe, und dass die fortschreitende Aviatik, so wie bisher, auch in Zukunft die 
von dem Vereine seit langem vertretenen Theorien bestätige. H. R. v. L. 

Verschiedenes. 

D e l a g r a n g e und Farman Im Ausland. In der vorigen Nummer hatten wir 
ganz kurz über Flugversuche der beiden grossen Flugtechniker in Rom bezw. Gent 
berichtet. Delagrange hat am 23. und 24. Mai seine Versuche in Rom begonnen. 
Die Zuschauer benahmen sich bei dieser Gelegenheit recht wenig freundlich, da es 
Delagrange an diesen Tagen nicht gelang, mehr als 1800 m zurückzulegen. Am 
2b. glückte Delagrange ein Flug von 2 km, am 27.. in Gegenwart des Königs, der 
Königin und einiger höhe­
rer Offiziere, ein solcher 
von 7—8 km, den er in 
9VJ Minuten zurücklegte. 
Der König war sehr be­
geistert und liess sich 
Delagrange vorstellen. 
Am 28. Mai setzte Dela­
grange seine Versuche 
fort und am 30. Mai konnte 
er einen neuen Zeit- und 
Entfernungsrekord aut­
stellen. Er flog, wie die 
offiziellen Starter des Ita­
lienischen Aero-Clubs'f est­
gestellt haben, 12.75 km 
und legte diese Strecke 
in 15 Min. 25 Sek. zurück. 
Eigentlich hätte er mit 
diesem Fluge den Breis 
von Armengaud gewinnen 
müssen, aber derselbe 
war nur für den Fall aus­
gesetzt, dass der Flug 
aui französischem Boden 

von statten ging. Am 
gleichenTage.an welchem 
Delagrange in Rom die­
sen grossen Erfolg er-

• . phot. Rot, Paii*. 
zielte, gelangcsbarmanin F a r m a n und A r c h d n a c o n au f d e m F ü h r e r - u n d P a s s a a i e r s l t z d e r 
Gentebenfallseinen neuen n e u e n F a r m a n s c h e n F l u g m a t c h l n e , m i l d e r b e i d e a m 3 0 Mal 1908 

1 2 4 0 m d u r c h f l o g e n und d i e W e t t e m i t Cha r ron g e w a n n e n . Die 
Rekord aufzustellen. Er F l u g m a s c h i n e h a t e i n e n 6 0 P S A n t o l n e t t e m o t o r . 



best ieg mit Arehdeacon zusammen seinen mit einem bO PS Antoincttemotor aus­
gerüsteten Apparat und legte 1240 m im freien Fluge zurück. Diese Zahl ist die 
offizielle Entfernung, welche die Mitglieder des Belgischen Aero-Clubs festgestellt 
haben. Cr erreichte dabei eine Höhe von 7 m. Dieser Flug mit [zwei Personen 
an Bord stellt eine neue und wichtige Etappe in dem Fortschritt der Flugtechnik 
dar. Uebr igcns gewann Farman durch diesen Flug eine Wette, die er seinerzeit mit 
Charron abgeschlossen hatte. Letzterer hatte behauptet, dass es nicht möglich sei, 
mit e inem Flugapparat, der mit zwei Personen belastet wäre, eine grössere Strecke 
als 1 km zurückzulegen. 

Albert Schre iber : Ueber die Bes t immung der Seehöhen bei Bal lonfahr ten 
du rch mechan ische Quadratur. (Vorgetragen in der Sitzung der Abteilung für 
Geophysik, Meteorologie und Erdmagnetismus der 79. Versammlung deutscher Natur­
forscher und Aerzte zu Dresden am 16. September 1907. Vergl. Verhandlungen der 

Deutschen Physikalischen Gesellschaft, IX. Jahr­
gang 1907, Nr. 19 und 20, S. 553.) 

Der Verfasser weist zunächst darauf hin, dass 
die jetzt übliche Berechnung der Seehöhen nach 
der sogenannten Staffelmethode nichts anderes ist 
als [eine Näherungsberechnung des Integrales 

M 

J P 

(T absolute Temperatur, p Luftdruck). Wenn man 
dieses Integral dann noch mit der Gaskonstantc 
R 29,3 (eventuell unter Berücksichtigung der 
Feuchtigkeitsverhältnissc) multipliziert, erhält man 
die Total- oder Maximalhöhe über dem Aus­
gangspunkte. 

Der Verfasser schlägt vor, die Staffelberech­
nung, die aus verschiedenen Gründen als unvoll­
kommen bezeichnet wird, durch graphische Behand­
lung, also durch mechanische Quadratur (graphische 
Integration), zu ersetzen, und gibt hierfür ver­

Graf d e la V a u l x , 
d e r V e r t r e t e r F r a n k r e i c h s Im G o r d o n -

B e n n e t t - R e n n e n d e r Lü f t e . 



schiedenc Verfahren an, wovon das 
eine darin besteht, zunächst mit Hilfe einer 
Tafel der rohen Seehöhen aus Anfangs-
inid Fnddruck den genäherten Höhen­
unterschied zu bestimmen und durch eine 
Korrektion F, die durch mechanische 
Quadratur zu gewinnen ist, zu verbessern, 
also 

h = 18400 log P l P 
P-' 

R / t d r . 

C° und 
Zur Er­

wobei mit t die Temperatur in 
mit s der log p bezeichnet ist. 
mittlung von F werden die bei der Ballon­
fahrt beobachteten Drucke logarithmisch 
auf der X-Achse eines rechtwinkligen 
Koordinatensystems aufgetragen, als ()r-
dinaten aber die Celsiustemperaturen. 
Dann gibt die f läche wischen der X-
Achse und der entstandenen Temperatur­
kurve, genommen zwischen den Or-
dinaten zu n und -* das (ilied E. 

wenn man die Masszahl der Fläche noch mit R multipliziert. Die Feuch­
tigkeit kann man durch graphische Ermittlung des als weitere Korrektion zu h auf­
tretenden Integrals 

J a c q u e s F a u r e u n d s e i n H ü n d c h e n . . D i r i g e a b l e " , 

V e r t r e t e r F r a n k r e i c h s Im G o r d o n - B e n n e t t 

R e n n e n d e r Lü f te . 

0.61j~\ 

h 

x d h 

(x Mischungsverhältnis) berücksichtigen 
oder indem man statt der Temperaturen t 
die sogenannten virtuellen Temperaturen 
(üuldberg-Molm) im Diagramm aufträgt. 

Verfasser gibt noch ein zweites 
Verjähren an, bei welchem aus den vor­
handenen Druck- und Temperaturbeoh-
achtuugen durch graphische Manipula­
tionen und ohne Rechnung das Diagramm 
hergeleitet werden kann, welches die 
Temperatur als Punktion der Höhe dar­
stellt. Ein drittes Verfahren stiitzt sich 
auf das bei dem ersten Verfahren be­
nutzte Koordinatensystem (- t resp. z. 
T), wobei Scharen von Adiabaten, die 
aui durchsichtigem Papier ein für allemal 
gezeichnet sind, verwendet w erden. Hier­
bei ist es nach Ansicht des Verfassers 
möglich, auch die Kondensationsvor-
gänge zu berücksichtigen. (Eigenreferat) 

Robert Ksnault Pe l te r le . Der dritte grosse französische Plugtechniker 
Robert lisnault Pellerie konnte am 8. Juni ebenfalls neue Rekorde aufstellen. Mit 

A l f r e d L e b l a n c , V e r t r e t e r F r a n k r e i c h s Im 

G o r d o n - B e n n e t t - R e n n e n d e r L ü f t e . 



seinem Monoplan (Eindecker) R. E. P. II legte er in einer Höhe von 30 m eine 
Strecke von ungefähr 1200 m zurück. Diese Höhe ist die bisher höchste, die von 
einem Flugapparat erreicht worden ist und die Entfernung die grösste, die ein 
Eindecker jemals zurückgelegt hat. Beim Abstieg, der wegen der Nähe eines 
Dorfes plötzlich erfolgen musste, schlug Esnault Pelterie e twas hart auf den Boden 
auf und zog sich eine leichte Luxation der rechten Schulter zu. Ebenso wurde 
sein Apparat leicht beschädigt. In 14 Tagen hofft Esnault Pelterie wieder imstande 
zu sein, seine Versuche fortzusetzen. 

Aero-Club de France. Am 9. und 10. Juni feierte der Aero-Club de France 
das Fest seines 10jährigen Bestehens. Zur Feier dieses Tages fand am 10. Juni 
ein internes Wettfliegen von Ballons von Paris aus statt. 

Aeronautischer Club in Amerika. In bezug auf den Kampf des Amerikanischen 
Aeio-Clubs um die Hegemonie, über die wir in Heft 6 vom 18. März 1908. S. 144, 
berichteten, sind wir durch die Tätigkeit unseres Korrespondenten in St. Louis, 
Herrn Dr. Chas. W. Schleiffarth, in der Lage, berichten zu können, dass Gesuche 
um Satzungen an den Airship Club in Columbus, O., den Aero-Club in Kansas City. 
LX'troit, Dallas, Texas und Memphis, als u n b e s t e l l b a r von der Post zurück­
gekommen sind. Vermutlich wird auch von den anderen dort aufgeführten Vereinen 
noch mancher nicht auffindbar sein. Man muss gestchen, dass der Chicago Club 
hierdurch in ein etwas sonderbares Licht kommt. M. 

Ein Flugversuch in Byzanz. Im Jahre 1161 veranstaltete der griechische 
Kaiser Manuel Komnenos gelegentlich des Huldigungsbcsuches des Seldschuken-
sultans Kilidisch-Arslan IL von lkonicn Festspiele im Hippodrom /u Konstantinopel, 
wobei auch von einem Landsmanne des Sultans ein allerdings unglücklich verlaufener 
Flugversuch unternommen worden ist. Ein Augenzeuge des Vorgangs aus dem 
Gefolge des Kaisers, der Historiker Niketas Akominatos, schildert den Versuch 
im dritten Buche seiner Zeitgeschichte folgcnderniassen: 

„Der Sultan verweilte ziemlich lange bei dem Kaiser und erfreute sein Auge 
an den Wettkämpfer! der Rennpferde. Damals kletterte ein Sarazene, den man 
anfänglich für einen Gaukler hielt, der sich jedoch später als ein höchst unseliger 
Mensch und rffenbarer Selbstmörder erwies, auf den Turm des Hippodroms, unter 
welchem sich die Stcrtseile der Renner an den nebeneinander liegenden Gewölben 
bciinden, und wo oben vier bronzene, vergoldete Pferde, mit gebogenen Nacken, 
kampfbegierig einander entgegenschaucn, und erklärte sich bereit, die Rennhahn 
zi' durchfliegen. Er stand nun, wie am Start, auf dem Turm, angetan mit einem 
sehr langen und breiten Gewände', dasselbe war weiss, und gebogene Weiden­
stäbe spannten den Stoff bäuchig aus. Die Absicht des Sarazenen ging nun dahin, 
mit diesem Gewände, wie ein Schiff mit seinem Segel, zu fliegen, indem der Wind 
sich in den Wölbungen fängt. Aller Augen richteten sich nun auf ihn. sich auf das 
Schauspiel freuend, und die Zuschauer rieien oft: „Fliege! Fliege!" und „Wie lange, 
Sarazene, willst Du uns hinhalten und den Wind vom Turm abschätzen?" Der 
Kaiser aber schickte zu ilmi, um ihn von dem Wagstück abzuhalten; der Sultan, 
welcher sich unter den Zuschauern befand, schwankte zwischen Furcht und Hoffnung 
hinsichtlich des ungewissen Ausganges und war um seinen Landsmann besorgt. 
Dieser jedoch prüfte häufig den Wind und hielt die Zuschauer hin, indem er viel­
mals die Arme erhob und sie wie Flügel gebrauchend zur Flugbewegung herabzog, 
um den Wind aufzufangen. Als dieser ihm nun zum Tragen günstig erschien, 
schwang er sich wie ein Voge' hin und her UIKI schien in der Luft zu fliegen. 
Aber er war ein bedauernswerterer Luftfahrcr als Ikaros: Als schwerer Körper 
zu Boden geworfen, nicht wie ein leichter fliegend, schlug er schliesslich unten 
auf und gab seinem Geist auf, da ihm Arme und Beine und alle Knochen im Leibe 
gebrochen waren." Dr. H e r b e r t K r ü g e r . 



Literatur. 

Automobiltechnischer Kalender 1908. Verlag M. Krayn, Berlin. Fünfte Auflage, 
bearbeitet von E. Rümpler. Preis geb. 3.50 M. 

Der Kalender, der schon in der fünften Auflage erscheint, braucht keine 
Empfehlung. Auch der Luftschiffer wird in der heutigen Zeit, wo der Motoi aniängt, 
die Hauptrolle in der Luftschiffahrt zu spielen, in den betr. Kapiteln viel gutes 
und Ubersichtliches Orientierungsmaterial finden. 

Alfred W. Marshall and Henry Greenly. F l y i n g M a c h i n e s : P a s t , P r c s e n t , 
a n d F u t u r e, London. Percival Marshall >k Co. Preis 1 sh. 

Die aeronautische Literatur beginnt Jetzt, wo, wie die Autoren sich aus­
drücken, „the custom of regarding any attempt to navigate the dir as an indi-
cation of madness on the part of the experimenter haspaed away", anzuschwellen, 
dass alle diese Werke neues bringen, ist nicht anzunehmen und von den Autoren 
meist nicht beabsichtigt. Auch das vorliegende Werk enthalt ebenfalls im allge­
meinen nur Berichte über wohlbekannte Konstruktionen und Versuche, aber kurz, 
ausführlich und bis auf die allerletzte Zeit. Dem deutschen Leser interessant sind 
die genauen Angaben über das Barton-Luitschiff, denen wenig bekannte gute Photo­
graphien beigefügt sind, und über einen Ruderflieger von Hugh Barton, der im-
Modcll vor etwa 3 Jahren in England versucht wurde und meines Wissens hier 
zum ersten Male beschrieben ist. 

Ergebnisse der Arbeiten des Kgl. Preuss. Aeronautischen Observatoriums bei 
Lindenberg im Jahre 1906. Herausg. von Direktor Dr. R. Assmann. Die vorliegen le 
Publikation schliesst sich in würdiger Weise den vorhergehenden an. Die Einteilung des 
Stoffes in Fessclaufstiege. bemannte Freifahrten und Registrierballonaufstiegc hat sic'i 
nicht geändert. Dagegen weist sie als besonders wertvoll 4 Berichte auf, und zwar: 
1. K. W e g e ii e r, D i e D r a c h e n a u t s t i e g e a u f d e m B r o c k e n im 
J a n u a r — F e b r u a r 1006 u n d d i e t ä g l i c h e P e r i o d e d e r T e m p e r a t u r 
ü b e r W o I k c n o b e r f 1 ä e h e n. Als wichtiges Resultat sei erwähnt, dass un­
mittelbar über den Wolken eine tägliche Penode nicht erkannt werden konnte. 
2. A. C o y m , D i e D r a c h e n a u f s t i e g e an. B o r d d e s s c h w e d i s c h e n 
V e r m e s s u n g s s c h i f f e s ,.S k a g e r a c k" v o m 1 .—15 . A u g . 1 9 0 6 . Der 
Bericht enthält die Technik der Drachenaufsticge auf dem Schiff. Eine Bearbeitung 
der 6 Kurven, die übrigens ansehnliche Höhen aufweisen (3030 m am 6. Aug.. 2240 m 
am 10., 2500 m am 13. Aug.). ist nicht gegeben wor.lcn. 3. A. B e r s o n u. 
A. C o y m , B e r i c h t ii b c r d i e z u M a i l a n d im S e p t e m b e r — O k t o b e r 
19 0 0 v e r a n s t a l t e t e n R e g i s t r i e r b a l l o n a u f s t i e g c . Die Ausrüstung 
der Ballons mit Instrumenten weicht nicht wesentlich von der sonst üblichen ab, 
es werden Thermographen mit Zwcimetallthcrmometern und Röhrenthermometern 
gleichzeitig verwendet, auch interessiert hier die Temperaturverteilung nicht. Inter­
essant und wichtig für den Luftschiftcr dagegen ist, d a s s i m a l l g e m e i n e n 
ü b e r O b c r i t a l i e n b i s z u 3 0 0 0 — 4 0 0 0 m H ö h e , d e r H ö h e d e r A l ­
p e n , w e n i g in d e r R i c h t u n g m i t d e r H ö h e w e c h s e l n d e r W i n d 
i s t , d a r ü b e r a b e r e i n e s p r u n g h a f t e Z u n a h m e d e r G c s c h w i n -
d i g k c i t a u f t r i t t u n d d i e R i c h t u n g v o n n u n a n im a l l g e m e i n e n 
k o n s t a n t b l e i b t . 4. K. W c g e n c r, D i e V e r s e t z u n g d e r L u i t i n 
v e r s c h i e d e n e n F l ö h e n . Nach Beobachtungen des Aeronautischen Observa­
toriums aus den letzten drei Jahren werden die Wahrscheinlichkeit der Windrich­
tung in Prozefte.il und die Windwege in Kilometern für 500 m-Stufen bis 2500 m und 
für 16 Richtungen gegeben. Das gesammelte Material zeigt noch viele Sprünge, die 
Wohl beim Hinzuziehen weiteren Materials zum Teil verschwinden werden. E. 



Illustrierte JTeronautfscbe IHltteilunöen. 
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Bevorstehende Flugversuche in Amerika. 
Von O c t a v c C h a n u t e. 

Grosse Spannung um] Erwartung herrscht zurzeit in aeronautischen Krei­
sen von Amerika betreffs der Versuche, die die Regierung mit Flugmasehinen 
macht, welche im nächsten August stattfinden sollen. 

Man wird sich erinnern, dass am 23. Dezember 19(J7 das Signalkorps 
der amerikanischen Armee Einladungen an Erfinder ausschickte. Flug­
maschinen herzustellen, welche schwerer als Luft sind und ausserdem noch 
folgende Bedingungen erfüllen müssen: 

1. Dass masstabgereehtc Zeichnungen mit jeder Eingabe eingereicht 
werden, ebenso Angaben des Umlanges und der Form, der erwarteten Ge­
schwindigkeit, des Areals der Tiagflächen, des Gesamtgewichtes und der 
verschiedenen dabei gebrauchten Materialien. Später wurde die Forderung 
vollständiger Werkstattspläne aufgegeben. 

2. Hass die Maschine schnell, ungefähr in einer Stunde, zusammengesetzt 
(.der in Teile zerlegt werden kann, um in Armeefahrzeugen transportiert 
werden zu können. 

3. Dass die Maschine zwei Mann tragen müsse, die zusammen 160 kg 
wiegen, und ausserdem genügend Brennmaterial für 200 km. 

4. Dass die normale Geschwindigkeit wenigstens 64 km pro Stunde sein 
müsse, dass aber eine Abnahme der Geschwindigkeit bis zu 58 km in der 
Stunde gestattet ist (geringere Geschwindigkeit würde zurückgewiesen), 
und dass mehrere Preise für eine Geschwindigkeit bis zu 71 km pro Stunde 
ausgesetzt sind; in letzterem Falle tritt eine Steigerung der gebotenen 
Prämie bis zu 40 pCt. ein. 

5. Dass die Durchschnittsgeschwindigkeit auf einer 5-Meilen-Strecke ge­
messen werden sollte, und zwar mit und gegen den Wind. Dies bezieht 
sich zweifellos auf die Geschwindigkeit durch die Luft, da ein starker Wind 
die Geschw indigkeitsmessungen aui dem Boden unmöglich machen würde. 

6. Dass ein fortgesetzter (ununterbrochener) Dauer- oder Verwertungsflug 
wenigstens eine Stunde durchgemacht werden müsse, wobei nach allen 
Richtungen zu steuern und nach dem Start zurückzukehren sei, und ohne 
Beschädigung, die ein sofortiges Starten für einen weiteren Flug verhindern 
konnte, zu landen sei. 

7. Dass drei Versuche für Geschwindigkeit und drei für Ausdauer er­

laubt sind, beide Proben sind zu erfüllen innerhalb 3i) Tagen nach der Liefe-



riing. Die Ausgaben für die Versuche sind von dem Fabrikanten zu tragen. 

Die Maschine ist abzuliefern und die Versuche sind zu machen bei Fort 

Myers, Virginia, etwa 16 km von Washington. I). C. 

Man war dtr Meinung, dass die letzte Forderung unnötig streng sei. 

insofern, als unbedeutende, vorübergehende Unfälle die drei Versuche 

zunichte machen könnten und die Zurückweisung einer sonst vollkommen 

geeigneten Maschine, welche bereits die andern Proben erfüllt hätte, hervor­

rufen könnten. 

S . Dass die Maschine geeignet sein müsste in jedem Lande, das im Feld­

dienst vorkommen könnte, die Abtlugsvoi riehtung müsste einfach und trans­

portabel sein. Dass sie landen müsste im Felde, ohne einen speziell dafür 

vorbereiteten Platz zu erfordern, und ohne sich selbst zu verletzen. 

9. Dass die Maschine mit einer gewissen Vorrichtung versehen sein 

sollte, die einen sicheren Abstieg gestattet im Falle einer Motorpanne. 

10. Dass sie genügend einlach in Konstruktion und Handhabung sei, 

damit ein intelligenter Mann ihren üebruach in verhältnismässig kurzer 

Zeit lerne. 

11. Dass die Regierung geschützt sein sollte gegen alle Patentansprüche, 

dass aber dies nicht das Recht des Nachahmens einschliesst. 

12. Dass ein bescheinigter Scheck in der Höhe bis zu 10 püt. des ver­

langten Preises jedem Angebot beigelegt werden sollte; dieser wird den 

erfolglosen Wettbewerbern zurückgegeben. Die. welche Frfolg haben, 

müssen einen Gutschein liefern, welcher dem Betrage entspricht für den 

normalen Preis der 64 km Geschwindigkeit. 

Man hat gesagt, dass diese Forderung für einen Bond unzweckmässig 

ist, denn wenn die Maschine die Forderungen nicht erfüllt, verliert der Be­

werber nicht nur alles das, was die Maschine und die Versuche ihm gekostet 

haben, sondern ausserdem auch eine Strafsummc in der Höhe des von ihm 

verlangten Preises. 

13. Dass der erfolgreiche Frrindcr ohne Fntgelt zwei Leute in der Hand­

habung und Behandlung der Maschine unterrichten muss. 

14. Dass die Wettbewerber die erforderliche Zeit für die Ablieferung 

nach Fmpfang dieser Anforderungen selbst bestimmen. 

Die Angebote werden am 1. Februar 1908 eröffnet. 

Natürlich sind diese Bedingungen, welche von einigen amerikanischen 

und europäischen Zeitungen als unnötig streng, wenn nicht unvernünftig, hin­

gestellt worden sind, da sie Maschinen verlangen, die noch nie hergestellt 

worden sind, nach eingehender Beratung mit einigen Erfindern aufgestellt 

worden, und die von dem Wettbewerb erhofften Resultate wurden ihnen 

zugrunde gelegt. 

Die Bedingungen sind so scharf, um zu verhindern, dass die 

Regierung zum Narren gehalten wird, aber sie werden in vernünftiger Weise 

angewendet werden. Trotz der strengen Bedingungen wurden nicht weniger 

ah 41 Angebote eingereicht. Viele davon gingen natürlich von allzu hoff­

nungsvollen und unwissenden Frfindern ein, und 38 wurden, als nicht der. 



Satzungen gemäss, zurückgewiesen. Die drei folgenden wurden an­
genommen : 

J. F. Scott — Chicago Angebot 1 000 Dollars — 185 Tage 

A. M. Herring — New York 20 000 „ — 180 „ 

Gebrüder Wright — Dayton. 0 25 000 .. — 200 „ 

Wenn die Zeit von dem Datum der Zustimmung der Sachverständigen 

an gerechnet wird, vom 8. Februar, so müssen die Flugversuche zwischen 

dem ». August und 27. September 1908 unternommen werden. 

Herr Scott hat seitdem sein Angebot zurückgezogen. Er ist ein über­

spannter Mensch, der wohl einige Versuche gemacht, aber nie eine. dyna­

mische Maschine vollendet hat. 

l'.r war geneigt, um des Ruhmes willen Geld daranzusetzen und eine 

Maschine für die Regierung zu bauen; so sandte er übereilt sein Angebot ein. 

Cr fand aber bald, dass weder seine Freunde ihm die gehoffte finanzielle 

Unterstützung gaben, noch auch das Leihen eines Motors ihm möglich war, 

so dass der Verlust über seine Mittel gehen würde, und demgemäss schrieb 

er dem Signalkorps, dass ihm ein Weiterarbeiten unmöglich sei. 

Herr Herring war im Jahre 1895 Assistent von Professor Langley und 

erbaute eine dynamische Flugmaschine. Cr hatte eine gleiche Stellung 18% 

bei Herrn Chanutc, wo er Versuche mit grossen Maschinen von verschie­

denster Bauart machte, um das automatische Gleichgewicht in der Luft zu 

finden. Er hat sein ganzes Leben der Luftschiffahrt gewidmet, hat unzählige 

Versuche gemacht und hat die letzten zehn Jahre sich ausschliesslich bemüht, 

eine dynamische Flugmaschine herzustellen. Er hat eine ganze Reihe leichter 

Motoren hergestellt; zuerst Dampf, dann Gasolin, dann mit Luftdruck, dann 

wieder Dampf und Gasolin; und er hat eine Menge von funktioiiierei.den 

Arbeitsmodellen angefertigt. Von dem letzten berichteten die Zeitungen, dass 

es einen kreisrunden Flug von 35 km gemacht habe, doch ist keine Beschrei­

bung veröffentlicht worden, da er ebenso verschwiegen wie die Gebrüder 

Wright über seine Arbeit ist, und es ist nicht bekannt, ob er je mit einer 

Flugmaschine grössten Umfangcs Versuche unternommen hat. Es wird ge­

sagt, dass er jetzt zwei Gasolinmotoren fertiggestellt hat. von denen jeder 

22 PS und nur ein Gewicht von 9 kg hat; sie sollen die Maschine, die er 

für die Regierung baut, und von der er eine Geschwindigkeit von 80 km 

per Stunde erhofft, in Gang setzen. Er soll dem Signalkorps vorgeschlagen 

haben, seine Versuche schon im Juni zu machen, doch hofft man, dass sie auf 

später verlegt werden; denn das gäbe ihm nicht genügend Zeit für die ersten 

Versuche, welche unerlässlich sind, um eine gehörige Kontrolle über einen 

neuen und unerprobten Apparat zu haben. Die Gebrüder Wright haben sich 

während 3 Jahren mit vorbereitenden Flugversuchen beschäftigt, che sie 

einer; Motor hinzunahmen, und brauchten noch die beiden folgenden Jahre 

(1904 bis 1905), um eine vollständige Kontrolle über ihre dynamische Flug­

maschine zu erhalten. Wenn Herr Herring nicht genügend probt, und be­

sonders, wenn sein staunenswert leichter Motor sich nicht bewährt in einem 



cinstündigen Flute, so fürchtet man, dass er bei den Anforderungen der Re­

gierung fehlschlagen wird. 

Der Ruf der üebriider Wright hat sich über die ganze zivilisierte Welt 

verbreitet. Jede bisherige Durchforschung, von denen die letzte die des 

Hauptmanns Hildebrandt, Lehrer der preussischen Luftsehifferabteilung, war, 

hat die Tatsache ergeben, dass sie wirklich alles vollbracht haben, dessen sie 

sich in ihren Briefen an den „Aerophilc" im Jahre 1905 und an den „Aero-

Club von Amerika" im März 1900 gerühmt hatten; der längste Flug war 

39 km in 38 Minuten, und wurde nur durch das Fehlen von Brennmaterial 

beendet. Da sie annahmen, dass ihr (icheimnis für eine Zeit von 5 Jahren 

nicht entdeckt würde, haben sie die Unklugheit begangen, jedes Vorführen 

oder Beschreiben ihres Apparates zu verweigern, da sie in Unterhandlung 

mit einer Regierung waren, die die Maschine zu einem abnorm hohen Preise 

kaufen wollte, falls sie gewisse Dinge leistete. Die Regierung kam nicht 

zum Entschluss, und so verloren sie zwei Jahre in fruchtlosen Verhand­

lungen. Mittlerweile haben Farman und Dclagrange öffentliche Flugversuche 

gemacht, die sicher minderwertig sind, sie haben aber verschiedene Preise 

gewonnen und werden als die ersten Flieger genannt. Jetzt haben aber die 

Wrights eingewilligt, ihrer eigenen Regierung eine Maschine zu sehr 

niedrigem Preise anzufertigen und vorzuführen, was natürlich nicht geheim­

gehalten werden kann. Sie haben daher einige Zusatzpatente genommen 

und Unterhandlungen angefangen, um sie auszubeuten. 

Sie haben mehr als eine Maschine gebaut, um sich gegen etwa vor ­

kommende Beschädigungen zu versichern, und haben sich zu ihrem alten 

Versuchsplatz in Kitty Hawk, North Carolina, was einsam liegt, begeben 

und dort üben sie. Sie führen die Arbeit mit grosser Vorsicht fort, prüfen 

jede Veränderung, die sie in der Konstruktion gemacht haben, um so vol l­

kommene Kontrolle über die Maschine zu haben und gegen jede atmo­

sphärische Störung gewappnet zu sein. Jeden Tag werden die Flugversuche 

ausgedehnt, die letzte Nachricht vom 14. Mai 1908 spricht von 13 km, doch 

wurde der Flug unglücklicherweise mit einer schlimmen Beschädigung 

beim Landen beendet, an welcher ein Fehler in der Handhabung der Schutz­

vorrichtung der Hebel die Schuld trug. Doch soll die Maschine sofort aus­

gebessert und die Versuche sollen dann wieder aufgenommen werden. 

Diese Maschine hat alle Aussicht, die Proben zu bestehen, obwohl aller­

dings einige Bedingungen von ihr noch nicht erfüllt sind; dazu gehört die 

Tragfähigkeit von 2 Menschen anstatt eines, das Fliegen während einer 

ganzen Stunde, die Durchschnittsgeschwindigkeit von 64 km per Stunde 

(61 km sind der vorhergehende Rekord), das Tragen von Brennmaterial für 

eine Strecke von 200 km, dann auch, dass die Maschine so gebaut sein muss, 

dass si<: mit Leichtigkeit auseinandergenommen und wieder zusammengesetzt 

werden kann zum Transport auf Armeekraltfahrzeugen, und endlich die 

Fertigstellung eines vollkommen zuverlässigen Motors, der, ohne sich zu 

erhitzen, wählend einer Stunde üiegen muss. 



Dies alles sind ziemlieh schwer zu erfüllende Bedingungen, jedoch nicht 

so weit über dem, was die Brüder Wright vor 3 Jahren vollbracht haben. 

Die Unsicherheit liegt in den Unfällen, die von heftigem Windstoss, von einer 

falschen Handhabung, der Beschädigung eines Teils des Apparates oder der 

Ermüdung durch die fortwährende Aufmerksamkeit, deren die Maschine be­

darf, herrühren. 

Man wird sich daran erinnern, dass Delagrange ganz erschöpft war 
durch die geistige und körperliche Anstrengung während seines 9 Minuten 
langen Fluges, obgleich die dabei benötigte Kraftautwendung eine geringe 
war. Daher die Notwendigkeit, durch eifriges Proben Vertrauen und Ge­
schicklichkeit zu gewinnen, ehe man sich an einen längeren Flug wagt . Im 
grossen und ganzen haben die Brüder Wright viele Chancen, den Preis 
davonzutragen, wenn nicht ein unvorhergesehener und ernster Unfall 
während der vorbereitenden Versuche sich ereignet. Sie hoffen natürlich, 
ein Vermögen aus ihrer Erhndung zu schlagen. Um das fertig zu bringen, 
versuchen sie, dieselbe an mehr als eine Regierung zu verkaufen. Die von 
den Vereinigten Staaten wird ein Interesse daran haben, die Details und die 
Handhabung geheim zu halten, als ein wertvol les militärisches Verlangen, 
und das kann Schwierigkeiten hervorrufen. 

Im ganzen scheint die Weise der französischen Flugtechniker eine ver­

nünftigere zu sein; nämlich: die Flugmaschinc öffentlich zu entwickeln, und 

anstatt für den Krieg, zunächst für Sportzwecke zu verwerten. 

(Uebersetzt von Mathilde v. Buttlar.) 

Unsere neuen Flugversuche. 
Von üebr . W r i g h t , Dayton. Ohio. 

Die neuen Flugversuche mit unserem Flieger wurden auf demselben 

Felde bei Kitty Hawk in Nord-Carolina gemacht, w o unsere früheren V i ­

suelle von 1900 bis 1903 stattgefunden haben. Auf diesem Platz machten wir 

die ersten Flugversuche mit einer Motorflugmaschine am 17. Dezember 1903. 

Ein Bericht über diese Flüge wurde in den „Illustrierten Aeronautischen 

Mitteilungen" vom März 1904 veröffentlicht.*) 

Die bei den letzten Versuchen benutzte Maschine war die eine, mit 

welcher wir fünfmal Flüge bei Dayton, Ohio, im Jahre 1905 ausführten, 

indem wir dabei Entfernungen von 11 bis 24 Miles (17 bis 36,5 km) zurück­

legten. Diese Maschine ist natürlich in mancher Beziehung verändert 

worden, um den Bedingungen zu entsprechen, welche in dem Vertrage mit 

') J. A. M. 1904 Seite 97. In betreifendem Berieht hat unser amerikanischer 
Korrespondent, Herr K- Dienstbach, den ersten Erfolg wahrheitsgetreu geschildert. 

D. Red. 



der Regierung der Vereinigten Staaten hinsichtlich der Flieger aufgenommen 
worden sind. 

Die Veränderungen bestehen in Anbringung eines Sitzes, der dazu ge­

eignet ist, einen Fassagicr neben dein Flugniaschinenfiihrer unterzubringen; 

eine Umänderung der Führungshebcl derart, dass der Leiter aufrecht sitzen 

kann; ferner in einer Vergrösserung der Kühlflächen und des Gasolin-

bchälters, und in der Anbringung von einem unserer neuen Vierzylinder-

Motoren von 25 bis 30 PS. 

Der Zweck der Versuche war der, sich wieder an die Hantierung mit 

der Maschine zu gewöhnen, nachdem wir zwei Jahre aus der Praxis heraus 

waren, und ihre (ieschwindigkeit und Hebekraft zu prüfen. Ein Versuch, 

unseren Entfernungsrekord von 24-- Miles (36,7 km), den wir im Jahre 1905 

aufgestellt hatten, zu übertreffen, wurde nicht gemacht. Bei den längeren 

Flügen landet die Maschine nach Beschreibung eines Kreises am Startplatz. 

Hie hierunter gegebenen Windgeschwindigkeiten wurden in einer Höhe 

von 6 Fuss vorn Erdboden mit einem Hand-Anemometer festgestellt. Die 

meisten wurden abgelesen, während sich die Maschine im Fluge befand. 

Die ersten Flüge wurden in gerader Linie direkt gegen den Wind gemacht. 

Pie Entfernungen wurden in diesem Falle am Erdboden gemessen und die 

Resultate hier in Fuss angegeben. Später wurden die Flüge in geschlossenen 

Kreisen bewerkstell igt, deren genaue Länge auf dem Erdboden nicht ganz 

sicher gemessen werden konnte. Die Entfernungen dieser sind in Metern 

angegeben und wurden erhalten durch ein am Flieger befestigtes Richard-

Anemometer. 

Copy right ¡90S by P. F. Collier 6- Son. 

r r 

F l u g f e l d d e r C e b r . W r l g h t b e i K l t t y H a w k In No rd C a r o l i n a . 

Im H i n t e r g r ü n d e b e f i n d e t « Ich i h r F l u g a p p a r a t Im F l u g e . 



Zeit 
Entfernung Flugzeit 

W i n d g e ­
s c h w i n d i g k e i t 

in der S e k u n d e 
Personen­

zahl an Bord 
Fuss Meter Min. Sek. Meter 

Personen­
zahl an Bord 

6. Mai 1008 22 4 - 6 1 oc 956 — — 31 9 1 
2186 — 59.5 7 1 

11. — 1230 1 11 4 1 
2940 2 28 — 1 
2475 2 11 — 1 

13. ,. — 996 — 54 — 1 
— 3005 2 44 7 - 8 1 
— — 2 40 6—7 1 
— 3820 3 20 6 - 7 1 

14. „ — 540 — 28,6 - 2 
— 4050 3 40 8 2 
— 8O50 7 29 — 1 

Zeugen dieser Flüge waren die Mannschaften der Kill. Dcvi l -Rettungs-

station, eine Anzahl Zeitungsberichterstattcr und wenige Personen, die in 

der Nachbarschaft jagten und fischten. 

Beim letzten Fluge am 14. Mai veranlasste ein bei Handhabung der 

Führungshcbcl gemachter Fehler die Maschine, den Grund zu streichen, 

als sie mit dem Winde weit über 55 Miles Schnelligkeit in der Stunde (84 km 

pro Stunde — 23,3 ni pro Sekunde) flog. In den Zeitungsberichten war der 

Schaden bedeutend übertrieben. Der Motor, die Kühler und die Maschinerie 

kamen ohne irgendeine Beschädigung davon. Die Reparatur konnte in 

fünf bis sechs Tagen bewerkstel l igt werden. 

(Uebersctzt von Mck.) 

Bericht über die Flugversuche von M. Delagrange zu Rom. 
Von Professor A. Pochettino. 

Die Experimente wurden in der „Piazza d'armi" am nördlichen Ende 

der Stadt an sechs verschiedenen Tagen ausgeführt. Hier folgt eine streng 

treue Darstellung der Resultate. 

I. S o ri ti t a g , 2 4 . M a i. 

Die Experimente wurden auf der „Piazza d'armi" am nördlichen Ende 

..Ponentino" (Westwind), weicher, wenn auch dem Volke in den heissen 

Sonunertagen sehr angenehm, der schlimmste Feind des Aviators zu sein 

scheint. Ein Publikum von ungefähr 50 000 Personen wohnt dem seltsamen 

Experiment bei. Um 6 Uhr 15 Min. nachmittags wird die Flugmasehine aus 

dem Hangar flugfertig herausgezogen und 10 Minuten später fährt sie mit 

grosser Geschwindigkeit ab, doch erhebt sie sich nicht um mehr als 1,5 m 

und macht unterbrochene Eltige von einer maximalen Länge von 2(KJ ni. 

Die Rekorde zeigen die durch die Luit zurückgelegten Entfernungen. 



P e r Wind, welcher den Zuschauern utifiihlbar scheint, biegt den Apparat 
bei den Wendungen und macht die Steuerfähigkeit mangelhaft. Nach einigen 
Minuten aber gelingt es Delagrange, sich um 2 m für eine Strecke von 
400 m zu erheben. Keinen besseren Erfolg haben ein dritter und ein vierter 
Versuch, so dass Delagrange sich cntschliesst. die Experimente aufzugeben. 
Das Publikum, welches sich nicht davon überzeugen kann, dass ein so 
leichter Wind die Versuche verhindern kann, pfeift und schreit. 

Die Prinzessin Lactitia, Herzogin Wi twe von Aosta, die alle Versuche 
mit grosser Aufmerksamkeit verfolgt hat, sagt: Wenn ein so leichter Wind 
die Flüge des Herrn Delagrange verhindern kann, so bin ich fähig, mit meinem 
Fächer ihm jeden weiteren Flug zu verbieten! 

II. D i e ii s t a g , 26. M a i. 

Die heutigen Versuche werden in Anwesenheit Ihrer Majestäten dc> 

Königs und der Konigin von Italien ausgeführt. Um 7 Uhr vormittags fährt 

Delagrange ab und erhebt sich sofort auf eine Höhe von 2 m, w o er für 

1 Min. 2 Sek. bleibt, indem er eine Strecke von rund 3 km zurücklegt; er 

muss anhalten wegen Erwärmung der Motorachsen. Nach 10 Minuten setzt 

sich die Flugmaschine wieder in Bewegung, e r l a n g t e i n e H ö h e v o n 

3—4 m, u n d d e r F l u g d a u e r t o h n e U n t e r b r e c h u n g 9 M i n. 

25 S e k . , i n d e m e i n e S t r e c k e v o n u n g e f ä h r 6 k m z u r ü c k ­

g e l e g t w i r d . 

III. M i t t w o c h . 27. M a i . 

Um 8 Uhr vormittags, vor einem Publikum von ungefähr 4OU0 Per ­

sonen, wird die dritte Reihe von Versuchen augefangen. Der Wind ist z iem­

lich leicht, weht aber in Stössen, die den Apparat umzuwerfen droben. 

Delagrange versucht sich zu erheben, doch gelingen ihm nur zwei ganz 

kurze Flüge von ungefähr je 500 in. 

Um 9 Uhr 15 Min. gelingt es Delagrange. eine Länge von 2.5 km 

zurückzulegen. Der Wind weht immer stärker und in Stössen, und Dela­

grange nimmt von weiteren Versuchen Abstand. 

IV. D o n n e r s t a g . 28. M a i . 

Um 8 Uhr vormittags neue Verbuche, aber mit keinem bemerkenswerten 

Resultat. Die Länge des längsten Fluges beträgt nur 1 km. Um 9 Uhr 

legt der Wind den Appaiat um. ihn v.w Hoden werfend, infolgedessen müsse:i 

die Versuche unterbrochen werden. 

V. F r e i t a g . 29. M a i . 

Das war wirklich ein epochemachender Tag für die Geschichte des 

mechanischen Fluges. An diesem Tage hat Delagrange seinen eigenen 

Pariser Rekord übertroffen: die Experimente wurden unter der direkten 

Kontrolle folgender Hei reu ausgeiührt: Major Moris. Hauptmann Ricaldoni 

und Crocco der italienischen Luitschinerabteilung des Geniekorps. Prinz 

Doria. Herzog von Gallen. Präsident des italienischen Aviations-Clubs. Dr. 



und Prof. De Filippi, früherer Präsident des italienischen Luftschiffervereins. 
Die Luft ist ausserordentlich ruhig, das Wetter heiter; alle Bedingungen 
also für einen sicheren Erfolg sind erfüllt. 

Uni 5 Uhr 30 Min. vormittags wird die Flugmaschine aus dem Hangar 
gezogen; Delagrange steigt fröhlich in seine Kajüte und fährt mit einer 
Geschwindigkeit von 60 km pro Stunde ab. Nach wenigen Sekunden er­
heben sich die hinteren Räder des Gestelles, dann die vorderen . . . . und 
der Apparat erhebt sich ruhig und sicher unter dem Beifall des sich heran­
drängenden Publikums bis auf eine Höhe von 5 m. Man bemerkt bald die 
Sicherheit der horizontalen und veit ikalcn Steuerung auch bei den schärfsten 
Wendungen; die Stabilität ist eine ausserordentliche und vorzügliche. Dem 
Herrn Delagrange gelingt es, 9% Rundflüge um den Platz herum aus­
zuführen: d i e L ä n g e d e s F l u g e s , o h n e d i e m i n d e s t e B e ­
r ü h r u n g m i t d e m B o d e n z u h a b e n , b e t r ä g t 12,75 k m , d i e 
D a u e r 15 M i n. 25 S e k.! Vielleicht der grösste kontrollierte Versuch der 
Welt ist vol lzogen! 

Die Versuche fangen um 6 Uhr 48 Min. nachmittags an. Delagrange 

fährt auf dem Boden 20 Sek. lang, dann erhebt er sich und in 1 Min. 30 Sek. 

legt er eine Strecke von ungefähr 4 km zurück, in einer Höhe von 2—5 ni: 

darauf muss er anhalten wegen zu starker Erwärmung des Motors. Bei 

einem zweiten Versuch fliegt Delagrange in einer Höhe von 5 m 2,5 km 

weit, und endlich bei einem dritten in einer Höhe von 6 in 5,2 km weit. 

Grosser Beifall vom Publikum. 

Der Hauptmangel der Flugmaschine von Delagrange, die sonst vor­

züglich von Gebrüder Voisin unter Leitung des Ingenieurs Thouvenot ge­

baut wurde, liegt in dem Motor. Der von Delagrange gebrauchte Motor, 

ein „Antoinette" 1907 von 50 PS, erwärmt sich an den Achsen zu rasch, und 

die Wasserreserve, die getragen werden kann (bei einem Delagrange. ein­

schliesslich Gesamtgewicht von 550 kg) genügt nicht, um eine hinreichende 

Kühlung zu sichern. 

Obwohl leider die Wetterbedingungen für einen sicheren Flug zu selten 

sind, um von einer wahren Lufteroberung mit dem Delagrangeschen Apparat 

reden zu können, erscheint doch die Möglichkeit des Fliegens durch diese 

in Rom stattgefundenen Experimente erwiesen. 

VI. S o n n t a g . 30. M a i. 



A b b i l d . 1. H e r a u s b r i n g e n a u s d e r H a l l e . iSchttan /rcj 

eine Kajüte eingebaut worden, die zum ersten Male den Zuschauern einen Begriif 
davon gab, wie man sich eine Personenbeförderung durch Luftschiffe vorstellen 
konnte. 

Die Kajüte (Fig. 3) ist an den Seiten und am Boden mit grossen Fenster­
öffnungen verschen, welche mit Maricnglas ausgefüllt sind; sie bieten bequemen 
Aufenthalt für 6 Personen. Von der Kajüte geht ferner ein Schacht durch den 
Ballonkörper hindurch nach oben, eine Neuerung, die bisher noch bei keinem Luft­
schiff zu finden war. Das Luftschiff war von 14 Personen besetzt. In der 
vorderen üondel befand sich (i r a f v o n Z e p p e l i n , B a r o n v. B a s s u s . die 
Deckoffizierc H a c k e r und L a u , sowie zwei Maschinisten, in der Kajüte sassen 
der Major H e s s e vom (irossen (ieneralstabe, der Ingenieur G r a f v. Z e p p e l i n . 
Ingenieur K o b e r und Direktor U n l a n d ; die hintere üondel war besetzt vom 
Ingenieur D ü r r und drei Maschinisten. 

Es zeigte sich gleich nach dem Aufstieg, dass die neue Steuereinrichtung 
am Bug und Heck des Luftschiffes den Anforderungen nicht genügte. Die wie 
früher angeordneten Höhcnstcuer hatten sich bewährt. (Fig. 4.) Mit Feststellung 
dieser Tatsache war es eo ipso ausgeschlossen, den Versuch fortzusetzan. Das 
Luftschiff wurde bald in die Halle zurückgebracht. 

Graf v. Zeppelins Luftschiff. Modell IV. 

Der auf den 19. Juni angesetzte erste Versuch musste auf den 20. Juni ver­
schoben werden, weil an einem Motor der Auspufftopf beschädigt worden war. Am 
20., nachmittag gegen 5 Uhr, wurde das Luftschiff auf seinem Floss aus der Halb 
gezogen (Fig. 1) und machte einen Fahrversuch, um alle Neuerungen zu erproben. 

Das Modell IV ist 136 m lang und hat 13 m Durchmesser. Sein Rauminhalt um­
fasst etwa 15 000 cbm. Die beiden Daimler-Motoren haben je 114 PS. 

Aeusserlich auffallend war die neue Anbringung der Steuerflächen für Horizontal­
steuerung, von denen sich eine am Bug, die andere am Heck des ßalloitkörpcrs befand. 
(Fig. 2.) Weiterhin war in der Mitte des Luftschiffes, im sogenannten Kiel desselben. 



A b b i l d . 2 . D a s L u f t s c h i f f Im F l u g e v o n d e r S e i t e g e s e h e n . (Schwan frc.) 

Nachdem das Bugstcuer abgenommen und die frühere Seitensteucrung zwischen 
den Stabilisationsflächen wieder eingefügt worden war, konnte am 23. Juni eine 
neue Probe vorgenommen werden. Der Graf fuhr nach verschiedenen Richtungen 
über den Bodensee umher und kehrte nach annähernd zweistündiger Fahrt zur Halle 
zurück. Diese Anbringung der Seitensteuer zwischen den Stabilisationsflächen wird 
aber wegen der Windstauungen, die an einer Seite bei Drehungen eintreten müssen, 



auch noch nicht für die beste gehalten. Es handelt sich gegenwärtig darum, diese 
wichtigen Organe zu verbessern, denn von ihnen hängt die notwendige Wendigkeit 
des Luftschiffes ab. 

Die Stabilität des grossen 
Luftschiffes war eine gute. Der 
Graf beabsichtigt, nachdem diese 
Verbesserung derart ausgeführt ist. 
dass die Steuerung nichts mehr 
zu wünschen übrig lässt, eine 
24stündige Rundfahrt über K o n ­
s t a n z — B a s e l — S t r a s s b u r g — 
M a i n z mit einer Zwischenlandung, 
vermutlich in K o n s t a n z , auszu­
führen. 

Henau lässt sich die Fahr­
strecke vorher natürlich nicht 
festlegen, weil der beabsichtigte 
24 stündige Aufenthalt in der Luft 
je nach der Witterung auch noch 
Ausflüge anderswohin plötzlich er­
wünscht oder nötig machen kann. 
Eine gewisse Besorgnis bringen 
immer die zurzeit häufigen Ge-
witter. Glücklicherweise sind sie 
niemals so ausgedehnt, dass ein 
Luftschiff sie nicht umfahren 
könnte, auch kommt dem Luft­
schiffer die Eigentümlichkeit der 
Gewitter, an grossen Flüssen und 
Gebirgen stehen zu bleiben, zu ­
gute, die er sich zunutze machen 
muss. 

Immerhin empfiehlt es sich, bei einem ersten derartigen Versuch möglichst 
günstige Wittcrungsverhältnisse abzuwarten, damit auch bei einer etwa eintreten­
den Panne, was wir nicht wünschen wollen, gleich alles auis Spiel gesetzt wird. 

M. 

Vortrag im Deutschen Aero Klub über den Motorballon „Parseval4*. 

Am 27. Mai hielt im Saale des Aero-Klubs Herr Major v. Parseval einen 
Vortrag über den von ihm konstruierten Motorballon. 

Der Grundgedanke der Ballonkonstruktion des Major v. Parseval war einen 
im Kriege brauchbaren Motorballon zu schaffen. Darum sollte der Ballon leicht zu 
transportieren sein, muste sich also einfach verpacken lassen und er musste überall 
da, wo ein gewöhnlicher Ballon landen kann, ebenfalls landen können, nicht nur 
am Orte seiner Stationierung. Auch müsste ein Militärballon 3 Personen wenigstens 
10 Stunden tragen können und bis 2000 Meter aufsteigen. Bereits im Jahre 1901 
machte Parseval den ersten Entwurf und begann mit der Ausführung. Die erste 
Ausführung war jedoch noch ungenügend und konnte nicht sofort verbessert werden, 
da die Geldmittel fehlten. Die Arbeiten für die verbesserte Konstruktion konnten 
daher erst im Jahre 1905 aufgenommen werden. Dieser Ballon war brauchbar, 
nachdem die Gondel ausgewechselt wurde und machte 1906 seine ersten Versuchs­
fahrten. 

Die S t e u e r v o r r i c h t u n g e n v o n u n t e n g e s e h e n . 



Während beim „Zeppelin" die Form des Ballons durch ein Gerüst erhalten 
wird und andere Konstruktionen wie die „Patrie" wenigstens unter dem Ballon eine 
Versteifung tragen, zum mindesten jedoch wie bei der „Ville de Paris" die Gondel 
durch ihre langgestreckte Form als Versteifung dienen kann, hat Parseval auf be­
sondere Einrichtungen zur Erhaltung der Form der Gondel verzichtet und erreicht 
die Starrheit des Ballonkörpers allein durch den Ueberdruck des Gases im Ballon. 
Ausser durch den Fortfall besonderer Einrichtungen zur Versteifung hat der Parseval-
Ballon als Kennzeichen seines Konstrt/ktionsprinzipes die tiefhänzende Gondel, 
Schraubte ohne feste Flügel, kein besonderes Höhensteuer. Die Starrheit des Ballon­
körpers ist bei einem Ueberdruck von 20 mm Wassersäule so gross, dass zum 
Knicken des Ballons ein Druck von 1242 kg nötig wäre. Die Form des Ballons ist 
torpedoförmig, da dies die günstigste Form bezüglich Luftwiderstand ist. Damit 
diese günstige Form aber bei der Fahrt zur Geltung komme, muss sich der Ballon 
schwankungsfrei in seiner Längsachse bewegen. Zu diesem Zweck hat der Ballon 
an seinem hinteren Ende eine Befiederung wie ein Pfeil erhalten, die Stabilisierungs­
flächen, mittels deren er sich, d. h. seine Längsachse, selbsttätig in die Flugbahn 
einstellt. Diese hinten zu beiden Seiten angebrachten Flächen haben quadratische 
Form und wurden in ihrer ersten Ausführung nur durch den Druck der hinein­
geblasenen Luft steif gehalten. Später wurden die doppelt gelegten Stoffe über 
ein Rahmenwerk gespannt und mittelst Lufttaschen der Wind in die Zwischen­
räume geleitet, so dass die Stoffbespannung nach beiden Seiten straff gespannt wird. 
Mangels einer besonderen Versteifung musste beim „Parseval" die Gondel rief unter 
dem Ballon aufgehangen werden, weil sonst durch die Tragseile für die Gondel der 
Ballon zu stark zusammengezogen würde. Damit nun aber durch die an der Gondel 
montierte Schraube der Ballon vorn bei der Fahrt nicht hochgehoben werde, ist 
die Go»"M pendelnd aufgehangen. Wie die Zeichnung erkennen lässt, sind nur die 
vertikalen Tragseile fest an der Gondel, die schräg von den Enden des Ballons 
nach der Gondel geführten 
Seite laufen über Rollen. 
Die Schraube ist nun aui 
einem Gerüst so hoch über 
der Gondel gelagert, dass 
sie kein Kippmoment auf 
den Ballon ausüben kann, 
vielmehrwirddurch dieses 
Moment infolge der pen­
delnden Aufhängung der 
Gondel nur der Schwer­
punkt verlegt, indem die 
Gondel durch den Zug der 
Sch raube dem Ballon selbst 
e twas voreilt, die Längs­
achse des Ballons bleibt 
aberin der Flugbahn. Eine 
andere Eigentümlichkeit 
des .Parseval* - Ballons, 
die äusserlich nicht erkennbar, ist die Anwendung von 2 Ballonetts, d. h. Luftsäcken. 
Diese dienen nicht nur wie bei anderen Ballons dem Ausgleich des Gasverlustes, 
um die praile Form des Ballons zu erhalten, sondern auch zur Einstellung des 
Ballons. Sie ersetzen also das Höhensteuer. Zu diesem Zwecke sind die Ballonetts 
in beiden Enden des Ballons untergebrecht und durch Schlauchleitungen mit dem 
Ventilator verbunden. Soll das Luftschiff höher steigen, so wird Luft durch ein 
Ventil aus dem vorderen Ballonett herausgelassen und in das hintere Ballonett ein-

S c h c r a i i i i c h e Darstellung d«s Motorbal lon» , , P a r s e v a l " . 
B< vorderes B i l l one l , fast leer, ß* h interes Bal lone! , m i t Luft gefül l t . 
H 1 . II- Lu f tsch i luche v o m Drossel - und Aus lassvent i l D fur d ie Luft-
regu l ie rung zu den BaUonets. V Vent i la tor z u m E inb las to der Luit In 
die BaUonets. E 1 b is L» FClhrungsrollen der Verb lndungs la lne zw i schen 
den be iden BaUonets. G Oasvent i l mit der Holle E*. • Sc i tensteuer hinter 
der se i t l ichen S tab i l i s ie rungs l l l che K. N Oondel mit den FQhrungsrol len 
L 1 b is L* der schrägen Tragsei le, d ie v o n d e n Enden d e s Bal lons aus­
gehen . Punkt ie r t geze i chne t N . d ie nach vorn g e s e n k t e Stel lung der 

Gonde l bei der Fahrt. S Luftschraube. 



geblasen. Der Ballon wird dadurch hinten schwerer als vorn und nimmt dem­
entsprechend eine geneigte Lage ein und durch die Drachenwirkung wird das Luit­
schiff aufsteigen. Diese Höhen-Regulierung ist so genau, dass sich bis auf ca. 20 m 
die gewünschte Höhe einhalten lässt Die Luftregulierung erfolgt mittels eines 
mehrfachen Drosselventils, das an der Verzweigung des Schlauches vom Ventilator 
nach den beiden Luftsäcken eingebaut ist. Die Ballonetts betätigen auch das Oas­
ventil indem die über Rollen geführte Verbindungsleine zwischen beiden Ballonetts 
durch ihre Spannung dann das Oasventil öffnet, wenn durch den Oasdruck die Luit 
aus den beiden Ballonetts fast ganz herausgedrückt ist. Wnen die Luft nur aus 
einem Ballonett entweicht, wird kein Zug auf das Oasventil ausgeübt, weil J:e 
Verbindungslcine über eine Rolle des Ventils geführt ist. 

Abweichend von allen anderem ist auch die Luftschraube konstruiert. Diese 
hat keine festen Flügel, sondern die Flügel sind aus Stoff hergestellt mit mehreren 
Stahleinlagen, die als Schwungmasse wirken, so dass die Zentrifugalkraft die Flügel 
gespannt hält. Die vier Flügelflächen sind an einem zentralen Oestcll aus Stahl­
rohren befestigt, dessen Welle in Kugellagern gelagert ist. Bei einem Durchmesser 
von 4,3 m übt die Schraube bei ca. 260 Touren auf dem Versuchsstand einen Zug 
von 400 kg aus. Bei der Fahrt des Ballons beträgt der Zug der Schraube ca. 250 kg. 
Damit wird eine Fahrgeschwindigkeit von 13 m per Sekunde, gleich 463 km per 
Stunde, erreicht. 

Der Daimler-Motor zum Antrieb der Schraube leistet 85 PS. Die vier 
Zylinder haben natürliche Wasserkühlung. In einem Automobilkühler mit Venti­
lator wird das Wasser wieder abgekühlt. Dieser Apparat wird Jetzt durch einen 
aus Aluminium hergestellten, wesentlich leichteren ersetzt werden. 

Die Seitensteucrung des Ballons erfolgt mittels eines an einer vertikalen 
Fläche hinten angebrachten Steuers, das wie die Stabilisierungsflächen konstruiert 
ist. Die Betätigung dieses Steuers e: folgt mittels Leinen und eines Steuerrades, 
ebenso die Bedienung der Luftschaltung durch Zugleinen, welche zu den Drossel­
klappen führen. Die Höhensteuerung durch die Ballonetts ist bis 300 m oberhalb 
der Gleichgewichtslage (100 ktg Gewichtsausgleich) möglich, ohne dass dabei dureh 
die Drachenwirkung des Ballons der Widerstand und damit die Fahrgeschwindigkeit 
merklich verändert werden. Sollen durch die Drachenwirkung grössere Erhebungen 
erreicht werden, so ist eine Verlangsamung der Geschwindigkeit durch den dann 
grösseren Widerstand merklich. Grössere Höhen werden daher durch Ausgabe 
von Ballast erreicht. Neben 400 kg Brennstoff für den Motor können 300 kg Ballast 
mitgenommen werden. Brennstoff und Ballast könnten für ca. zehn Stunden Fahrt 
genügen, die längste Dauer einer Fahrt war bis jetzt ca. 4 Stunden, wobei 130 km 
zurückgelegt wurden. 

Zum Landen ist der „ParscvaP'-Ballon mit mehreren Wurfleinen und einem 
Schleppseil von 150 m Länge ausgerüstet. Die Landungen sind stets glatt verlaufen 
und der Ballon ist dabei nie im geringsten beschädigt worden. 

Zum Vergleich führte zum Schluss des Vortrages Herr Major v. Parseval 
noch die Bilder anderer Motorballons vor, wie den „Zeppelin", die „Ville de Paris", 
„Nulli Secundus" Santos-Dumont" und anderer. Schliesslich noch Abbildungen der 
in Frankreich ausgeführten Drachenflieger. Nach dem mit grossem Beifall auf­
genommenen Vortrage vereinigte ein gemeinsames Mahl die Anwesenden. 

A. V. 



Eine neue Luftschiffsteuerung. 

Neben den grossen grundlegenden Ideen, welche auf dem Gebiet der Lutt-
sch/iffahrt auftauchen und aui neue Dahnen tühren, behält eine Anzahl von 
Binzelvorrichtungen ihr mehr untergeordnete Zwecke bei der Ausführung eine 
so grosse Bedeutung, dass zuweilen das Gelingen von Versuchen grösseren 
Stils durch Anhäufung von Hindernissen kleinlichster Art, durch Versagen schein­
bar nebensächlicher Vorrichtungen in ein Misslingen umschlägt, ein Ergebnis, 
welches dann im igTossen Publikum dem Konstruktionssystem, dem Grundgedanken 
zur Last gelegt wird. Andererseits kann wieder durch Abänderungen an Einzel-
vorrichtuirgen zuweilen eine Steigerung der Gesamtleistung erzielt werden. Unter 
anderem dürfte dies für die Steuereinrichtung bei lenkbaren Luftschiffen zutreffen. 
Es war natürlich und einleuchtend, dass man für die Bewegung von Steuerflächen 
zunächst die Vorrichtungen übernahm, welche sich für Wasserfahrzeuge bewährt und 
eingebürgert haben. Der zweiarmige Steuerhebel mit zwei Steuerleincn wie er 
bei Ruderbooten im Gebrauch ist, lag am nächsten; aber w ras hier vollkommen dem 
entspricht, was man mit einfachen Mitteln erreichen kann, braucht noch nicht für 
Luftfahrzeuge das Beste zu sein. Für Wasserfahrzeuge genügt wegen der grossen 
Dichtigkeit des tragenden Mittels, des Wassers, eine verhältnismässig kleine Steuer­
fläche, und man kann den Steuerpfosten und die Gelenke („Fingerlinge") ohne be­
sondere Rücksichtnahme auf Gewicht sehr stark und gegen Torsion sehr wider­
standsfähig anlegen. Bei Luftschiffen sind gerade diese Teile ganz besonders an­
gestrengt, weil die Steuerflächen grösser sein müssen und bei hartgclegtcm Steuer 
der Wirkungsmittelpunkt des Druckes des abzulenkenden Luftstromes am Ende eines 
längeren Hebelarms liegt. Es ist ferner schwer, eine grössere Steuerfläche ohne 
allzuschwcrc Versteifung so starr zu machen, dass sie sich nicht unter dem Druck 
der an ihr abstreichenden Luftsäule nach rückwärts biegt, also sich einer Form 
nähert, die nicht ganz im gewünschten Sinne wirkt. Man muss nun, um zu einer 
besser wirkenden Steuervorrichtung zu gelangen, davon ausgehen, dass in bezug 
auf mechanische Bewegung ein lenkbares Luftschiff sich ganz in derselben Lage be­
findet wie ein Fisch im Wasser. (Man darf dabei allerdings nicht in den Irrtum ver­
fallen, diesen Vergleich auch auf statisches Bewegungsverhaltcn auszudehnen und 
etwa ein Ballonett mit der Fischblase vergleichen zu wollen.) Zur raschesten und 
leichtesten Wendung in efne neue Richtung und unter dem geringsten Verlust an 
Vorwärtsbewegung würde ein Langbaiion gelangen, wenn er seinen Körper in ge­
schwungenem Bogen seitwärts biegen könnte, wie dies der Fisch mit der rück­
wärtigen Hälfte seines Leibes tut. Solches ist schon wegen der Notwendigkeit der 
Erhaltung der faltenlosen Glätte und Prallheit eines lenkbaren Langballons technisch 
nicht durchführbar und kommt beim starren System ohnedies nicht in Frage. 

Doch kann man sich der erwünschten Wirkung nähern durch eine Konstruktion 
des Steuers, die nicht nur eine glatte, möglichst vollständige Ausnutzung des ab­
lenkenden Luitstromes erreichen lässt, sondern auch die Konstruktionsteile der 
Steuerfläche in einem niedrigeren Masse auf Festigkeit beansprucht, als dies bei 
den bisherigen Vorrichtungen der Fall ist. Dies wird sehr einfach ermöglicht durch 
Anwendung einer elastisch biegsamen Steuerfläche, welche den Doppelhcbel am 
rückwärtigen Ende trägt. 

Fig. 1 zeigt ein solches Steuer von oben. Fig. 2 von der Seite gesehen. 

Die oberen und unteren Stäbe a shul elastisch, flach (Federstahl), in hori­
zontalem Sinne biegsam, an den Enden und an Zwischenstellen durch Verbindung.«-



stücke d in gleichbleibender Vcrtikalcntfernung ge­
halten. Zwischen ihnen ist starkes Segeltuch gespannt. 
Die vorderen Enden a sind starr mit dem Ballon­
körper bezw. Gondelgcrüst oder .armierten Balken* 
usw. verbunden. Am rückwärtigen Ende tragen sie 
leicht gebogene Doppelhebcl b, von denen die Steuer-
leinen c, am Punkt i (Eig. 2) sich vereinigend, nach 
vorn gerichtet, ausgehen. Durch Anzug der Steuer-
leinen einer Seite ergibt sich die punktiert angedeutete 
Seitwärtseinbiegung der Fläche. Damit eine glatte 
Abgleitung der Luft erfolgt, ist einer sanften Aus-
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F lg . I. F lg . 2 . Fig . 3. 

Wölbung der Segeltuchbespannung unter dem Luftdruck dadurch Rechnung getragen, 
dass die vertikalen Verbindungsstücke aus je zwei gebogenen Stäben bestehen, die 
dem zwischengespannten Tuch Bewegungsfreiheit lassen. (Fig. 3 d.) Die Steuer-
leinen sind durch Oesen und über kleine Rollen an den Enden der Spieren e geführt 
und ihre Enden in der Gondel um eine Steuerwelle mehrfach geschlungen und so 
festgemacht, dass das Anholcn und Ablassen beider Seiten sich ausgleicht. Die 
Steuerleinen tragen ein Grenzstück f, welches ein übermässiges Anziehen hindert. 

Zu voller Wirkung kann auch solch ein biegsames Steuer nur kommen, wenn 
es ober- oder unterhalb des Endes eines Langballons angebracht ist, weil nur hier 
ungehinderter Luftzu- und -abfluss möglich ist. Will man Steuer zu beiden Seiten 
des Ballons anbringen, so kann immer nur jenes derjenigen) Seite wirken, nach 
welcher eben gewendet wird, weil nur hier wirksamer Zu- und Abfluss gegeben ist. 
Ebene starre Steuer verhalten sich übrigens hierin ähnlich. 

Scheut mar. sich vor Benutzung der rangen federnden Stäbe am oberen und 
unteren Steuerrand, so kann statt dessen auch eine Teilung der Steuerfläche in recht­

eckige Blätter bezw. Rahmen angewendet werden, 
die durch Gelenke mit begrenzter horizontaler 
Wendbarkcit miteinander verbunden sind. (Fig. 4 
und 5.) Die Rahmen setzen sich aus den schon 
erwähnten ausgebauchten Verbindungsstücken d 
und aus kurzen oben und unten angebrachten in 
den Gelenken h endigenden Stäben zusammen. 
In der Form gehalten werden sie durch ebenfalls 

gewölbte Vorspannun­
gen g. In die Gelenke 
sind kleine Federn ein­
zusetzen, die das 
Ganze wieder in die 
Kielrichtung bringen, 
wenn nachgelassen 
wird. (Es braucht dann 
die vorbeistreichendc 
Luft hierfür nicht in 

Anspruch genommen zu werden.) Im übrigen ist alles wie bei der zuerst be-



sprochenen Form. Auch das Segeltuch ist in einem Stück durch das Ganze gespannt 
und gibt e i n e glatte gewölbte Abftussfläche. 

Die Art der Anbringung des b i e g s a m e n S t e u e r s m i t r ü c k ­
w ä r t i g e m D o p p e l h e b e l richtet sich naturgemäss nach dem Bau des be­
treffenden Lenkbaren und ist daher hier nicht zu erörtern. Bedingung bleibt nur die 
Festlegung eines gegen Drehung versicherten Hinterstevens s am Ende des be­
treffenden Gerüstes. K. N. 

Mitteilungen aus Schweden. 

Die im 10. Hefte der „I. A. M." erwähnte Wettfahrt zwischen Ballons, Motor­
fuhrwerken und Motorbooten fand am bestimmten Tage, den 16. Mai, während der 
denkbar besten Windverhältnisse und in Gegenwart einer grossen Menge von 
interessierten Zuschauern, darunter Se. K. H. Prinz Erik, der jüngste Sohn des 
Königspaars, und mehrere höhere Offiziere, statt. 

Von ^ 3 Uhr starteten mit einer Zwischenzeit von 10 Minuten die Ballons 
und ihre Verfolger in folgenden Gruppen: 

Gruppe I. Ballon „Svenske II". Führer: Leutnant Ove Sylvan. Kontrolleur: 
Leutnant C. G. Thimgren. Passagier: Leutnant Kurt von Döbeln. 2 Automobile 
34mit den Herren K. Simonsson, N. Lundberg und E. Magnus als Führer. 

Gruppe II. Ballon „Argonaut". Führer: Direkteur Smit t Kontrolleur: Kan­
didat J. A. Lönncgren. Passagier: Leutnant H. G. Oehngren. 3 Automobile und 
1 Motorcycle, von den Herren Ingenieur Björkman, Hauptmann Norén, Leutnant 
Fogman und Direkteur G. Ericsson geführt. 1 Motorboot mit Ingenieur Rüden als 
Führer. 

Gruppe III. Ballon „Andree". Führer: Leutnant Boris Möller. Kontrolleur: 
Herr G. von Hoisten. Passagiere: Leutnant Erici und Leutnant Wallman. 3 Auto­
mobile und 1 Motorzykel mit den Herren Salmsson, Ingenieur Tamm, Hauptmann 
Amundson als Führer, Ingenieur K. Svensson als Kontrolleur, Hauptmann Frestadius, 
Leutnant Graf Hamilton, Leutnant Fogman und 3 jungen Damen als Passatgiere. 

Nach sehr glatten Abfahrten, von welchen besonders die des „Andree" die 
Aufmerksamkeit auf sich zog, wurden die Ballons von schwachem Winde in nord­
östlicher Richtung über Boyesund geführt und dann benutzten die Führer die in 
verschiedener Höhe herrschenden Windrichtungen, so dass die Ballons über die 
Schären hinaus gegen Wertndön trieben, wodurch die Verfolgung besonders er­
schwert wurde; zumal da Automobilfahren nicht auf allen der dortigen Landstrassen 
gestattet ist. 

Der „Argonaut" landet um 4.26 Uhr nachmittags auf Tinningö, „Svenske II" 
um 5,16 Uhr bei Barnvik auf Wermdö auf welcher Insel auch der „Andree" um 
4,52 Uhr bei Langträsk landete. 

Keiner der Verfolger erreichte innerhalb der bestimmten Zeit (für Automobil 
und Motorboot 25 Minuten und für Motorzyzlc 15 Minuten) die Landungsplätze ihrer 
raspektiven Ballons. 

Um 535 Uhr nachmittags fand sich Direkteur G. Ericsson, und um 6,02 Uhr 
Leutnant Forsgren bei dem Landungsplatze des „Andree" ein. 

Um 5,57 Uhr langte Ingenieur Rüden an den Landungsplatz des „Argonaut" 
an, nach einer energischen Verfolgung sowohl mit Motorboot und Motorcycle, als 
auch zu Fuss. 

Um 8 Uhr abends erreichte Herr Simonsson nebst Kontrolleur mittelst Motor­
boot den Landungsplatz des „Svenske II", nachdem er sein Automobil bei Salt-
sjöbaden hatte lassen müssen. 



Die folgenden Preise sind ausgeteilt worden: 
I. Preis, der goldene Schild des Königl. Automobil-Clubs: Ballon „Svcnske II", 

Führer: Leutnant O. Sylvan; 
I. Preis, der silberne Schild des Königl. Automobil-Clubs: Ballon „Argonaut", 

Führer Direkteur Karl Smitt. 
I. Preis, der goldene Schild des Königl. Automobil-Clubs: Ballon „Andrec", 

Führer: Leutnant Boris Möller. 
Ausserdem ein Extrapreis, der silberne Schild des Königl. Automobil-Clubs, 

für eine energische und planmässige Verfolgung, die mit Erscheinung bei dem Lan­
dungsplatz, wenn auch zu spät, endete, an die Herren K. Simonsson und Ingenieur 
E. Rudéen. R i c h a r d J ä d e r l u n d . 

Die erste Ballonfahrt des Niederländischen Vereins für Luftschiffahrt. 
Am 4. April fand die erste Ballonfahrt des Niederländischen Vereins für Luit-

schiifahrt von Haag aus statt. Die Ballonfahrt wurde geführt von Herrn Dr. Kurt 
Wegener, der die Liebenswürdigkeit hatte, dafür mit dem Ballon „Ziegler" von 

Dlo F ü l l u n g d e s „ Z i e g l e r " im H a a g . 

V o n l i n k s n a c h r e c h t s : O b e r s t S n y d e r s . Dr. K. W e g e n e r , O b e r l e u t n a n t R a m b a l d o . 



Frankiurt a. M. nach Haag zu kommen. Die Mitfahrenden waren der Präsident 
des Vereins, Genie-Oberst C. J. Snyders und der Verfasser. 

Den Abend bevor hielt Dr. Wegener einen sehr interessanten Vortrag übet 
die Luftschiffahrt, wobei er insbesondere die moderne Aerologie behandelte. Be­
sonders betonte er, dass in dem Vaterlande von Buys-Ballot, von diesem grossen 
Gelehrten die ersten Grundsteine für die Wetterprognose gelegt waren und sprach 
den Wunsch aus, dass es nicht lange mehr dauern möge, dass auch die Niederlande 
auf dein Gebiete der Aerologie vieles leisten. 

Weiter wies Herr Wegener auf die Bedeutung der Luftschiffahrt für die 
Kolonien hin und erklärte, mit viel Freude vernommen zu haben, dass ganz unab­
hängig von ihm auch in Holland der Vorschlag gemacht worde« war, Neuguinea 
mittels eines Freiballons zu untersuchen und dabei den regelmässigen SO-Passat 
zu verwenden. Der Vortrag, der mit interessanten Lichtbildern ausgestattet war, 
fand bei dem zahlreichen Publikum vielen Beifall. Den folgenden Tag wurde schon 
motgcns mit der Füllung des Ballons „Ziegler" angefangen, wofür 650 cbm Wasser-
staffgas und 800 cbm Leuchtgas geliefert wurden. 

Der Aufstieg geschah vom Terrain „Zorgoliet" aus (wo der Carnegie-Palast 
erbaut wird) und wurde geleitet vom Genie-Hauptmann van den Stern, der vor 
einigen Jahren eine Ausbildung als Luftschiffer in der Militär-aeronautischen Anstalt 
in Wien erhalten hatte. Beim Aufstieg waren viele hohe Persönlichkeiten anwesend, 
unter anderen auch der Kriegsminister. 

Ueber die Ballonfahrt selbst soll folgendes erwähnt werden. Sie begann am 
4. April 08, abends um 5 Uhr 14 Min. Amsterdamer Zeit, mit 24 Sack Ballast bei 
ungünstiger Witterung. Ein Tiefdruckgebiet, welches über der Nordsee lag, breitete 
sich unter Vcrflachung nach SO. aus. Verflachende Tiefdruckgebiete pflegen dem 
Festlande starke Niederschläge zu bringen. Diese wurden denn auch in der Tat 
im Ballon beobachtet. Sie nahmen um so mehr zu, je weiter der Ballon nach 
Deutschland hineinkam. Zugleich verringerte sich die Geschwindigkeit der Luft-
bewcgung entsprechend dem immer mehr abnehmenden Gefälle des Luftdruckes. 

In Haag waren während der Ballonfahrt die folgende Windgeschwindigkeiten 
beobachtet. 

5 - 6 13 km Std. 
6 - 7 12 
7 - 8 12 
8—9 12 
«»—10 11.5 

10—11 12 
11—12 8 
1 2 - 1 9 
1 - 2 7 
2—3 15 
3 - 4 13 
4 - 5 11 
5 - 6 8 
6—7 6,5 

In 14 Std. 150 km. also 10.7 km pro Stunde. 
Der Ballon hat eine Strecke von 288 km zurückgelegt (genaue Entfernung 

Haag—Benninghausen — 277 km) in 13' i Std.. also durchschnittlich 21.7 km pro Stunde, 
wobei er fast die ganze Reise hindurch zwischen 300 und 800 m Höhe gehalten 
wurde. Die Flugbahn des Ballons entsprach dem Verlaufe der Isobaren, drehte also 
nach links. Der Ballon flog nach SO und O ab und hatte im letzten Teile der Fahrt 
Kurs nach O. 

Um 5 Uhr früh (Amsterdamer Zeit) des 5. April war der Ballast bis aui 71 •-» Sack 
verbraucht. Da setzte starkes Schneegestöber ein. Man beschloss, zu versuchen, 



ob man die Wolken mit den zum Hochgehen verfügbaren 3%—i Sack durchstossen 
könne. Das Schneegestöber erwies sich aber stärker als der Ballon und so wurde 
um 6 Uhr 30 Min. die Landung notwendig. Sie erfolgte sehr glatt bei Benninghausen 
bei Lippstadt in Westfalen. Der Ballon war mit einer dicken Schneedecke bepackt. 

F a h r 11 a b e i l e: 
5 Uhr 14 Min. 4. April, auf mit 24 Sack, Kurs nach SO z. O. Wolkenbasis 200 m. 
8 .. 20 „ Halt Bonmiel. 27 km/Std. 
1 ., 00 „ 5. April, Wesel, Ballon zwischen 300—800 m. 19 km/Std. 
2 „ 45 „ Recklinghausen. Die Niederschläge nehmen zu. 
4 „ 30 ., Hamm. Von Zeit zu Zeit Schneegestöber. 24 km/Std. 
5 „ 00 „ Nur noch lxh Sack. 
6 „ 30 „ Sehr glatte Landung nach Verbrauch allen Ballastes. 17 km/Std 

Unten still. Strömender Regen, vermischt mit Schneeflocken. 
A. E. Rambaldo. 

Niederrheinischer Verein für Luftschiffahrt (E. V.) 

Ballontaufe. Am Freitag, den 22. Mai, fand die Taufe des Ballon „Bonn", 
des neuesten Ballons des Nicdcrrlieinischen Vereins für Luftschiffahrt, zu Botin 
statt. 8 Ballons hat der rührige Verein in den SM: Jahren seines Bestehens be­
reits seinen edlen Zwecken dienstbar gemacht. Daher erklärt sich auch das grosse 
Interesse, das ihm von hoher Seite entgegengebracht wird, und so hatte sich auf 
dem Aufstiegplatze an der Bonner Oasanstalt eine erlesene Zahl von Zuschauern 
eingefunden, um dem seltenen Schauspiel einer Ballontaufe beizuwohnen. Unter 
anderen waren anwesend: Exzellenz v. Trotha, Oberbürgermeister Spiritus, Oberst 
v. Arnim, Oberstleutnant Krause, und das Corps Borussia war in corpore erschienen. 
Der Niederrheinische Verein für Luftschiffahrt war vertreten durch den Vorsitzenden 
Hauptmann v. Abercron - Düsseldorf, den Vorsitzenden der Sektion „Essen". 
Dr. Bamlcr, und den Vorsitzenden der Sektion „Wuppertal", Oscar Erbslöh-Elberfeld. 
Trotz des ungünstigen Wetters, es hatte den ganzen Tag geregnet und hörte erst 
gegen drei Uhr auf, ging die Füllung tadellos von statten. Die Vorbereitungen 
leitete der Fahrtenwart für Bonn, Oberlehrer Milarch. Um 4 Uhr erschienen die 
Fürstlichkeiten, I K. Hoheit Prinzessin Schaumburg-Lippe in Begleitung des Fürsten 
von Blücher, S. Durchlaucht Prinz Adolf von Schaumburg-Lippe mit dem Kamtner-
herrn von Salviati und S. Durchlaucht der Erbprinz zu Schaumburg-Lippe. 

Während die Füllung beendet wurde, Hessen sich die Fürstlichkeiten die Einzel­
heiten des Ballons erklären. Um 4Ms Uhr wurde die Feierlichkeit eingeleitet durch 
einen Prolog, der von Frau Oberstleutnant Krause gedichtet worden w"ar und durch 
den Primaner Heller gesprochen wurde: 

„Es ward nun Frühling übcr'm deutschen Land. 
Und sie brach an, die Freudenzeit der Erden, 
Die Zeit, da sich die Sehnsucht höher spannt, 
Und Wintertraumc holde Wahrheit werden. 
Ein jeder Halm die dunkle Scholle sprengt 
Und streckt entgegen sich dem warmen Lichte. — 
Auch der Ballon hier — wie er aufwärts drängt. 
Unmutig spürt die hemmenden Gewichte! 
Er wieget sich, dass er von dannen eile, 
Ein leises Beben geht durch seine Seile. 
Als fühl's voll Freude unser Aerostat. 
D;.ss ihm die Stunde der Befreiung naht! 



Geweiht von Königlicher Huld und Hand. 
Wird er vor unsern Augen sich erheben; 
Zu vielen Fahrten übers Land 
Woir ihm der Wind die irollen Hügel geben! — 
Den Fahrenden: Genuss ganz einz'ger Art, 
Der Wissenschaft: Pilot in Weltenfernen, 
Für ihn das Wort jetzt der Bestät'gung harrt, 
Das stolze Wort: „Durch Streben zu den Sternen", 
Und muss es sein: ein Helfer auch im Kriege, 
Wann — wo er führt: es sei von Sieg zu Siege! 
Wert seines Namens wirke fern und nah 
Der Ballon Bonns „Prinzess Victoria"! 

Darauf ergriff der Vorsitzende des Fahrtenausschusses, Dr. Bamler. das Wort: 
„Ew. Königliche Hoheiten, Ew. Hochfürstliche Durchlaucht, verehrte Anwesende: 

Ich habe die Ehre, der Sektion Düsseldorf-Bonn im Auftrage des Nieder-
rheinischen Vereins für Luftschiffahrt den neuen Ballon zu übergeben. Ich tue das 
mit um so grösserer Freude, als ich gerade von Bonn aus die schönsten und genuss­
reichsten Fahrten ausgeführt habe. Liegt doch gerade Bonn von allen Aufstieg­
plätzen des Vereins am geeignetsten, um die Mitfahrer die wunderbaren Naturschöu-
heiten schauen zu lassen, die eine Ballonfahrt bietet. Ich übergebe den Ballon mit 
dem Wunsche, dass er gleich seinen 7 älteren Brüdern, die der Verein im Laufe 
seiner nunmehr 5*i Jahre währenden Lebensdauer in seine Luftflottillc eingereiht hat, 
dazu beiträgt, die Wissenschaft zu fördern, den einzig schönen Luftsport zu pflegen 
und tüchtige, schneidige Ballonführer auszubilden, zum Wohle des Vaterlandes!" 

Herr Hauptmann v. Abcrcron hielt dann folgende Ansprache: „Ew. Königlichen 
Hoheiten, Ew. Hochfürstliche Durchlaucht, verehrte Anwesende: 

Als Vorsitzender des Niederrheinischcn Vereins für Luftschiffahrt habe ich die 
hohe Ehre, Ew. Königlichen Hoheit, der Schwester unseres erhabenen Kaisers, Königs 
und Herrn unseten untertänigsten Dank dafür auszudrücken, dass Ew. Königliche 
Hoheit die Güte haben, diesen neuen, besonders für die Sektion Düsseldorf-Bonn be­
stimmten Ballon taufen zu wollen. Ew. Durchlaucht haben sich sogar entschlossen, 
persönlich den ersten Aufstieg mitzumachen, um all das Herrliche zu schauen, was 
dieser schönste aller Sports bietet. Ein „Glück ab" wünschen wir untertänigst 
auf den Weg. 

Wenn nun dieser neue Ballon aus deutschem Material seine Fahrten beginnt, 
dann möge ihm der Schutz unseres Herrgottes gegönnt sein, möge er unter den 
Schwingen des Hohcnzollernaars der Wissenschaft und dem nervenstärkenden Sport 
dienen. Und so erlaube ich mir untertänigst, Ew. Königlichen Hoheit das Wort zur 
Taufe zu erteilen." 

Herr Oscar Erbslöh überreichte darauf der Prinzessin eine mit flüssiger Luit 
gefüllte Flasche, die sie mit den Worten: „Ich taufe dich auf den Namen: „Prinzcss 
Victoria Bonn" gegen den Korb des Ballons schleuderte. 

Gleichzeitig flogen 60 Brieftauben auf, die von dem Barmer Brieftaubenverein 
zur Verfügung gestellt waren. Einige dieser Tauben trugen Depeschen des Wort­
lauts: „I. K. H. Prinzessin Schaumburg-Lippe tauft in dieser Stunde den Ballon 
„Prinzess Victoria Bonn". Milarch." Den Tauben des Herrn Bernhard Flöring, 
Barmen, wurde ein Telegramm mitgegeben, das Prinz Oscar eigenhändig geschrieben 
hatte: „S. K. u. K. Hoheit Kronprinz Wilhelm, Barmen. Herzliche Grüsse, auf 
Wiedersehen übermorgen. Viky, Oscar." Diese Telegramme werden dem Kron­
prinzen bei seiner Anwesenheit in Barmen übergeben werden. 



Als die Taufe vorüber war, bestieg S. Durchlaucht Prinz Adolf zu Schaumburg-
Lippe den festlich bekränzten Korb, um mit dem Führer E. Milarch die erste Fahrt 
des neuen Ballons zu unternehmen. Der Ballon wurde abgewogen und auf das 
Kommando: „Lasst los" erhob er sich unter den Klängen der Kapelle des Husarcn-
tcgimcnts in die Lüfte. 

Leider dauerte die Fahrt nur 3 Stunden, da wegen Gewitters schon bei Ober­
winter gelandet werden musste. Die Landung war sehr glatt, und der Prinz war 
von der Fahrt sehr befriedigt. Schon am Abend traten die Insassen des Ballons wieder 
in Bonn ein. O. E r b s 1 ö h. 

Sektion Wuppertal. Am 20. April vereinigte die Gesellschaft „Concordii" 
in Barmen etwa 250 Personen in dem kleinen Saal zu einem L i c h t b i l d c r -
Vortrage. der von der Sektion „Wuppertal" des Niedirrheinischen Vereins für 
Luftschiffahrt vorbereitet worden war. Herr Oberingenieur Vorreiter war eigens 
zu dem Zwecke von Berlin gekommen, um über das Thema „Die moderne Luft­
schiffahrt" zu sprechen, und die Ankündigung des Vortrages hatte in weiten Kreisen 
grosses Interesse erweckt. Nachdem der Vorsitzende der Sektion „Wuppertal" des 
Niederrheinischen Vereins für Luftschiffahrt, Herr Oskar Erbslöh, Elberfeld, die 
Anwesenden begrüsst hatte, ergriff Herr Vorreiter das Wort, um in gut gewählter 
Folge zunächst die Entwickelung und Fortschritte des Luftschiffs in den ver­
schiedenen Kulturstaaten an Hand einer grossen Anzahl ausgezeichneter Licht­
bilder zu beschreiben. 

Der überaus interessante und lehrreiche Vortrag, dessen Wiedergabc der uns 
zur Verfügung stehende begrenzte Raum hier leider verbietet, wurde mit grossem Beifall 
aufgenommen, und wenn auch die Beschreibung der technischen Einzelheiten iür 
den grösseren Teil der Zuhörerschaft etwas schwere Kost war, so wurde das 
Verständnis durch das reichhaltige und sorgfältig ausgewählte Bildermaterial be­
deutend erleichtert, so dass man von dem Vortrage sehr befriedigt war. 

Der Versitzende sprach Herrn Vorreiter dann den Dank der Sektion „Wupper­
tal" aus und gab der Hoffnung Ausdruck, dass durch den Vortrag das Interesse an 
der Luftschiffahrt immer weitere Kreise ziehen möge, da nicht nur der Ballori-
sport zu den schönsten und anregendsten gehört, sondern weil die Luftschiffervereinc 
sich auch auf wissenschaftlichem Gebiete und in Hinsicht auf die Landes­
verteidigung grosse Verdienste erwerben. 

Auch die Motorluftschiffahrt hat eine Anzahl von Anhängern im Wuppertalc 
gefunden, und der Vorsitzende bat alle diejenigen, welche sich dafür interessieren, 
sich an ihn zu wenden, um die Sache fördern zu helfen. 

Den Schluss des Abends bildete ein gemeinschaftliches Abendessen, zu dem 
ein grosser Teil der Zuhörer sich vereinigte, um im Gespräch dein Interesse an 
der Luftschiffahrt Ausdruck zu verleihen. Schniewind. 

Die unter dem Vorsitz des Herrn Oscar E r b s l ö h . Elberfeld, stehende 
rührige Sektion .Wuppertal" des Niederrheinischen Vereins für Luftschiffahrt 
hat am 30. April ds. Js. durch endgültige Bestallung einer Flugtechnischen 
Konimission einen weiteren Schritt vorwärts getan. Ihre Aufgabe ist es , 
den Verein durch geeignete Referate in den Versammlungen von den Fortschritten 
auf dem Gebiete der Flugtechnik auf dem Laufenden zu erhalten, sowie den Er­
findern etwa gewünschte Beihilfe durch Nachweis von geeigneten Zeichnern oder 
Fabrikanten zu gewähren, oder mit ihrem Rat zur Seite zu stehen. 

Die Kommission steht unter dem Vorsitze des Königlichen Fachschuldirektors 
a. D. Haedicke, und es gehören ihr folgende Herren an, die sich bereits in Jcr 
einen oder anderen Weise auf flugtechnischem Gebiete betätigt haben: Erich 
F r o vv e i n , Godesberg, Direktor H a e d i c k e , Siegen, Paul M e c k e l , Elber­
feld. Ewald S c h n i e w i n d . Elberfeld, und Walter S e h e , Altena. 

Hermann Haedicke, Königl. Fachschuldirektor a. D. 



Sächsischer Verein für Luftschiffahrt, Dresden. 

Dem Verein ist eine hohe Auszeichnung dadurch zuteil geworden, dass 
Sc. M. der König von Sachsen allergnädigst geruht hat, das Protektorat über den 
Verein zu übernehmen. Der Verein erfreut sich einer wachsenden Zahl von Mit­
gliedern und Gönnern und es herrscht ein lebhaftes Treiben in demselben in wissen­
schaftlicher und sportlicher Beziehung. Nachdem am 15. März, in Gegenwart 
Sr. Majestät des Königs, des Königlichen Hofes und zahlreicher Ehrengäste, unter 
denen sich auch Se. H. Prinz Borwin von Mecklenburg befand, der Ballon „Dresden" 
von Sr. Kgl. Hoheit dem Kronprinzen ieierlichst getauft wurde, hat der Ballon bereits 
15, teilweise sehr interessante und weite Fahrten zurückgelegt. 

Am 30. Juni, nachmittags Uhr. soll in der Gasanstalt Reick der zweite. 
2300 cbm grosse, von der Firma Riedinger, Augsburg, erbaute Ballon „Graf Zeppelin" 
durch das Kbrenmitglied des Vereins, Se. Exzellenz Graf Dr. von Zeppelin, getauft 
werden. Diese Feier, der sich der erste Aufstieg des Ballons anschliesst, werden 
Se. M. der König mit den Prinzensöhnen durch ihr Erscheinen auszeichnen. W. 

Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt. 

Im laufenden Jahre fanden bisher 14 Aufstiege statt, die sich aus vier Vereins­
und zehn Sonderfahrten zusammensetzten. Neben der Rührigkeit des Vorstandes 
hat auch der Zuwachs um 70 Mitglieder in den ersten fünf Monaten dieses Jahres 
dazu beigetragen, dass die Ballonaufstiege in kürzeren Zwischenräumen als früher 
stattfinden konnten. 

Der Verein war bis vor kurzem im Besitz zweier Ballons; dem älteren 
Ballon „Strassburg" und dem im November v. J. getauften Ballon „Zeppelm". 
„Strassburg" erlebte 23 Aufstiege und machte am 27. April 1908 seine letzte Fahrt. 
Fin Ersatz für den ausgeschiedenen Ballon ist bereits geschaffen. 

Ucbcr die 14 unternommenen Ballonfahrten ist manches Bemerkenswerte zu 
berichten. Bei den 14 Fahrten ist die Vorherrschaft der westlichen Luftströmung 
in unserer Gegend deutlich zu erkennen. Der Südwestwind trug den Ballon viermal 
in die Gegend von Rastatt-Heilbronn-Nürnberg, und der Nordwest brachte ihn auf 
sechs Fahrten nach der Richtung von Rottweil und in die Donaugegend bei Ulm-
Güneburg. 

Die dritte Fahrt am 23. März mit „Zeppelin" unter Führung Hauptmann 
Lohmüllers war an Kilometerzahl eine der kürzesten, jedoch an F a h r t d a u e r 
übertraf sie alle anderen. 8 S t u n d e n 10 M i n u t e n hielt sich der Ballon: 
er wechselte mehrmals die Fahrtrichtung bei gleichbleibender Flughöhe. 

Die l ä n g s t e F a h r t ( I I ) erreichte mit 300 km Entfernung derselbe Ballon 
unter demselben Führer am 12. Mai. 

Die achte Fahrt am 27. April, bei welcher sich Leutnant Vogt die Führer­
qualifikation erwarb, bot viel Interessantes. Die Luftschiifer durchflogen zwei ganz 
für sich abgeschlossene Wolkenschichtcn. Der Ballon stand 3200 m hoch, und 
über ihm zeigte sich noch eine dritte Schicht, die die Sonne verdeckte. Trotz 
Ballastauswurfs gelang es dem Ballon nicht, diese Wolkcnmasse zu durchstoßen; 
Schnee und Regen nötigten zum Landen. 

Bei vier weiteren Fahrten ist ein plötzlich rapides Fallen des alten Ballons 
..Strassburg" aus einer Höhe zwischen 800—1900 m beobachtet worden. Ballast­
ausgabe war in manchen Fällen ohne jeden Einfluss; dreimal ging der Ballon sogar 
ans Seil, um erst allmählich wieder hochzukommen. Neben der Wirkung ab-



steigender Luftströmungen spielte hier die grössere Reaktion des älteren Ballons 
auf Strahkungseinflüsse entsprechend mit. 

Die h ö c h s t e H ö h e von 4050 m erreichte der Ballon ..Strassburg" auf 
seiner letzten Fahrt am 27. April. Die Fahrtdauer betrug nur 1 Stunde 43 Minuten. 

Am 9. Mai stellte der Verein den Ballon „Zeppelin" der Ortsgruppe Freiburg 
zu einer Sonderfahrt zur Verfügung. 

Sieben verschiedene Führer leiteten die 14 Fahrten, an denen sich erfreu­
licherweise auch zwei Damen, nämlich Frau Griesbach und Fräulein Zänker, be­
tätigten. Zur Füllung wurde stets Leuchtgas verwandt; der einzelne Ballon trug bei 
acht Fahrten le vier, bei fünf je drei und bei einer ein bis zwei Korbinsassen; der 
Ballastvorrat schwankte zwischen 7—21 Sack. 

Für die Sommermonate sind bereits wieder 15 Fahrten vorgesehen, darunter 
hauptsächlich Sonderfahrten. 

Eine besondere Würdigung verdient noch die jüngste am 1. Juni von Haupt­
mann Siegert und Oberleutnant Bonatz gemachte Fahrt. Die beiden Herren ver-
liessen 8 Uhr 42 Min. mit 340 kg Ballast bei massigem Nordostwind Strassburg. 
10 Uhr 50 Min. befanden sie sich in Höhe von 2100 m unmittelbar über der 
Hohkönigsburg, die sie in allen Einzelheiten wundervoll besichtigen konnten, ob­
gleich der Ballon bislang noch nicht Mitglied des Hohkönigsburgvereins geworden 
ist. Gleichzeitig eröffnete sich ein prachtvoller Blick auf die Hochalpen, der aber 
nach etwa zehn Minuten wieder verschwand. Punkt 12 Uhr stand der Ballon 
direkt über dem Weissen See; die ganze Kammwanderung Schlucht-Bclchen war 
mit einem einzigen Blick zu ermessen. Nun war aber „Zeppelin" ante portas Galliae! 
Eine Landung noch auf deutscher Seite verbot sich wegen der ausserordentlichen 
Schwierigkeit des Geländes. Ueberau Steilabstiege. So blieb den Herren kaum 
etwas anderes übrig, als mit zugekniffenen Augen über die Grenze zu segeln. In­
zwischen) — 2 Uhr 15 Min. war der „Zeppelin" 4000 m hoch — hatte in den höheren 
Schichten die Trift umgesetzt, und der Ballon flog über Frankreich nach Nord­
westen, allerdings mit abflauender Brise langsamer und langsamer. 4 Uhr 50 Min. 
war man in 4500 m Höhe nicht weit von der Festung Toul. Nachdem der Ballon 
sich seit 2 Uhr 10 Min. über 4000 m hoch gehalten hatte, stand er jetzt bei 
völliger Stillte (Windstille) in dieser Höhe noch lMi Stunden über der Festung, 
natürlich ohne Spezialerlaubnis. Selbstverständlich hatten die Fahrer nicht das 
allergeringste Interesse daran, die Neugier der Bewohner Touls so lange auf die 
Probe zu stellen, doch verbot das Konzert von Stadt, Bahnhof (Knotenpunkt!'. 
Fabriken, Mosel und last not least Starkstromleitungen, sowie Weinbergen die 
Landung früher als 5% Uhr einzuleiten. Dieselbe geschah unter eifriger Beteiligung 
der Mannschaften auf dem Pionierübungsplatz an der Mosel. Der Empfang seitens 
der französischen Kameraden war trotz der Eigenartigkeit der Situation, in welcher 
die deutschen Offiziere sich befanden, ein bemerkenswert freundlicher. Man führte 
sie zunächst in den circle militaire (Kasino) und bewirtete sie dort mit Champagner 
(NB. französischen). Unter Assistenz eines sachverständigen Kapitäns fand dann 
die Feststellung der Personalien und der Einzelheiten der Fahrt durch den Polizei­
kommissar statt. D e r C h a r a k t e r e i n e r e i n f a c h e n S p o r t f a h r t 
w u r d e d a b e i z u r E v i d e n z e r w i e s e n . Inzwischen, es wrar 10 Uhr 
geworden, hatten die Touler Offiziere für die beiden Strassburger im Hotel ein 
Essen bestellt, eine ebenso grosse Höflichkeit als zweckmässige Massnahme. Wegen 
drohendem Regens hatten inzwischen die Pioniere, ohne besondere Weisung abzu­
warten, den nech auf dem Exerzierplatz liegenden Ballon in die Reitbahn des 
39. Feldartillerieregimcnts gebracht, wo er am anderen Morgen unter eifriger Be­
teiligung der Mannschaften für den Rücktransport verpackt wurde. Nach einer 
nochmaligen Vorstellung vor dem Procureur de la Rcpublique konnten die deutsche» 



Offiziere, denen ein Teil der französischen Kameraden sogar noch das Geleit zum 
Bahnhof' gaben, über Nancy nach Strassburg am selbigen Tage zurückfahren. 

Es ist ausdrücklich zu betonen, dass alle Behörden den deutschen Oifizieren 
gegenüber ein hervorragendes Entgegenkommen bewiesen, das sich namentlich in 
dem Chei des Generalstabs. Oberstleutnant Duchatelet, verkörperte. Es wurde dabei 
allerdings auch dem Wunsche Ausdruck gegeben, dass die den deutschen Acronauten 

zuteil gewordene günstige Behand­
lung in Berichten über die Fahrt 
hervorgehoben werden möchte, 
einem berechtigten Wunsche, dem 
wir sehr gern auch an dieser 
Stelle nachkommen. 

V o r d e r A u f f a h r t . 

A m K o r b e v o n l i n k s n a c h r e c h t s : Frau M o e d e b e c k , F rau 
H e r g e s e l l ( Im K o r b e ) , H e r r B e c k e r , Her r H e r g e s e l l . 

Ballontaufc des Ballons 

„Hergesell". 

Eine kleine intime Eeier ver­
anstaltete am 15. .fufit der Ober­
rheinische Verein für Luftschiffahrt. 
Galt es doch, dem neuen Ballon 
einen Namen zu geben. Nur im 
engsten Rahmen des Vereins und 
in Anwesenheit einiger Gäste voll­
zog sich der feierliche Tauiakt. 
Der Verein konnte keine glück­
lichere Wahl treuen, als den neuen 
Ballon .Hergesell" zu benennen, 
nach dem um die Luftschiffahrt 
hochverdienten Direktor des 

meteorologischen Landesdicustes. Gchcimrat Professor Dr. Hergcsell. Ehe der 
Aufstieg vor sich ging, begrüsstc der 1. Vorsitzende des Vereins. Generalleutnant z. D. 
Breitenbach, die Anwesenden mit folgenden Worten: 

Meine Damen und Herren! 
Noch nicht sieben Monate sind 

vergangen, seitdem sich die Mit­
glieder des Vereins aui diesem Platze-
festlich versammelten, um einem neuen 
Ballon vor seinem ersten Aufstieg die 
Weihe zu gehen. Diese Tauffeier am 
25. November v. Js. galt dem Vereins-
ballon .Zeppelin*. Wie ich zu meiner 
Freude und zu unserer Genugtuung 
sagen kann, hat dieser Ballon seinem 
Namen bisher in jeder Beziehung Ehre 
gemacht. Die mit ihm ausgeführten 
14 Fahrten haben sämtlich einen glück­
lichen Verlauf genommen und wesent­
lich dazu beigetragen, die Freude am 
Luftschiffersport bei den Vercinsmit-
glicdern in ungeahnter Weise zu stei­
gern. Die seit dem 14. März bis aui de:i G lück a b : 



heutigen Tag, also in einem Zeitraum von 3 Monaten, innerhalb des Vereins aus­
geführten Fahrten beziffern sich auf 16 und würden eine noch grössere Zahl erreicht 
haben, wenn wir nicht genötigt gewesen wären, unseren älteren Ballon „Strassburg" 
ausser Dienst zu stellen, bevor sein Ersatz fertiggestellt war. 

Heute nun soll dieser Ersatztballon seinem Elemente übergeben werden; zum 
Aufstieg bereit, harrt er seiner Taufe auf den Namen unseres hochverdienten ältesten 
Mitgliedes, des Herrn Universitätsprofessors Dr. Hergesell. 

Wie der Name ..Zeppelin" in unserem Verein einen besonderen Klang hat, so 
auch der Name „Hcrgcsell". Wir verdanken Ihnen, sehr geehrter Herr Professor, 
die Gründung unseres Vereins und dessen Förderung, spcz'cll in fachtechnischer 
Beziehung; wir sind stolz darauf, Sie als den Führer der Wissenschaft in der 
Erforschung der Atmosphäre zu unseren Mitgliedern zählen zu dürfen. Möge es dem 
Verein gelingen, sich dieser FJhrc allzeit würdig zu erweisen. 

Darf ich Sic nun bitten, gnädige Frau, die Taufe an unserem neuen Ballon zu 
vollziehen. 

Darauf trat Frau Oberstleutnant Mocdcbeck hinzu, nahm die Taufflaschc mit 
flüssiger Luft zur Hand und taufte den Ballon mit folgenden Worten: 

Im Namen des Oberrheinischen Vereins für Luftschiffahrt vollziehe ich an 
diesem schönen neuen Ballon die Taufe. 

„Hcrgcsell sollst du heissen." 
Zu Ehren des Vereins sollst du den Namen dieses hervorragenden Gelehrten, 

des steten Förderers der Luftschiffahrt und insbesondere unseres Vereins hoch am 
Himmel in alle Lande tragen. 

Unsere besten Wünsche begleiten dich und deine Piloten. Mögest du des 
Namens würdig, nicht nur als Sieger im Sport, sondern auch als Träger unserer 
oberrheinischen Kultur immerdar glücklich landen und überall gute Aufnahme finden. 

So übergebe ich dich denn deinem luftigen Elemente mit unserem herzlichen 
„Glück ab". 

Und nun höh sich der Ballon majestätisch in die Höhe, mit sich forttragend 
vier Korbinsassen, dessen Leitung in den Händen des bewährten Führers Herrn 
Kriegsgerichtsrat Becker lag. Als Ehrengast hatte Frau Professor Hergesell im 
Korbe Platz genommen und mit ihr zwei Vereinsmitglieder, Herr und Frau Nedder-
mann. Begleitet von dem freudigen Zuwinken der zurückbleibenden Menge, entfernte 
sich der Ballon schnell und ilog nach SW. zu. Zänker. 

Wiener Flugtechnischer Verein. 

Der Wiener Flugtechnische Verein hielt am 23. März d. J. einen Vortragsabend 
ab. an welchem Herr Ingenieur \ . Budau, Professor an der k. k. technischen Hoch­
schule in Wien, seinen am 6. März d. J. begonnenen Vortrag fortsetzte. Er sprach 
über die Beziehungen der Hydraulik zur Aerodynamik und erwähnte im Verlaufe 
seiner Ausführungen, dass ein mit komprimierter Luft gefülltes Gefäss. wenn bei 
demselben eine Ausströmung nach abwärts ermöglicht werde, ein starker Reaktions­
auftrieb entstehe, welcher je nach Grösse der Ausströmungsöffnung und der Span­
nung der Luft. d:s Gewicht des Gcfässes mehrfach zu heben imstande wäre. Herr 
Professor Budau macht nun den Vorschlag, diese Eigenschaft tür Flugmaschinen 
auszunützen, indem er in das hohle und zusammenhängende Rohrgestänge des Flug­
apparates Luft einpumpen und dieselbe im geeigneten Momente nach abwärts zum 
Ausströmen bringen will, um solcherart durch plötzliche Reaktion einen starken 
Auttrieb zu erzielen, wodurch das Abfliegen vom Boden wesentlich erleichtert wird. 



Verwendet man während des Fluges' einen kleinen Bruchteil der motorischen Kraft 
zur neuerlichen Komprimierung von Luft, dann steht dem Luftschirfer die Ausnutzung 
dieser Reaktionswirkung beim Landen oder beim Nehmen von Hindernissen eben­
falls zur Verfügung. Der Vortragende erntete für seine mit mathematischen Rech­
nungen und Formeln begründeten und höchst anschaulich vorgebrachten Theorien 
reichen Beifall. 

In der Vollversammlung am 3. April d. J. kam der Altmeister der Wiener 
Flugtechmker, Herr Ingenieur W. Krcss zu Worte. Cr erläuterte den Werdegang 
und alle Errungenschaften des dynamischen Fluges bis in die Neuzeit. Er besprach 
die Vor- und Nachteile der verschiedenen Flugsysteme und wusste durch geschickt 
eingeflochtene Demonstrationen seinen Worten Wert und Nachdruck zu verleihen. 
Schliesslich sprach er die L'eberzeugung aus, dass man in wenigen Jahren mit dem 
Drachenflieger schneller, sicherer und angenehmer reisen werde, als heute im 
Automobil. 

Schon die Ankündigung, dass Ingenieur W. Krcss experimentiere und Modelle 
fliegen lasse, hatte solch massenhaften Besuch zur Folge, dass der Saal nicht alle 
Besucher zu fassen vermochte und viele nicht mehr Platz fanden. Als dann der 
Vortragende mit gewohnter Präzision seine Experimente vorführte und zum Schlüsse 
seine Modelle, welche sich seihst erhebend, über die Köpfe des enthusiasmierten 
Publikums, mit wunderbarer Stabilität den Saal durchflogen, herrschte unbeschreib­
licher Jubel, nicht endenwollender Beifall lohnte den Experimentator und jeder 
einzelne hatte die Empfidung. dass es sich nur darum handle, das Geld zu be­
schaffen, um Grosses zu leisten. 

Der 1. Mai d. J. war der Diskussion über die Flugmaschine „Zyklon" ge­
widmet, dessen Beschreibung und Skizzen Herr Ingenieur G. Finger in Prag an den 
Verein zur Besprechung eingesendet hatte. Das System Zyklop kann sowohl für 
Motorballons, als auch und zwar hauptsächlich für Aeroplane Anwendung finden. 
Der Projektant geht von dem Verhalten der in der Natur mit so grosser Kraft auf­
tretenden Wirbelbewegungen der Luft aus (Zyklone• und will diese oder eine ähn­
liche Kraftwirkung dadurch erreichen, dass er die Flugmaschine unterhalb und 
parallel ihrer Längsachse mit einem entsprechend weiten Rohre ausstattet, an dessen 
vorderem Ende eine kräftige Propellerschraube die Luft ansaugt und zyklonartig 
durch das Rohr treibt, um auf solche Art eine mächtige Reaktion zu erzielen. Die 
oberhalb des Rohres befindliche Trag- oder Drachenfläche ist mittelst Längsflächen 
an demselben befestrgt und dienen dieselben, beziehungsweise die hierdurch ent­
stehenden Längskanälc, sowie das Rohr selbst und der durchgeführte Luftstrom, 
gewissermassen als Stabilisatoren, welche es der Flugmaschinc schwer machen, 
die einmal eingeschlagene Richtung zu verlassen. Der zum Antriebe des Propellers 
nötige Motor kann entweder im der Mittelachse des Rohres oder unterhalb desselben 
gelagert werden. 

Nach Verlesung der sehr ausführlichen Beschreibung und Skizzierung dieser 
Flugmaschine an der Tafel durch den Vorsitzenden. Obcring. H. R. v. Lössel, wird 
die Diskuss ;on hierüber eröffnet und beteiligen sich an derselben die Herren: Hofrat 
Professor G. Wellner, Ingenieur W. Kress, Ingenieur F. Wels. Privatier F. Crist, 
Dr. A. Bolzmann, Adjunkt G. Ekhart und andere mehr. 

Die Diskussion wurde sehr lebhaft und eingehend geführt und wurde nament­
lich bezweifelt, dass der du/ch ein Rohr geführte Luftstrom als Zyklon wirke und 
eine grössere Reaktionswirkung erziele, als ein Luftstrom ohne Rohr. Es wurde 
ganz besonders betont, dass eine Kreisw irbelbewcgung der Luftsäule im Rohre 
den Nutzeffekt nur herabsetzen würde. Eine gut konstruieite Propcllcrschraube. 
welche die Luft parallel zu ihrer Drehungsachse nach rückwärts ausstösst, erzielt 
dieselbe Wirkung, wie der vorhin beschriebene Propulsor. Es wurde icrner nicht 
günstig beurteilt, dass die Tragfläche dieser Flugmaschinc zu grosse Längsdimen-



Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

In der 278. Versammlung des B e r l i n e r V e r e i n s i ü r L u f t s c h i f f ­
f a h r t wurden 37 neue Mitglieder aufgenommen. Der Vorsitzende. Geheimrat 
Professor Busley. machte hierauf Mitteilung von dem jüngsten Preisausschreiber 
betreffend einem neuen Wettbewerb für Ballonphotographien und empfahl die Teil­
nahme daran. Zugleich wurden interessante Aufnahmen von der bei Einweihung 
der Ballonhalle am 3. Mai erfolgten Ballonwettfahrt vorgelegt. Der Vorsitzende 
berichtete sodann über die Verbandstagssitzung in Düsseldorf (vierter ordent­
licher Luftschiffertag am 25. Mai), über den in Hcit II der „I. A. M." bereits be­
richtet ist. Weiter wurde von einem Misserfolge der Bemühungen um einen inter­
nationalen Passc-partout für Luftschiffer berichtet, der besonders erwünscht schien 
zur endlichen Beseitigung der Schwierigkeiten, denen auf russischem Gebiet die 
Ballonführer unaufhörlich ausgesetzt sind. Die belgische Regierung hatte hierfür 
auf diplomatischem Wege die Initiative ergrifien. der Widerstand auf französischer 
und russischer Seite scheint zurzeit jedoch unüberwindlich. — Ueber die Londoner 
Tagung der Föderation Internationale berichtet eingehend Dr. Stade. Aus den Ver­
handlungen ist der Hervorhebung wert, dass die von Geh. Rat Professor Hergesell 
mit grosser Wärme befürwortete Begleitung der Ballouwcttfahrtcn durch wissen­
schaftliche Beobachtung zunächst durch die Franzosen bekämpft wurde, die ge­
gebenen Falles den Interessen des Sports die alleinige Geltung gewahrt sehen 
wollen, dass indessen keine Ablehnung des bezüglichen Antrages, sondern nur eine 
Vertagung zum Zweck künftiger Neuberatung stattfand. Einstimmige Anerkennung 
begegnete die von Oberstleutnant Moedebeck zuerst angeregte und kraftvoll ins 
Werk gesetzte Herstellung von Landkarten für den Spezialgebrauch der Luft­
schiffer. Leber die an die Tagung sich sehlicsscnde Zielwettfahrt ist bereits aus­
führlich berichtet worden. Sie hat den nichtenglischen Teilnehmern ksine Eriolgc 
gebracht, sehr begreiflich bei einer Zieliahrt, die den Ortskundigen naturgemäss 
begünstigt. — Ueber die zwischen dem 10. Mai und 14. Juni stattgehabten 12 Ballon­
fahrten berichteten nach dem Vorsitzenden des Fahrtenausschusses Dr. Bröckel­
mann die Herren Geheimer Oberbaurat Zimmermann. Postsekretär Schubert. 
Dr. Brinckmann und Referendar Sticker. Fünf unter diesen Fahrten singen von 
Bitterfeld aus. zwei davon waren Nachtfahrten. Eine derselben führte in 
15 :1 Stunden bis in die Gegend von Namslau und endete in der Mittagsstunde des 
ersten Pfingstfeicrtages in einem Kartoffelacker, dem der Ballon nur unbedeutende, 
das herbeieilende Landvolk aber umso grösseren Schaden zufügte. Der zur Feststel­
lung des Flurschadens herbeikommende Gutsinspektor verzichtete jedoch auf einen 
Anspruch, nachdem die Luftschiffer seinem Wunsch genügt, zu erfahren „woher 
der Fahrt und wes ihr Nam' und Art?", auch den Ballon in allen seinen Teilen 
gehörig erklärt hatten. Eine \on Schmargendorf ausgegangene Nachtfahrt, die 
bei Leopoldshagen ÜIU Oderhafi endigte, nötigte nach längerem mühsamen Experi­
mentieren mit dem Schleppseil zur Aussetzung eines der drei Mitfahrer, welcher, 

sioncn und zu geringe Breite autweist und dass die durch die Lüugswände gebildeten 
Luftkanäle vorn grössere Querschnitte aufweisen als rückwärts, wodurch grosse 
Widerstände hervorgerufen würden. 

Ks wurde allgemein der Wunsch geäussert, Herr Ingenieur G. Finger möchte 
seine Theorien und Prinzipien persönlich vertreten und dieselben durch exakte 
Experimente oder Modelle dem Auditorium veranschaulichen. Der Vorsitzende 
schloss die Debatte mit einem Danke an Herrn Ingenieur G. Finger, dessen flcissigc 
und viele Anregungen bietende Arbeit, sowie seine Offenheit und populäre Darstel­
lung Anerkennung verdienen. H. R. v. L. 



nhne Kenaue Kenntnis von Weg und Steg im dichten Walde sich später einem 
Raubversuch ausgesetzt sah. — Einen fast scherzhaften Ausgang nahm dagegen 
eine Eahrt von Schmargendorf aus, die am Morgen des 23. Mai nach voran­
gegangener schwerer Oewittcrnacht vor sich ging. Der Himmel war dicht von 
tiei herabhängenden Wolken bedeckt, der Wind wehte ziemlich scharf aus Nord­
west, als um 9 Uhr 45 Min. vorn 1, der Ballon aufstieg, in dessen Korb zwei Herren und 
tine Dame Platz genommen hatten. Es bedurfte längerer Zeit, bis der Ballon 
im Aufstieg die Wolkendecke durchbrochen hatte, man stieg bis auf 2750 m und 
stand unter dem Eindruck, vom NW-Wind mit grosser Schnelligkeit nach Schlesien 
hineingeweht zu werden. Bestärkt wurden die Luftschiiicr in diesem Glauben 
durch die wechselnden, von unten heraufdringeixlen Geräusche. Genug, um die 
Atittagsstundc hörte mau unter sieh den bekannter. Lärm einer grossen Stadt, die 
nach einmütiger Ueberzeugung nur Breslau sein konnte. Man gratulierte sich 
gegenseit ig zur Erreichung eines noch nicht dagewesenen Stundenrekords von 
144 km, beschloss nunmehr aber zu landen. Als man im Niedergaug die Erde 
wieder in Sicht bekam, ergab sich als Landungsort jedoch nicht Breslau, sondern ~ 
„das Tempelhofer Feld". Man musste von einer nicht beobachteten Gegenströmung 
in den hohen Luftschichten zurückgeführt worden sein! Die Landung vol lzog sich 
glatt im Hoie der Schönebtrger Schlossbrauerci. 2.5 km vom Ort des Aufstiegs 
entfernt, und man gestand sich lachend und mit wohlangebrachtem Humor, dass 
der erträumte Stundenrekord sich von 144 km auf 1 km reduziert habe, und die 
Eahrt vergleichbar sei der phantastischen Luftreise, die Cervantes seinen Hcklen 
unternehmen lär.st. Denn mit verbundenen Augen wie dieser waren ja, rücksichtiieh 
ücr WolkcnbedeckittTg, auch die Luftschiffer in die weite Welt gefahren, um 
schliesslich gleich ihm nicht vom Fleck gekommen zu sein! — Von den zwölf 
Fahrten des Monats gingen die meisten nach O. und SO., daran beteiligt war in 
sieben Fällen der Ballon „Bezold", in vier Fällen „Ernst", in einem Fall der 
neuerworbene „Podewils". 

Vor Schluss der Versammlung wurde die Fiihrcrqualifikation noch vier 
Herren und einer Dame erteilt, so dass der Berliner Verein für Luftschiffahrt sich 
ietzt neben Frau La Quiante noch einer zweiten Ballonführerin in der Person von 
Frau Oberst von Reppert-Mainz erbeut. Die vier mit der Qualifikation versehenen 
Herren sino: Wirkl. Geheimer Oberbaurat Dr. Zimmermann. Zollsek.ctär Thureirn-
Hamburg, Kaufmann Adolf Vollbrandt-Hamburg und Herr Gottfried von Ising-
Halcnscc. 

Der Vorstand des Berliner Vereins für Luftschiffahrt hat in seiner Sitzung vom 
14. Mai 1908 die Preise für Ballonfahrten, gültig vom 1. Juni ab, wie folgt festgesetzt: 

1. Mit dem 1600 chm-Ballnn („Gross") 420 M. 
2. Mit den 1300 resp. 1380 cbm-Ballons („Tschudi" und „Bezold") 270 M. 
3. Mit dem 1200 cbm-Ballon („Hewald") 225 M. 
4. Mit dem 1000 cbm gefirnissten Ballon („Podevi ls") 180 M. 

Nr. 15 der Fahrtbestimmungen bleibt unverändert. Für eine bahrt mit dem 
„Ernst" ab Bittcrfeld sind also 680X12 = 81.60 M. als Ballomnicte im voraus an den 
Fahrtenausschuss zu zahlen, während alle übrigen Kosten die Fahrenden zu tragen 
haben. 

Es wird darauf aufmerksam gemacht, dass der Zutritt zur Ballonhalle durch 
die Gasanstalt Schmargendorf nur gegen Vorzeigung der Mitgliedskarte gestattet ist. 

Dr. Bröckelmann, Vorsitzender des Fahrten-Ausschusses. 



Aero-Club de SDd-Quest. 

Bordeaux, den 15. Juni 1908. 
Bei der anlässlich der Feier seines zchuiiühngcn Bestehens vom Aöro-Chrb 

de France Kl Poiiicrs veranstalteten Ballonwettfahrt mit vorgeschriebener Landurtgs-
stelle siegte der Begründer des A6ro-Club du Sud-Ouest in Bordeaux, Monsieur 
Jos. Briol, der mit „Lanturlu" 10 in von der vorgeschriebenen, zu kreuzenden 
Strasse landete. Die Mitbewerber Waren Mrs. Et. Oiraud und Le Brun vom 
Aero-Club de France und Herr O. Wigand, ein deutscher Landsmann, vom Aero-
Club du Sud-Ouest in Bordeaux. 

Bordeaux, den 15. Junf 1908. 
Gestern. Sonntag, hat das alljährlich von der hiesigen Zeitung „La petite 

Gironde" veranstaltete Rally-Ballon stattgefunden. Die ..Belle Helene" vom Aöm-
Club du Sud-Oust, gesteuert von dessen Generalsekretär, Vicomte de Lirac, war 
das wandelnde Ziel dieser volkstümlichen Jagd über Berg und Tal, bei welcher 
jedes Fortbcwegungsmittel gestattet ist. Die Landung hatte innerhalb eines vor­
geschriebenen Umkreises zu geschehen und erfolgte bei Castillon b. Dordogne, 40 km 
vom Aufstiegspunkte entfernt. 33 Preise, davon der erste von 500 Francs, der 
zweite von 250 Francs, der dritte von 125 Francs, der vierte von 100 Francs u. s. f. 
und 120 Gutscheine für ein Frühstück von 3 Francs, hatte eine Legion Teilnehmer 
an der spoi fliehen Veranstaltung herbeigezogen. Die Sieger der Jagd waren zwei 
Brüder, Landloute aus Guillac, die sich in den ersten und zweiten Preis teilten. 
Sie hatten, wie die Mehrzahl der Teilnehmer, den Ballon zu Rade verfolgt. Unter 
den 153 zuerst an der Landurrgsstcllc Angekommenen befanden sich auch neun 
Damen, neun andere trafen später ein. so dass, bis auf zwei Ausnahmen, alle Teil­
nehmerinnen an der Jagd dieselbe bis zu Ende durchgeführt haben, gewiss ein 
ehrenvolles Zeugnis für die sportliche Betätigung der Bordelaisinnen und ihren 
Schneid. Die ineisten davon waren zu Rade. 

Niederrheinischer Verein für Luftschiffahrt. 

Die Sektion .Wuppertal*, des Niederrheinischen Verein für Luftschiffahrt, 
veranstaltet am Sonnabend, den 11. Juli 1908. Abends 7 Uhr, im Zoologischen Garten-
Elberfeld, ein . S o m m e r f e s t " , zu dem die Mitglieder und Freunde des Vereins mit 
ihren Damen eingeladen werden. P r o g r a m m : 1. Vorführung kinematographischer 
Aufnahmen lenkbarer Luftschiffe. 2. Abendessen auf der Terasse. 3. Aufstieg des 
Ballons .Essen-Ruhr". 4. Illumination des Gartens und Konzert. 5. Tanz im grossen 
Saale. — Preis des trockenen Couvcrts einschl. Unkosten Mk. 5. — Die Karten sind au 
der Kasse vor dem Eintritt zu lösen. Anmeldungen zur Teilnahme an dem Sommer­
fest werden bis spätestens 7. Juli an Herren Karl Frowein jr., Elberfeld, Mozart-
strassc No. 50 erbeten. 

Totenschau. 

Baron v. Hewald, ein immer hilfsbereiter Mäzen des Berliner Vereins für Luft­
schiffahrt, ist am 17. Juni in einem Sanatorium zw Berlin einem langwierigen inner;n 
Leiden erlegen. Der Verstorbene bat u. a. die Ballonhalle des Berliner Vereins für 
Luftschiffahrt aui seine Kosten erbauen lassen und zahlreiche Preise gestiftet, wie 
er denn überhaupt in jeder Weise sich als warmer Förderer der Bestrebungen des­
selben gezeigt hat. Fr hat sich damit ein dauerndes Andenken geschaffen, ab­
gesehen davon, dass er gern wohltätig war und wohl auch mancher Arme von seinem 
Hinscheiden schmerzlich berührt werden wird. 



Dr. Erich Ladenburg, ein frischer, tüchtiger Ballonführer des Berliner Ver­
eins für Luftschiffahrt, ist bei einer Segelfahrt auf dein Caputher See am 21. Juni 
umgeschlagen und ertrunken. Schmerzlich bewegt betrauern wir in dem Dahin­
geschiedenen einen noch jugendlichen Gelehrten und Sportsman, dem eine grosse 
Zukunft bevorstand. 

Bücherbesprechungefl. 

Internationaler Luitschifferverband (Föderation Aeronautique Internationale 1, 
begründet am 14. O-kbmer 1905. S a t z u n g e n u n d R e g l e m e n t s . Ans dem 
Französischen übertragen von E b e r h a r d v. S e l a s i n s k i . Leutnant im hvf,-
Rgt. 117, kom. z. Kriegsakademie, und Dr. H e r m a n n S t a d e , Observator am 
Kft\. Preuss. Meteorologischen Institut. 

Mit einem Nachtrag: R e g I e m e it t f ü r d e n O o r d o n - B c n n c t t - P r e i s . 
Klcin-Oktav. 153 Seiten mit mehreren Figuren. Strassburg und Berlin. Verlag 
K. J. Trübner. 1908. Preis 2 Mark. 

Es war ein durchaus dringendes Bedürfnis, eine Uebersetzung des in der 
ganzen Knlturwelt geltenden aeronautischen Sportrcdcments ins Deutsche zu 
schaffen, und wir müssen den beiden Herren, welche sich dieser mühevollen Arbeit 
unterzogen haben, besonders dankbar sein. Die zahlreichen neu erstandenen Lu-it-
schiffervereine werden nunmehr einen Rückhalt und Berater in aeronautischen Sport­
angelegenheiten finden, der ihr richtiges Verhalten gewährleistet. 

Die nicht leichte Uebertragung aus dem Französischen ist im allgemeinen recht 
gut. Das schliesst nicht aus. dass kleine Irrungen vorkommen. So heisst es z. B. 
Kapitel VI: .JXontrollmassnahmen. die bei den einzelnen Arten von Wettfahrten a n ­
z u w e n d e n s i n d." Hieraus könnte leicht ein obligatorischer Zwang herausgelesen 
werden, während im französischen Originaltext es heisst: „mesures de contröle 
a p p l i c a b l e s ä chaque genre de coneurs". d. h. d i e m a n a n w e n d e n k a u n. 
Derselbe Ausdruck kommt noch einmal im Artikel 82 vor. Sehr zweckmässig ist es, 
dass das Reglement für das Gordon-Bennettf liegen als Anhang beigegeben ist. 

Wir sind der Ansicht, dass jeder Führer und jeder, der Führer werden will, 
d ieses Reglement besitzen muss, wird es doch auch nach unseren internationalen 
Abmachungen, Artikel 4. verlangt, dass er dasselbe gründlich kenne. Mck. 

Aeronautischer Kalender 1908— 1909 v o n J. R i e k e n . Berlin, Richard Karl 
Schmidt & Co., W., Kcithstrasse 6. 

Mit Freuden ist das Erscheinen dieses Fachkalenders begrüsst worden, und 
e s ist dem Verfasser zum Werke zu gratulieren. Der wesentl iche Inhalt enthält 
nur Ballontcchnisches und befasst sich natürlicherweise primo ioco mit der sport­
lichen Luftschiffahrt (Bermett-Prcis usw.), mit der Instruktion für den Ballonführer 
(von Tschudi). Landungsvorschriften und technischen Neuerungen. Bei letzteren 
wäre nur zu bemerken, dass die Kosten für eine Füllung in Augsburg, sowie die 
Fahrtbedingungen „in das herrliche Oesterreich mit seiner gemütlichen Bevölke­
rung" unbedingt angegeben werden sollten. 

Es würde sich vielleicht empfehlen, den ..Luftschifftrkalender" in der nächsten 
Auflage im fachlichen Teile zu- vermehren und umzugestalten. 

Ich würde vorschlagen: 
1. Den Tagesheil igen (katholisch und protestantisch) dem jeweiligen Datum 

beizufügen. 
2. Die wichtigsten „Bauernregeln" in jedem Monat anzugeben' (z. B. Eis­

männer, die kalte Sophie). 
3. Historische Daten, soweit sie vorhanden und bekannt sind, festzustellen 

<z. B. erste Ueberquerung des Kanals, Tod Renards, Sigsfeld usw.). 



4. Wann finden die iMcrnationalcn, simultanen Aufstiege im betreffenden 
Kalenderjahre statt? 

Alles das hat dort Platz, wo „Notizen" steht. 
Ueberhaupt waren Reminiszenzen über die wissenschaftliche Luitschiiiahrt in 

ausführlicher Weise sehr am Platze — ebenso Aktuelles aus der Flugtechnik. 
Schliesslich möchte ich im vorliegenden Aeronautischen Kalender pro 190S/09 

das über Oesterreich-Ungarn Erzählte e twas richtigstellen. 
Die k. und k. Luftsehifferoffizicre, welche mit den (iummiballons ihre Fahrten 

in der Regel durchführen, verwenden prinzipiell bei der Laudung die Rcissleinc. 
Und auch im Wiener und im Ungarischen Aeroklub wird bei den Oummi-

batlons immer gerissen, nur bei den lackierten Ballons, die meistenteils französischer 
Provenienz sind und wo sich die Reissleinc nur als „Notleine" befindet, wird die 
Landung aus selbstverständlichen Gründen mit Hilfe des Ventils, des Ankers und 
der Schleifleine durchgeführt. 

Weil aber speziell der Wiener Aeroklub nur einen Gummiballon und mehrere 
lackierte Ballons besitzt, wer es notwendig, für das Rcissen dieser Ballongattu'ng 
strengere Vorschriften in Anwendung zu bringen. 

Auch muss zur Kenntnis gebracht werden, dass seit 23. Mai 1908 der Wiener 
Aeroklub Mitglied der Föderation Acmnautiquc Internationale (F. A. I.) ist. 

Der Aeronautische Kalender — warum heisst er denn nicht lieber Luftschifter-
kalender — ist ein unentbehrliches Hand- und Taschenbuch für die Aeronauten aller 
Nationen, besonders wenn er auch noch ein Verzeichnis aller fremden Aeroklubs 
enthält, an die man sich natürlicherweise bei Auslandslandwigen zu wenden hätte. 

Dann möchte ich noch beifügen. 1. dass überall in Oesterreich-Ungarn gut 
landen ist, schon darum, weil die Landbewohner wegen der Vielsprachigkcit in 
der Monarchie gewohnt sind, sich mit der Zeichenspi ache zu beheben, und 2. dass 
wir uns freuen würden, in Wien möglichst viel ausländische Ballons und Ballon­
fahrer begrüssen zu können. 

Wien, 22. Mai 190S. Hinlcrstoisscr. Hauptmann. 

Personalien. 

Durch A. K. O. vom 18. Juni wurde dem Oberstleutnant M o c d e b e c k der 
erbetene Abschied bewilligt mit der Aussicht aui Anstellung im Zivildienst, der Er­
laubnis zum Tragen der Regimentsuniform und unter Verleihung des Kgl. Kronenordens 
3. Klasse. Oberstleutnant Mocdebeck will sich der Förderung der Luftschiffahrt 
widmen und nimmt seinen Wohnsitz in Berlin. 

Hauptmann a .D . v. Keh le r , Geschäftsführer der Motorluftschiffstudiengesell-
schaft, wurde die Erlaubnis zur Anlegung des von S. M. dem Könige von Württem­
berg ihm verliehenen Ritterkreuzes erster Klasse des Kgl. württembergischen Friedrich-
Ordens erteilt. 

Hauptmann K i n d e l ä n vom Kgl. spanischen Luftschifferdienst, wird beim 
Gordon-Beiinett-Fliegen in Berlin Spanien vertreten. 



Tllustrierte aeronautische Ittitieilungen. 
fitt. Jahrgang. 15. Juli 1908. 14. Heft 

Unsere aeronautische Lage. 
Von H e r m a n n W. L. M o c d c h e c k . 

„Ich erstrebe, ein Fahrzeug zu schaffen, das imstande ist, gerade dorthin 

zu gehen, wohin mit keinem anderen Transportmittel, oder wenigstens nicht 

ebenso schnell und ebenso sicher zu gelangen ist, und wohin zu kommen 

doch von höchstem Werte wäre ; z. B. nach noch unbefahrenen Küsten- oder 

Binnenländern zu ihrer Erforschung oder zum Zweck der Postverbindung; 

nach Meeren, w o Schiffe aufzusuchen sind, in geradester Linie über Land 

und Wasser hinweg; von einer Flottenstation oder von einer Armee zur 

anderen, behufs Verbindung von Personen, Befehlen oder dergleichen; weit­

hin zur Beobachtung feindlicher Geschwader oder über feindliches Land zur 

Erkundung strategischer Vorgänge, wie Armierung von Festungen, An­

sammlung und Bewegung von Armeen oder dergleichen (also nichttaktischer 

Vorgänge in der Nähe der kämpfenden Truppen) und Meldung nicht erst 

bei Rückkehr, sondern schon durch Taubenpost und Signale; von Kiautschou 

nach Peking — usw. usw." 

„Meine Fahrzeuge müssen mindestens mehrere Tage fahren können, 

ohne neue Proviant-, Betriebsmaterial- und Gasaufnahme. 

Sie müssen schnell genug sein, um an einer für den nützlichen Gebrauch 

ausreichenden Zahl von Tagen auch in der Richtung gegen den Wind ver­

wendbar zu sein. 

Ihre Festigkeit muss für die Beanspruchungen beim Betrieb, Auflassung 

und Landen unter normalen Verhältnissen genügen. 

Auch gegen Entzündungsgefahr muss ausreichende Sicherheit vor­

handen sein." 

Obige Worte schrieb Graf von Zeppelin im Jahre 1900 bei Beginn seiner 

Versuche. 

Heute, nach Verlauf von acht Jahren, die für den Grafen von Zeppelin 

nicht nur eine harte Arbeitszeit, sondern zugleich einen schweren Kampf 

gegen wenige aber einflussreiche Fachgenossen bedeuten, die die andere 

Ansicht vertraten, dass das Lebaudy-Luftschiff „mustergültig" bezw. das 

Parseval-Luftschiff billiger und einfacher sei, heute ist es endlich gelungen, 

nicht allein unsere gesamte Nation, nein, auch die ganze Welt davon zu über­

zeugen, dass Graf v. Zeppelin halten wird, w a s er sich als Ziel gesetzt hat. 



Eine innige Freude empfinden alle Freunde des (trafen darüber, dass 

er an seinem 70. Geburtstage sich sagen konnte: Mein Kaiser, mein König 

und alle meine Landsleute sind heute alle meine Freunde, und wir wissen 

es genau, er hat heute auch viele Freunde weit hinaus über unsere Grenz­

pfähle in der ganzen Welt. Selbst in Frankreich, wo man naturgemäss bisher 

das Lebaudy-Luftschiff als mustergültig halten musste und auch halten 

konnte, und deshalb in früheren Jahren gegen das Zeppelinsche Starrluftschiff 

gelegentlich polemisierte, erkennt man bill igerweise die Ueberlegenheit der 

Arbeiten des Grafen v. Zeppelin an. Auf dem letzten internationalen Kon­

gress des F. I. A. zu London sagte u. a. der Generalsekretär Besancon mit 

Bezug auf die Resultate der drei deutschen Luftschiffe: 

„Die bedeutendsten hat Graf v. Zeppelin errungen, der in seinen herr­

lichen Erfolgen den Lohn gefunden hat für seine Talente, seine Zähigkeit und 

seine Uneigennützigkeit." 

Wer verständig ist, wird auch andere Meinungen gelten lassen, die ja 

nach den Voraussetzungen sich ganz gewiss auch verteidigen lassen. 

Worauf Graf v. Zeppelin in obigen Worten bereits hingewiesen hat, 

es lag ihm fern, ein Werkzeug für taktische Verwendung im Kriege zu 

schaffen. Mit anderen Worten, er weist von vornherein jede beabsichtigte 

Konkurrenz mit Luftschiffen, wie das System Parseval sie bietet, weit von 

sich. Das Parseval-Luftschiff hat in seiner Einfachheit. Billigkeit, Transport­

fähigkeit in verpacktem Zustande, leichten und schnellen Ausbesserungsfähig­

keit bei eingetretenen Havarien so recht eigentlich alle diejenigen Eigen­

schaften, welche ein taktisches Militärluftschiff haben muss. 

Eine andere Frage, die wir zunächst noch offen lassen, ist, ob das haib-

starre System, nach welchem auch unser Militärluftschiff gebaut worden ist. 

lebensfähig bleiben wird. Die zahlreichen Erfahrungen, die bereits mit den 

Lebaudy-Luftschiffen gemacht wurden, das neuerlich passierte bedauerliche 

Unglück mit dem neuen deutschen Militärluftschiff, lassen die halbstarren 

Luftschiffe als Zwitter erscheinen, welche folgende grosse Nachteile haben: 

1. Die dauernde Sorge um die Erhaltung der prallen Form, von welcher 

die Lenkbarkeit abhängt. 

2. Den Uebelstand, dass das Füllgas unter Druck gehalten, den Stoff 

der Gashülle damit fortdauernd angestrengt und bei kleinen Schäden des­

selben das Gas gewaltsam hinausgepresst wird. Es bereitet dieser von der 

Technik der Ballonettluftschiffe untrennbare Zustand den Anforderungen 

tagelang dauernder Fahrten grosse Schwierigkeiten. 

3. Sind die Pralluftschiffc direkt der Insolation mit ihren Folgen aus­

gesetzt, ein Uebelstand, der gleichfalls nachteilig die Fahrtdaucr beeinflussen 

muss und die Besorgnisse der Führung erhöht. 

Man hat bei Annahme dieses Systems wohl daran gedacht, an Grösse 

und Gewicht zu sparen, und die gleiche Leistungsfähigkeit, wie das Zeppelin­

sche Luftschiff sie besitzt, zu erreichen. Unserer Meinung nach täuscht man 



sich darin. Eine gewisse Schwere ist kein Nachteil für ein Luftschiff, sondern 

im Gegenteil, sie gibt eine gewisse Gewähr dafür, dass die in Bewegung 

befindliche grosse Masse durch leichtere Luftwirbel in ihrer Bewegung nicht 

bcndJigt wird. 

Wir wollen aber ein Luftschiff haben, das auch dem friedlichen Verkehr 

dient; wir wollen, wie Professor Hergesell auf dem gelegentlich der Kon­

ferenz des F. I. A. in London veranstalteten Bankett so trefflich sagte: „nicht 

in kriegerischer Absicht, sondern als Förderer der Kultur mit dem Luftschiff 

in England landen". Dazu brauchen wir ein Fahrzeug, das nicht den Wechsel­

fällen von Luftwirbeln und Lufttemperaturen, sowie einem möglichen Ver­

sagen seiner Ballonettpumpen ausgesetzt ist, und damit für eine längere 

Fahrt Unsicherheiten und Gefahren bietet, die von vornherein beim Zeppelin-

schen Luftschiff ausgeschlossen erscheinen. 

Es unterliegt keinem Zweifel mehr, dass die „ d e u t s c h e S c h u l e", 

mit welchem Namen Major Moedebeck in seinem Taschenbuch für Flug­

techniker und Luftschiffer im Gegensatz zu der von den Franzosen bezeich­

neten „ f r a n z ö s i s c h e n S c h u l e " der halbstarren Bauart,*) die starre 

Bauart des Grafen v. Zeppelin bezeichnet hat, alles w a s man von ihr er­

warten konnte, in vollstem Masse gehalten hat. Die recht schweren Be­

dingungen für die staatliche Abnahme sind freilich noch nicht erfüllt, aber 

das lässt sich heute voraussehen, dass ihre Erfüllung nicht ausserhalb der 

Grenzen der Möglichkeit liegt. Es war vielleicht ganz gut, die Anforde­

rungen so hoch zu stellen, üben sie doch einen Druck aus, der uns in kürzester 

Zeit ungemein fördern kann, und der anderseits mit dem, was Graf v. Zeppelin 

sich als Ziel gesetzt hat, durchaus im Einklänge steht. 

Mit den gezeigten aeronautischen Leistungen werden wir Deutschen, 

wenn nicht alle Zeichen trügen, und die Entwicklung ihren stetigen Verlauf 

nimmt, in wenigen Jahren die bedeutendste Luftschiffmacht der Welt werden. 

Seit Jahrzehnten haben wir bereits die Grundlagen hierfür gelegt durch 

Entwicklung eines heute zu grosser Blüte gelangenden Luftschiffer-Vercins-

wesens . Der Deutsche Luftschiffer-Verband, welcher gegenwärt ig zwischen 

6000 und 7000 Mitglieder zählt, ist so recht eigentlich ein Luftflottenverein 

für das deutsche Vaterland geworden, der seinem maritimen Bruder aber 

dadurch bedeutend überlegen ist, dass jedes einzelne seiner Mitglieder Ge­

legenheit findet, selbst Luftschifführer zu werden, und den höchsten, voll­

kommensten und schönsten aller Sports zu betreiben. Wir sind damit in 

die angenehme Lage gebracht worden, eine grosse Zahl Männer und Frauen 

aus den besten Kreisen zu besitzen, die sich wohl ein selbständiges Urteil 

über die Bedeutung der Luftschiffahrt und über den Wert der verschiedenen 

Luftschiff- und Flugmaschinensysteme anmassen dürfen. Unsere Piloten 

v. Abercron, Erbslöh, Niemeyer usw. haben im Jahre 1907 in allen grösseren 

•) Dieselbe hat sich im übrigen aus dem Hänlcinschcn Bau, der 1872 in Wien 
ausgeführt wurde, entwickelt. Mck. 



internationalen Wettfliegen gesiegt, wir haben den Gordon-Bennett-Preis im 

Oktober d. J. in Berlin zu verteidigen. 

Wir möchten uns nicht berauschen an diesen Erfolgen, denn wir wissen 

zu genau, dass vieles, sehr vieles noch verbesserungsfähig ist. Es sind 

die alten Luftschiffahrtsvereine, die e twas leisten, die jüngeren begnügen sich 

vorläufig noch mit Biedermeierfahrten, wie das ganz selbstverständlich ist, 

aber die Zeit wird kommen, w o auch ihnen Mut und Selbstvertrauen den 

unbeugsamen Willen auferlegen werden, auf der aeronautischen Arena zu 

ei scheinen, um sich im Wissen und Können mit den älteren Vereinen zu 

messen. 

Und welches glückliche Land besitzen wir vom aeronautischen Ge­

sichtspunkte aus! Mitten in Europa haben wir weiten Ausflug fast nach allen 

Himmelsrichtungen hin. Auch für die Ausbildung in Marinefahrten mit ver­

hältnismässig geringen Gefahren haben wir an der Ostsee ein ideales aero­

nautisches Uebungsfeld. Wie schön könnten die zahlreichen deutschen und 

dänischen Inseln im Westen dieses Binnenmeeres die Vorschule für Marine­

fahrten bilden, um allmählich Sicherheit und Selbstvertrauen nach dieser 

Richtung hin zu steigern! 

Was wir aber darin auch immer später leisten werden, wir dürfen nicht 

vergessen, dass wir einen grossen Teil unserer verständnisvollen Auffassung 

des Ballonfahrens, der deutschen Wissenschaft und at last but not at least 

der deutschen Presse verdanken. 

Geheimrat Dr. Assmann, der langjährige Leiter der Geschicke des 

Berliner Vereins für Luftschiffahrt, hat während seiner Amtsperiode mit 

grossem Geschick und mit Erfolg die Ballonbeflissenen über die Beziehungen 

zwischen Ballonfahrten und Meteorologie unterrichtet, und die Presse gibt in 

ihren täglichen Wetterkarten allen Gelegenheit, das Gelernte nützlich für die 

Luftschiffahrt zu verwerten. So wird denn jedermann, der Luftschiffahr; 

treibt, verstehen, dass unsere vornehmste Fürsorge für die Zukunft in den 

Vorbereitungen Hegen muss, die für die Einrichtung eines Luftschiffverkehrs, 

für dessen Verwertung in Krieg und Frieden, für dessen stete Verbesserung, 

für die Ausbildung eines guten Personals und schliesslich für die Schaffung 

von grossen Etablissements zur Herstellung von Luftschiffen vonnöten sind. 

Auch hinsichtlich der Notwendigkeit der Schaffung aeronautischer Land­

karten werden die etwa noch vorhandenen Skeptiker jetzt klein beigeben 

müssen. 

Wir schliessen mit der Empfindung freudiger Genugtuung darüber, dass 

wir in den von uns begründeten „Illustrierten Aeronautischen Mittei lungen" 

eine gute hoffnungsvolle Sache, wie sie das Zeppelinsche Luftschiff darbietet 

allen Angriffen zum Trotz unparteiisch nach bestem Wissen und Gewissen 

immerdar vertreten, und damit Recht getan zu haben. 



Gedanken über die Luftschiffahrt anno 1717. 

In dem merkwürdigen Buch „Neuer und nie erhörter, doch in der Natur 
und Vernunft wohl gegründeter Versuch der Universal-Vermehrung aller Bäume, 
Stauden und Blumen-Gewächse", das der Gärtner Georg Andrea Agricola im 
Jahre 1717 erscheinen liess, finden sich merkwürdige Gedanken über verschiedene 
vermeintlich schädliche und närrische Künste. Zu letzteren rechnet Agricola auch 
die Luftschiffahrt und sagt von ihr: „Was kann wohl Närrischeres und Lächerlicheres 
erdacht werden, als wann man in der Lufft fliegen, fahren und schwimmen will. 
Man findet aber doch da und dort aufgezeichnet, dass einige dieses fliegen 
durch ihre Kunst sollen zuwege gebracht haben. Sonderlich will man von dem 
bekannten Hautsch in Nürnberg viel reden, der ein instrument erfunden, womit 
er durch die Lufft hat fliegen wollen. Inzwischen aber war dieses das beste, das 
anstatt liegen Lügen heraus kam. Und es ist eben so gut. dass es nicht geglückt 
ist. Dann wie wollte man die bösen Buben erwischen? Sic flögen alle über die 
Stadtmauern, als wie der Apelle Vocales denen Herren von Nürnberg soll (wie 
man fabuliert) über die Mauern, auf welcher in der Vestung noch seine vestigia 
zu sehen seyti^ und Fremden gezeiget werden, gesprungen seyn soll, ast credat, 
qui vwlt. Inzwischen wollen doch einige Skribenten affirrmjeren. dass solche 
fliegende Kunst ein Schuster wahrhafftig in Augspurg praestiret habe, und gewalt ig 
mit seinem Schuster-Leist herumgeflattert seyn soll. So wollen auch andere be­
haupten, dass in Haag sich einer mit seinen gemachten Fittigen sehr mausicht in der 
Lufft soll gemacht haben. Andere, weil ihnen das fliegen zu verdrüsslich oder mehr 
beschwerlich angekommen, haben Ströme. Schiffe und Machinen von Stroh und 
Bast erfunden. Andere haben durch die Lufft fahren wollen. Wieder andere sind so 
närrisch gewesen, und haben Schiffe mit Pomperu und ausgespanntem Segeln und 
Rudern verfertigt, womit sie in der Lufft herum fischen oder fahren wollen. End­
lichen, wenn es angienge, wäre doch auch der Handel lustig genug, und Hesse ich 
mir dieses Fliegen bey nahe auch gefallen. Dann mit Lust möchte ich nach Wien 
fliegen, und von daraus nach Constantinopel. und wiederum nach Hause. Ja, e s 
wäre eine hertzige Kunst am allermeisten vor das verliebte Frauenzimmer, welche 
offt wissen wollen, wo ihr allerliebster Amant, bald an diesem und jenem Orte be­
findlich. O wie offt wünschen sie, dass sie Flügel hätten, zu ihm zu kommen, und ihn 
zu embrassiren! Hätten sie nun solche fliegende Machine; so würden sie solche 
alsobald appliciren, und mit ihren Lufft-fangenden Reiff-Röcken sich bald durch die 
Lufft schwingen. Ich bin versichert, eine solche verliebte Seele würde mehr Ge­
räusche an dem Himmel machen als 100 Regimenter Löffel-Gänse." 

Ks fällt a-ui dass diese Bemerkung des streitbaren Agricola so sehr früh 
liegt. Es sei jedoch daran erinnert, dass im Jahre 1709 in Wien in mehreren 
Auflagen ein lügenhafter Bericht über die Fahrt eines portugiesischen Mönchs mittelst 
eines Luftschiffes von Lissabon nach Wien erschienen war.*) Leider findet man noch 
überall diesen Bericht als eine tatsächlich geschehene Luftfahrt erwähnt und doch 
war er weiter nichts als die Spekulation eines findigen Büchermachers. 

*) Betreffender phantastischer Bericht bezog sich auf den historischen portu­
giesischen Luftschiffer Lourenco de Gusmao und wurde als faksimilierte Anlage 
einer Arbeit über letzteren von Hauptmann Moedebeck im Jahre 1893 in der „Zeit­
schrift für Luftschiffahrt mvi Physik der Atmosphäre" beigegeben. Das Original 
befindet sich in der Moedebcckschen aeronautischen Bücherei. 



Die neue Epoche in der amerikanischen Luftschiffahrt. 

In seinem Vortrag über die an Ort und Stelle von amerikanischer Luftschiffahrt 
gewonnenen Eindrücke, letzten Februar im Berliner Verein für Luftschiffahrt, be­
tonte Herr Hauptmann a. D. Hildebrandt, dass er seine Betrachtungen im Herbst 
letzten Jahres „an einem Wendepunkt der Angelegenheit infolge jäher Aenderung der 
öffentlichen Meinung in der Union gemacht habe". 

Die seit den Luftrennen in St. Louis und seit Schluss der aeronautischen Aus­
stellung in Jamcstown hier eingetretene Entwicklung scheint ihm durchaus recht 
gegeben zu haben. 

Ein Ueberblick könnte vorteilhaft weiter ausholen und mit der Jamestown-
Ausstcllung beginnen. Es wird sich dabei zeigen, eine welch einflussreiche und nütz­
liche Rolle der Aero Club of America seit seiner Gründung gespielt hat. Er ward 
von den Veranstaltern der Ausstellung, die von Norfolk, Virginia, aus zum Andenken 
an die erste Besiedlung des amerikanischen Kontinents mit Kolonisten englischer Zunge 
veranstaltet wurde, und demzufolge die nationale und historische Seite ganz be­
sonders betonte, ersucht, sie bei der Etablierung eines aeronautischen Teils zu unter­
stützen, der jenen aller bisherigen grossen Ausstellungen im Verhältnis übertreffe«! 
würde, und er hat sich dieser Aufgabe damals mit viel Hingabe unterzogen. 

Das Lokal jener Ausstellung war nicht nur üi hohem Grade historisch — durch 
jene Kolonie und ihre wechselvollcn Schicksale, durch nahe Landschlachten im Bürger­
kriege und ganz besonders durch den Kampfplatz für das erste Zusammen treffen von 
gepanzerten Kriegsschiffen — „Monitor" und „Mcrrimar" in ihrer nächsten Nach­
barschaft J n H a m p t o n R o a d s , sondern zugleich in der Nähe eines der wichtigsten 
maritimen und militärischen Stützpunkte der Vereinigten Staaten, F o r t r e s s 
M o n r o e und N o r f o l k N a v y Y a r d usw.; das entscheidende hierbei ist. dass 
der Ausstellung von vornherein ein militärischer Charakter aufgedrückt wurde, ein 
grosses ständiges Biwaik von wechselnden Abteilungen der regulären Armee, zugleich 
mit schneller wechselnden Bestandteilen der Miliz und ein Geschwader der Motte 
bildete einen wichtigen und offiziellen Teil. Aui diese Weise ward die gleichfalls 
so im Vordergrund stehende Acronautik mehr als je vorher Gegenstand der Auf­
merksamkeit von Flotte und Heer, besonders wo tatsächlich der lehrreichste und wer t ­
vollste und anziehendste Bestandteil der Ausstellung, der von der Bundesregierung 
selber gelieferte war: eine sehr eingehende Illustration der bewaffneten Macht zu 
Wasser und zu Lande — Kanonen aller Kaliber, Gewehre aller Entwicklungsstufen, 
die ganze Flotte in Modellen, Soldaten und Matrosen in allen Arten von Uniformen - - . 
sodann Unterrichtswesen: alle Universitäten, viele Schulen —, Verwaltungsangelegen­
heiten: Post. Münze, Archiv, Panamakanal in aus Zement bestehender natürlicher 
Reliefkarte an dem Boden und wirkliches Wasser in Seen und Kanal -usw. - - al les 
aufs anziehendste und geschmackvollste dargeboten. 

Der Luftschiffahrt ward ein besonderes Gebäude gewidmet und nach Ueber-
windung vieler Schwierigkeiten und Tätigkeit an Ort und Stelle seitens des Schrift­
führers P o s t vom Aero-Kluh, Superintendent des aeronautischen Teils J. L u d i o w 
mit seinem Assistenten Kapitän L o v e l a c e , der Herren K i m b a l l , J o n e s und 
des Schreibers dieser Zeilen vorn Komitee, kam eine entsprechende Repräsentation 
zustande. Besonders führten Berufsaeronauttn, wie L. B c a c h y . später der Sieger 
in dem Autoballonfliegcn zu St. Louis, sehr gelungene Flüge mit Lcnkballons aus. 

Die seitdem eingetretene Wendung der Dinge in der Acronautik wird indessen 
am besten dadurch charakterisiert, dass für das ideale Uebungsgelände auf dem sehr 
ausgedehnten und gänzlich hindcrnisircicti und glatten Exerzierplatz der Ausstellung 
sich damals noch kein dynamischer Apparat finden liess. 



Der Zeitpunkt der Wettfliegen in St. Louis fiel mit den Daten der Jamestown-
Ausstellung so glücklich zusammen, dass eine stetige Steigerung des öffentlichen und 
militärischen Interesses für die Luftschiffahrt daraus resultierte. Es ist bekannt, wie 
effektvoll die amerikanische Armee bei diesem Fliegen mitwirkte. Verfasser beob­
achtete besonders, wie während der Luftschiff-Wettbewerbe das ganze Cluhhaus des 
Aero Club of St. Louis mit sehr animierten Offizieren angefüllt war. Als direkt nicit 
den Fliegen der Schauplatz zugleich mit den siegenden Ballons sich nach Newyork 
verschob, gab es dort zuerst die dritte aeronautische Ausstellung des Aero Club 
of America, zusammen mit der dieses Mal um so früher fallenden Automobilclub-
Ausstellung. Durch die Teilung des Cluhinteresses konnte dieselbe kaum das Niveau 
ihrer beiden Vorgängerinnen erreichen, aber immerhin ward ein grosser Teil der 
Jamestown-Aeronautik dahin verpflanzt, und gab es ausser den Körben usw. der 
siegenden Ballons von St. Louis einige grosse, interessante, wenn auch unpraktische 
aviatische usw. Apparate und wertvolle Motoren, von welchen einer damals seine 
Bestimmung fand, indem Mr. W i l b u r R. K i m b a l l sich ihn für seine geplante 
grosse Tragschraubenmaschine zu sichern vermochte, ein ariderer war der inter­
essante starke Motor, mit dem P e t c r C o o p c r H c w i t t . der Newyorker Millionär 
und Erfinder des elektrischen violetten Quecksilber-Vakuum-Lichts, ein Jahr vorher 
Hvdroplanexperimente angestellt hatte, welche ihn zu idealer Unparteilichkeit in Be­
urteilung von Lenkballon und Aeroplan und der Ucberzeugung führten, dass für 
Massen- und Lastentransport das Ricscnluftschiff weit überlegen sei. Zu gleicher 
Zeit tagte aber auch der internationale aeronautische Kongress der Jamestown-
Ausstellung, der mit deren aeronautischer Abteilung zweckmässigerweise nach der 
Metropolis transferiert worden war, zusammen mit dem Empfang der Rennteilnehmer 
im Aero Club of America. Der „deutsche Abend" dort mit der Preisverleihung war 
der glänzendste, eine wirkliche Hochflut von Ereignissen. 

Jener Kongress, obschon dreifach reicher besucht, brachte doch keine neuen 
Beiträge von einem Wert, der jenen von Professor Zahms Luftrcclmungsarbeiten usw., 
noch seinen Vorgänger in St. Louis erreicht hätte. Doch war er ein erfreuliches 
Zeugnis für die durchgreifende Zunahme des aeronautischen Interesses in Amerika, 
besonders bei vielen teilnehmenden Heeres- und Flottenoffizieren. Von all diesen Er­
eignissen scheint tatsächlich eine ganz neue Entwicklung der aeronautischen Dinge 
ii Amerika zu datieren. 

Eine ametikanischc aeronautische Zeitschrift war schon zur Zeit der Jamcs-
town-Ausstellung entstanden, von E. J o n e s , der als assistierender Sekretär des 
Aero Club of America und Sekretär des Jamestown-Komitees, in besonders günstiger 
Lage in bezug auf Informationen und Verbindungen hierfür war, erfolgreich ins 
Dasein gerufen. 

Dieser reihte sich nun eine aweite an, die, von mehreren Fachleuten begründet, 
bald eine Entwicklung nahm an Umiang und Ausstattung und Wichtigkeit des Inhalts, 
der sie zu einem führenden Faktor in der öffentlichen Meinung machte, besonders 
da sie, dank dieser Ausstattung, von Anfang an sich au das grosse Publikum zu 
wenden vermochte. So war sie bei verschiedenen der sich seit letzten Herbst hier 
rapide folgenden Aeroklub-üründungen direkt beteiligt. Im Januar brachte sie die 
ersten authentischen Mitteilungen über die Beschaffenheit der Wrightschen Flug-
maschinc, auf Orund der Untersuchungen des Herrn Hauptmanns a. D. Hildebranöt 
und des Schreibers dieser Zeilen in Dayton, die seitdem bereits vollauf durch die 
Tatsachen bestätigt wurden. — Zugleich mit der Gründung neuer Klubs sind zahlreiche 
Ballonbestclluugen seitens deren Mitglieder zu registrk-rn, die wegen des holien Zoll­
satzes und der erfolgreichen Teilnahme eines Ballons aus der Stcvensschen Fabrik 
Folge von dem Luftschiff abwandte, und sein unzweifelhaftes Geschick in der Her-



am St.-Louis-Wettfliegen, alle der letzteren zugute kamen, deren Inhaber sich in der 
Stellung von Kugelballons noch vergrösserte. Die anfänglichen Ballonbestellungen 
aus Frankreich sind seit dem Sieg des „Pommern" nicht fortgesetzt worden, und d i 
sich die amerikanische Regierung letzthin offiziell zu dem gummierten Stoff bekennt, 
so dürften zukünftige Importationen usw. aus Deutschland erfolgen; der „Pommern" 
selbst ist ja bekanntlich in Amerika geblieben. — Die Frequenz der sportlichen 
Ballonfahrten hier hat sich denn auch im letzten halben Jahre beträchtlich vermehrt. 

Schon auf dem obenerwähnten internationalen Kongress war das wachsende 
Interesse militärischer Kreise hier für die Luftschiffahrt zutage getreten. General 
Allen und Hauptmann Chandler vom Signal Corps waren vor bereits über einem Jahr 
durch die Etablierung der ersten regulären militärischen Luftschifferabteilung bekannt­
geworden. Diese erfolgte damals freilich im bescheidensten Massstab und bezweckte 
nur die Ausbildung einiger weniger Mannschaften und Offiziere in der Bedienung des 
gewöhnlichen Kugclballons durch L e o S t e v e n s , der auch die ersten Regierungs­
ballons nach seinem dem französischen ähnlichen System lieferte. Verfasser brachte 
später in Erfahrung, dass die gleichen Ballons vermittels einer der französischen nach­
gebildeten Fesselung auch als Kaptivballons bestimmt sind. Auch eine moderne 
Wasserstoff-Gasanstalt ward auf einem allerdings sehr abgelegenen Fort im Westen 
eingerichtet. Im Laufe des vergangenen Winters wurden Leutnant L a h m , der 
Sieger im ersten Gordon-Bennett-Fliegen, der gerade als Rekonvaleszent von einer 
schweren Typhuserkrankung (deren Folgen seine hier viel gewünschte Teilnahme 
am zweiten Fliegen vereitelt hatte) aus französischem Kavallcricdicnst zurückgekehrt 
war, und Major S q u i e r s, gleichfalls als Glieder dieses ersten aeronautischen Stabes 
hier bekannt. 

Eine neue Aera der amerikanischen Luftschiffahrt ward aber definitiv inauguriert, 
als diese Offiziere Angebote für Kontrakte auf automobile Luftfahrzeuge erliessen. 
indem sie alles dem Signal Corps noch (bis auf weitere Bewilligungen von Seiten des 
Kongresses) verfügbare Kapital zu diesem Zweck mit Beschlag belegten — sowei t 
reichte die Autorität ihrer Stellung. 

Die Angebote wurden fürs erste lebhaft kritisiert. Sie erschienen allzu kühn: 
Ballonfrcie Flugmaschinen waren darin gefordert, die mit zwei Passagieren eine 
Stunde lang eine Geschwindigkeit von 40 englischen Meilen die Stunde zu leisten ; m -
stande wären, unbeschädigt landen und leicht auffliegen könnten, und sich auf den 
regulären Armcefahrzcugcn (sehr grosse solkle Maultiergefährte allerdings, welche 
die amerikanischen Trainoffiziere in China 1900 mit Geringschätzung auf die leichteren 
deutschen den Landwirtschaftsfuhrwerken nachgebildeten Kastenwagen blicken Hessen> 
befördern Hessen. 

Ein zweiter Kontrakt verlangte einen kleinen Lenkballon für zwei Passagiere, 
der gleichwohl mindestens 20 englische Meilen die Stunde zu entwickeln vermöchte. 

Dass diese Bedingungen aber auf genauester Sachkenntnis und ein scharfes 
Urteil und weiten Blick basiert waren, zeigte sich, als das ganz« Ueberraschende zur 
Tat wurde: Trotz eines Reugeldes von 10 pCt. des Kontraktpreises wurden die Kon­
trakte alsbald von den fähigsten Erfindern des Landes, den Gebrüdern W r i g h t . 
A. M. H e r r i n g und Thomas S. B a l d w i n gezeichnet, und die Reugelder im 
Betrage von 2500, 2000 und 500 Dollar entrichtet. 

Thomas S. Baldwin war es, der den Typus erfolgreicher, für ihre Grösse so 
leistungsfähiger amerikanischer Luftschifte, von dem alle die Teilnehmer an dem 
Fliegen in St. Louis nur Duplikate waren, 1903 ins Leben rief. Auf den ersten Blick 
erscheint dasselbe nur als eine Nachahmung von Santos Dumonts Fahrzeugen — es 
findet sich der gleiche dreieckige Gitterträger usw. — bei näherer Prüfung erkennt 
man aber, dass der überraschende Erfolg des ersten Baldwinschen Ballons auf der 



Ausstellung in St. Louis bestimmte Gründe hatte und von wirklichem Scharfblick des 
Erfinders zeugte. In voller Würdigung der Stabititätsschwicrigkciten machte Baldwin 
den Ballon verhältnismässig kurz, das Traggeriist dagegen fast ebensolang, umschloss 
zur Gewinnung grösserer Festigkeit und im Interesse der Formhaltung den Ballon­
körper mit einem feinmaschigen Netz, und nahm den Vorteil aller dieser Bedingungen 
wahr, um das Traggeriist mit dem Propeller vor dem luftgekühlten Fahrradmotor und 
dem positiv damit verbundenen Steuer in eine so grosse Nähe zum Ballonkörper zu 
bringen, wie sich vcshältnismässig die Gondeln von Zeppelins Luftschiff dazu be­
finden. Hierdurch wird das Fahrzeug ein so solides Ganzes, dass es ohne jede Gefahr 
beinahe auf dem Kopf zu stehen vermag, sehr im Gegensatz zu Satitos Dumont. 

Gegen die Stampf-mgen hatte Baldwin anfangs nur seine Geschicklichkeit aus­
zuspielen, der Effekt von Dämpfungsflächen war ihm noch unbekannt. Bei der ge­
drungenen Form des Luftschiffs hatte er dagegen eine sehr effektvolle und geschwinde 
Kontrolle über dessen Längenneigung dadurch, dass er auf einen Korb verzichtete und 
einfach rittlings auf dem Gerüst Platz nahm. Die Stellung sieht gefährlich aus. und 
hat darum für das Publikum gerade einen Vorteil, doch die Erfahrungen von Mister 
A u g u s t u s P o s t , Sekretär des Aero Club of America, der das am Wettfliegen in 
St. Louis beteiligte Baldwinmodcll mit grosser Sicherheit zu steuern vermochte, 
zeigen, dass die Gefahr (die sich durch Anscilung des Aeronauten ja ganz eliminieren 
Hesse) nur scheinbar ist, bezw. diese Stellung keinerlei besondere Neigung zum 
Scbwindlichwerden im Gefolge hat. Von ihr aus vermag man sehr geschwind sein 
Körpergewicht vorwärts oder rückwärts zu schieben und bei der Nähe des 'Ballon­
körpers die Stampfungen effektvoll zu dämpfen. Wegen der Höhe des Schwerpunkts 
und des Propellcrdruckzentrums und der Kürze des Ballons sind dieselben überhaupt 
nicht so heftig; die gedrungene Ballonform wirkt aber zugleich darauf hin, dass ein 
Stampfen viel weniger Widerstand gegen Vorwärtskommen erzeugt, als bei der ge­
streckten Ballonform von. Santos Dumont, die zusammen mit weiteren Fehlern — 
tiefes kurzes Traggerüst, tiefes Propellerdruckzcntrum — zu jener ganz verfehlten 
Erstlingskonstruktion, der „Ville de Paris", führte. 

Die Nachahmer von Baldwins Ballon hatten es darum leicht, durch Anbringung 
einer horizontalen Dämpfungsfläche, weit hinten am Steuerruder, seine Stabilität ganz 
perfekt zu machen. Baldwin verschmähte bis zu jener Zeit noch dieses Mittel im Ver­
trauen auf sein Geschick. Dass er, ein älterer Mann, nicht als Sieger aus dem Wett­
fliegen hervorging, obschon sein Ballon weitaus am sorgfältigsten konstruiert war und 
den besten Eindruck machte, rührte einfach daher, dass seine Rivalen sämtlich sehr 
junge Leute von viel geringerem Körpergewicht waren, die sich auch fast gefährlich 
leichter und kleinerer Luftschiffe von der gleichen Motorkraft bedienten. 

Indem General Allen von allen amerikanischen Luftschiff-Erbauern gerade 
Baldwin. mit der Ausführung dieses ersten kleinen Schulschiffs betraute, zeigte er eine 
gute Kenntnis der Sachlage. 

Gern hätte er freilich Mr. P e t e r C o o p e r H e w i t t . der sich von dem 
Aeroplanproblem zunächst dem eingehenden wissenschaftlichen Studium des aero-
statischen Luftschiffs zugewandt hatte und gleichfalls ein Angebot machte, mit der 
Ausführung seiner Pläne im Massstab der europäischen grossen Luftschiffe betraut, 
doch der amerikanische Kongress, nicht zufrieden mit seiner Kfuzifixion Professor 
Langleys, strich wieder einmal erbarmungslos die dafür vorgesehenen 200 000 Dollar. 
Der Einfluss des Aero Club wurde von den tüchtigen mit europäischen Errungen­
schaften so gut wie mit amerikanischen vertrauten Offizieren angerufen und gewährt, 
erwies sich aber so machtlos wie jener der Götter. Von Hewitts Plänen erklärte 
A. M. Herring, der, obschon Aeroplanspezialist, doch dem Riescnballonschiff neuer­
dings eine grosse Zukunft zuspricht, dass seine neuen Stabilisierungsideen usw. eine 



sehr beträchtliche Geschwindigkeit garantierten. Anderen hat Hewitt sich noch nicht 
anvertraut. 

Balduins Regierungslenkballon ist natürlich in vieler Hinsicht verschieden von 
dem alten Modell. Der Ballonkörper ist mehr gestreckt und ausgiebige Stabilisicrungs-
flächen sind darum beim Steuer vorgesehen. Das Gerüst befindet sich ebenso dicht 
beim Ballon wie früher, dessen Aehnlichkeit mit dem Zeppelinmodell noch durch eine 
nahezu zylindrische Form (Durchmesser etwas grösser vorn) mit angesetzten Spitzen 
und übereinander geordnetem Doppel-Acroplan-Horizontalruder vorn und hinten am 
Gerüst gesteigert wird. Ein Ballonnett ist vorgesehen, obschon das feine, nahezu 
reibungslose Netz wiederum bei Gasverlust den Ballon einfach an den Seiten abplattet 
ohne einen Formverlust zuzulassen, es genügt unter diesen Umständen indes ein Hand­
ventilator. Die Schraube ist vorn an kurzer Welle. Der Motor ist einer der in unserem 
Bericht über die vorletzte aeionautische Ausstellung in Amerika beschriebenen luft­
gekühlten C o r t i s smotoren von vier Zylindern und 20 bis 25 PS, bestrichen vom 
Luftstrom der nahen Schraube. Das Modell hat sich aus Fahrradmotoren, in denen 
C u r t i s s schon lange Vorzügliches leistete, entwickelt. 

Eine hochwichtige Neuerung betrifft den Ballonstoff. Zuerst war geplant, dass 
dieser den Kontraktaren von der Regierung geliefert würde, und die italienische 
Aluminiumbedeckung war dafür ins Auge gefasst worden, doch später wurde ent­
schieden, dass der von den Erfindern selbst zu liefernde gummierte doppelte Stoff der 
europäischen Luftschiffe in Anwendung kommen solle. Die vom Verfasser angeregte 
Ausstellung von Ballonstoffmustern aus H a n n o v e r in Jamestown hat hierbei ohne 
Zweifel mitgewirkt, vom Superintendent L u d l o w wurden die Muster auch in 
St. Louis und Washington gezeigt. Die deutschen Ballons erregten dort auch viel 
Aufmerksamkeit durch ihr Material. — Indessen. Baldwin setzte sich mit einer be ­
währten Oummiwarenfabrik in Verbindung, und es gelang ihm, dort einen so leistungs­
fähigen, doppelten, gummierten Seidenstoff herzustellen, dass zwei neue Kugelballons 
für die Regierung aus diesem Material gleichfalls bei ihm in Bestellung gegeben 
wurden. 

Die eigentliche Bedeutung erhielten die Regierungskontra'kte jedoch durch die 
aufs höchste überraschende Entscheidung der Gebrüder Wright, sie anzunehmen. Die 
Kritiker verstummten, als diese bekannt wurde. Ueberraschend war es sicherlich, als 
die berühmten Erfinder sich dazu entschlossen, für eine so geringfügige Summe w ie 
25 000 Dollar (der Preis für die Lieferung einer Maschine, an die sich keine weiteren 
Bedingungen knüpften, als die Verpflichtung zum Unterricht in deren Gebrauch) ihr 
so übertrieben sorgfältig gehütetes Geheimnis aufs Spiel zu setzen, wenn nicht preis­
zugeben. 

A. M. Herring entschloss sich danach in letzter Minute vor Ablauf der Meldefrist, 
das gleiche Risiko auf sich zu nehmen, und man darf sagen, dass diese Handlungsweise 
einen Akü von Patriotismus bedeutet, für den die Nation den Erfindern Dank schuldet 

Die betreffenden Summen sind einfach der Kaufpreis für je eine einzelne 
Maschine und verpflichten die Erfinder zu keinem Monopol. 

Im Fall der Wrights führten diese Kontrakte bereits zu einer beträchtlichen 
Lüftung des Schleiers. Als die Brüder die ersten neuen Versuche seit dem denk­
würdigen Flug von 24 englischen Meilen vornahmen, wurden sie von einer kleinen 
Schar ausgewählter Zeitungsbcrrichteerstatter im geheimen beobachtet, trotzdem s ie 
als Versuchsstätte wieder die Stelle ihrer ersten Gleitversuche in Nordkarolina 
wählten, deren Wildheit und unbeschreibliche Angelegenheit bei dieser Gelegenheit 
zum erstenmal entsprechend zutage trat. Aus den absolut enthusiastischen Berichten 
dieser Augenzeugen ging hervor, dass die Maschine vorzüglich flog, in Winden von 
beträchtlicher Stärke von 10 bis zu 20 Meilen die Stunde, und an einigen verstohlenen. 



kostbaren, kleinen photographischen Aufnahmen zeigte es sich, dass die Schlüsse des 
Verfassers auf die Beschaffenheit der Maschine, und die Zeichnung, die er darauf 
basierte, und die Beschreibung in der Januarnummer des „American Aeronaut" der 
Wirklichkeit entsprochen hatten. 

Die Wrights unternahmen jene Flüge im Mai in Nordkarolina, um sich auf Ab­
änderungen an ihrer Maschine einzuüben, welche dieselben — obschon identisch mit 
dem letzten Daytoner Modell — den Regierungsbedingungen entsprechen licssen. 

Die horizontale Lage des Führers wurde aufgegeben, ein Sitz für ihn und ein 
zweiter für einen Passagier wurde angeordnet, und die Zentralhebel wurden ent­
sprechend abgeändert. Einer der neuen, auf der vorletzten amerikanischen aeronauti­
schen Ausstellung gezeigten Motoren wurde gleichfalls eingebaut, und die Maschine 
trug nun, nach dem Zeugnis der Männer der Presse, ihre zwei Passagiere mit «rösster 
Leichtigkeit. 

(Schluss folgt.) Karl Dienstbach. 

Commission Permanente Internationale d'Aéronautique. 

Unterkommission für Beschaffung von Wasserstoff zu billigem Preise. 

(Sitzung am 22. Mai 1908.) 

Um 2Vi Uhr wurde die Sitzung eröffnet Anwesend sind: Oberstleutnant 
Espitallier, Präsident: Hauptmann Do, Sekretär; Chevalier Pesce. Entschuldigt sind: 
Major Moris, Oberst van den Borren, Major Paul Renard, Hauptmann Castagneris. 

Die Unterkommission prüft zunächst die von Hauptmann Castagneris ein­
gereichte Denkschrift, betitelt: „Die Frage des Leuchtgases und des reinen Wasser­
stoffes im gegenwärtigen Entwicklungsstadium der aeronautischen Wissenschaft" 

Obwohl diese Denkschrift bereits vom Januar 1907 s tammt so haben bisher 
doch verschiedene Umstände e s verhindert, sie in der Unterkommission m prüfen. 
Wir sind glücklich, heute eine vom Hauptmann Do gefertigte Uebersetzurtg vorlegen 
zu können. 

Die vom Hauptmann Castagneris gestellte Frage ist die, zu erfahren, ob vom 
Standpunkt der sportlichen Verwendung von Luftschiffen und deren Entwicklung die 
Verwendung von Leuchtgas, so wie es von den Fabriken geliefert wird, oder nachdem 
es einer Reinigung unterzogen wurde, die es beträchtlich erleichtert (Auftrieb 800 g ) . 
nicht ausgezeichnete ökonomische Ergebnisse liefern kann, trotz der Volumenver-
grösserung, z»u der es führt, im Vergleich zu Luitschiffen, die mit Wasserstoff 
gefüllt sind. 

Wasserstoff Ocwöhnl iches Leuchtgas Gereinigtes Gas 

V- 10000 cbm V'•- 16 900 cbm VV 12 900 cbm 

Die Ausgabe für eine Füllung kostet entsprechend: 

10000 Fres. 2535 Fres. 2580 Fres. 

Zehn Jahresfüllungen entsprechen demnach Ausgaben von: 

100000 Fres. 25 350 Fres. 25 800 Fres. 
I i 



Andererseits sind die Treibkräfte, die nötig sind, um die gleiche 
Geschwindigkeit zu erhalten, folgende: 

Wasserstoff Gewöhnliches Leuchtgas Gereinigtes Gas 

150 PS 213 PS 180 PS 

Ueberschiessende Ausgabe für 300 Tage: 

39 680 Fres. 11 18 900 Fres. 

Wenn man also auf eine tägliche Nachfüllimg von 2 pCt. während 300 Tagen 
rechnet, so ist die mögliche Ersparnis 99 820 Frcs. beziehungsweise 79 660 Frcs., oder 
20 000 Frcs. zugunsten des gereinigten Gases. Man erkennt hieran das Interesse, 
welches dem Problem der Reinigung anhaftet, und das kaum 5 pCL mehr kostet als 
gewöhnliches Leuchtgas, woraus sich ergibt, dass der Preis gereinigten Gases sich 
auf 0,20 Frcs. pro 1 cbm stellt. 

Für den Sport liegt der Vorteil unter allen Umständen in der grossen Ver­
breitung der Gasfabriken, die überall gestattet, Gas zu finden, ohne benötigt zu sem, 
wie bei Wasserstoff, dass man es erst komprimiert irgendwohin schafft. 

Diese verschiedenen Vorteile sind solange vorhanden, als die verlangte Eigen­
geschwindigkeit nicht 15 bis 20 m per Sekunde überschreitet; darüber hinaus müsste 
man Wasserstoff verwenden, wegen der beträchtlichen Volumina, die man ver­
wenden müsste. 

Hauptmann Do bemerkt hierzu, dass die Berechnung auf der Bewertung 
äquivalenter Räume beruht, die tür Gas- und Wasserstoffballons im Verhältnis zu 1.69 
der Auftriebskräfte stehen. 

Also sind die toten Gewichte, besonders das Gewicht der Hülle, die den Wer t 
dieses Verhältnisses vergrösert, nicht in Betracht gezogen. 

Ausserdem sind nicht die Kosten der ersten Einrichtung (Preis des Ballons) 
und die Notwendigkeit, einer viel grösseren Ballonhalle zu bedürfen, in der Rechnung 
berücksichtigt 

Der Vorteil, der aus Verwendung des Leuchtgases, auch des gereinigten, a b ­
zuleiten wäre, scheine daher nicht so bedeutend zu sein, wie Hauptmann Castagneris 
annimmt, und selbst wenn Wasserstrofi 1 Frc. pro 1 cbm kostete, würde die Frage 
noch nicht erledigt sein. 

Anderseits hoffe man gegenwärtig den Preis für 1 cbm Wasserstoff sehr herab­
zusetzen, insbesondere durch Verwendung des Lane-Prozesses, der auf Zersetzung 
von Wasserdampf durch rotglühendes Eisen beruht. Obgleich sehr alt, da er bereits 
auf ConbS zurückgehe, habe dieser Prozess bisher in der Industrie doch mir recht 
mittelmässige Resultate aufzuweisen gehabt. Die Hauptschwierigkeit beruhe in der 
Unmöglichkeit, das Eisen hinreichend oft benutzen zu können, um eine ökonomische 
Produktion zu ermöglichen. Nachdem der Dampf einige Male das Eisen passiert, 
werde das Eisen in seinem Verhalten dem Wasserdampf gegenüber passiv und könne 
den Sauerstoff des Wasserdampfes nicht mehr festhalten. Laue behaupte, die Fabrika­
tion mittels dieses Prozesses durch eine besondere Handhabung, die diesen Uebelstand 
vermeide, verbessert z-u haben. Einrichtungen seines Systems befinden sich in Englatid 
und in Russland. Diese Gaserzeuger sind nach und nach verbessertworden, und gegen­
wärtig bestätigte Ansahen vom General Kowonko, dem Kommandanten des russischen 
Luftschiffes, dass der russische verbesserte Apparat sehr gut funktioniere. England 
hat eine neue Einrichtung bei Laue bestellt; endlich baut eine französische Gesell-



schaft zur Ausbeutung des Laneschen Patents gegenwärtig im Aero-Club zu St. Ctaud 
einen Gaserzeuger, der selbstredend mit den letzten Verbesserungen versehen ist. 
Dieser Gaserzeuger soll das Gas für den 15. Juli liefern und wird den Wasserstoff 
zu sehr massigem Preise liefern, und zwar nichtkomprimiert 0,30 Frcs.. komprimiert 
0,50 Frcs. für 1 com. 

Der Präsident der Unterkommission verliest darauf einen Brief des Obersten 
van den Borren, nach welchem dieser Offizier mitteilt, dass eine holländische Gesell­
schaft dem Luftschifferpark von Antwerpen elektrolytisch hergestellten Wasserstoff 
komprimiert zu 0,85 Frcs. pro 1 com liefere. Der Preis schliesse ein: 

a) Transport der Flaschen hin und zurück von Antwerpen zur Fabrik. 
b) Zollkosten. 
c) Die Versicherung gegen Transportrisiko des Materials. 

Die Nebenkosten sind demnach, wie ersichtlich, reent beträchtlich, und der 
Gaspreis bei der Fabrik selbst kann nicht sehr hoch sein, die doch offenbar noch 
verdienen muss. Es scheine daraus hervorzugehen, dass der elektrolytische Prozess 
nicht so teuer sei, wie man allgemein glaube, und vielleicht einen billigen Wasserstoff 
liefern könnte, wenn man solchen an Ort und Stelle verwende. 

Oberstleutnant Espitallier macht danach auf das Interesse an genauen Angaben 
über die verschiedenen Aluminiumprozesse aufmerksam; man weiss, dass der russische 
Luftschinerdienst recht zufrieden war mit der Benutzung von Sodalauge und 
Aluminium zur Ballonfüllung, wie sie im Mandschurischen Kriege eingeführt wurde, 
wo die Transportfrage von grosser Bedeutung wegen der Entfernung des Kriegs­
theaters vom Versorgungszentrum wunde; das Gewicht der benötigten Materialien 
überstieg nicht 3 kg pro 1 com erzeugten Wasserstoff. 

Andere Spezialisten ziehen die Verwendung von Pottasche als Ersatz der Soda 
vor. Diese verschiedenen Prozesse erscheinen ziemlich teuer, aber sie haben unter 
besonderen Umständen, besonders im Kriege, ihre Vorzüge. 

Schliesslich hat der Prozess der Entziehung des Wasserstoffes aus dem Wasser­
dampf durch rotglühende Kohle noch nicht sein letztes Wort gesprochen, wenn man 
die annähernde Zusammensetzung des Gases in bezug auf das Wasser betrachtet, 
die sich ergibt aus: H (50). CO (40). CO* (5). As (4,5). O (0,5). 

Man weiss, dass es sich ziemlich lange von der Kohlensäure trennt. Alles 
beruht daher darauf, Mittel zu finden, es ebenso vom Kphlcnoxyd zu trennen. Mau 
hat Kupferchlorür zu diesem Zwecke benutzt, aber das so erhaltene Gas ist noch 
sehr schwer, denn es enthält nur 80 pCt. Wasserstoff. Es wäre ohne Zweifel vor­
zuziehen, das Kohlenoxyd durch Flüssigmachen zu beseitigen. Frank hat hierzu den 
Kälteapparat Lindes benutzt. Georges Claude, Mitglied der Ünterkommission, hat 
schon vorgeschlagen, seine Apparate hierfür zu verwenden, und man kann gerecht­
fertigte Hoffnungen auf die bevorstehenden Versuche dieses Gelehrten setzen. 

Der so erhaltene Wasserstoff würde sicherlich sehr rein sein und anderseits 
würde nach den von Georges Claude geäusserten Vermutungen der Preis niedriger 
werden wie der des nach der Methode Howard Lane erzeugten Wasserstoffes. 

Die Ünterkommission erachtet es für angebracht, Georges Claude zu bitten, 
über den gegenwärtigen Stand der Frage einen Bericht zu erstatten. 

Nachdem damit die Tagesordnung erschöpft ist, wird die Sitzung um 4*^ Uhr 
nachmittags aufgehoben. 

Der Präsident der Ünterkommission: E s p i t a l l i e r . 
(Uebersetzt von Mck.) 



Verschiedenes. 

Graf v. Zeppelins Flugrekord. Nach Erprobung des neuen Steuers am 
2?. Juni machte Graf v. Zeppelin am 1. Juli eine zwölfstündige Fahrt über 
Konstanz—Stein—Schafmausen—Bulach durch das Reusstal nach Luzern über den 
Vierwaldstättcr und Zuger See nach Zürich, weiter nach Winterthur, Frauenield. 
Romansborn, Rohrschach und, an der Rheinmündung wendend, nach Friedrichshaien 
zurück. Abfahrt 8 Uhr 30 Min. vormittags, Liandung 8 Uhr 30 abends, grösste 
Höhe 830 m. Die Eigengeschwindigkeit ist angeblich 55,6 km per Stunde gewesen. 
Der Versuch diente der Erprobung der Einwirkung von Luftwirbcln und Luit­
stauungen auf die Fahrt des Luftschiffes und ist überaus günstig verlaufen. 

Am 3. Juli machten nacheinander Se. Majestät der König Wilhelm von 
Württemberg und Ihre Majestät die Königin eine Fahrt mit dem Zcppelinschen 
Luftschiffe. Der e r s t e K ö n i g , d i e e r s t e K ö n i g i n , die mit einem Luft­
schiffe gefahren sind! 

Das Militärluftschiff iiat am 30. Juni seine Versuche begonnen. Am 1. Juli 
wurde es von einem Luftwirbel nach Angaben des Führers, Major Sperling, auf 
etwa 1700 m in die Höhe gerissen; e s verlor seine Prallhe.it und sank. In den 
Baumen des Grunewaldes verfing sich die Gondel in den Aesten. 

Nach französischen Quellen hat es eine Länge von 66 m bei 11 m grösstem 
Durchmesser. Seine Hülle soll auf einem Gestell von Stahlröhren (? ) ausgespannt 
sein, das auf einer konkavem Aluminiumplatte montiert und angeschraubt ist. die 
durch Ueberziehen mit Stoff unsichtbar gemacht ist, wie alle Metallteile des Haupt­
körpers. Die Gondel ist 5 in lang und 2 m breit und mit Gestänge am Ballon 
befestigt in Kugelgchäusen (boates ä billcs). Es besitzt zwei voneinander unab­
hängige 75 PS Motoren, von denen jeder durch Kabeltransmission eine Schraube 
zu drei Blättern bewegt. Die Schrauben sind unmittelbar unter der Hülle an­
gebracht. 

Das Luftschiff soll vorn einen e twas nach oben gerichteten Sporn und im 
Innern zwei Ballonetts haben. Vorn sollen sich auch Flächen für die Vertikal­
steuerung befinden. 

Wir geben diese Nachrichten aus begreiflichen Gründen ohne Kommentar 
wieder. 

Henri Farmans Flugrekord. Am 6. Juli, abends, hat F a r n i a n mit seinem 
Modell III auf dem Felde von Issy les Mouiincaux bei windstillem Wetter mit elf 
Rundflügen in 20 Minuten 20 Sekunden den Weg von 20,4 km in der Luft zurück­
gelegt. Er schlug damit den Rekord von Delagrange in Rom und gewann den 
Preis des Ingenieurs A r m e n g a u d in Höhe von 10 000 Eres., der für denjenigen 
Flieger bestimmt war, der über 15 Minuten in der Luft blieb. 

An demselben Tage bemühte sich der verdiente Ingenieur L o u i s B l e r i o t 
vorher vergeblich, diesen Preis zu gewinnen, er bracflite es nur auf 8 Minuten 
29 Sekunden bei 7 Umflügen unter Benutzung eines Eindeckers; er erreichte indes 
Höhen bis zu 20 Metern. 

Ellehammer, der dänische Flieger, war der eUisüge, welcher in Kiel am 
Start erschien; er erhielt für seinen Flug von etwa 50 m Länge den zweiten Preis 
von 3000 Mark. 

Für den 28. Juni hatte der Verkchrsvcrcin von Kiel auf Anregung sei'ies 
Vorsitzenden, Freiherrn von Moltke, ein Preisausschreiben für Flugmaschinen er­
lassen, für das eine Anzahl Meldungen eingegangen waren. Vor allem setzte 
man grosse Hoffnungen auf den Drachenflieger des Oberleutnant zur See Fritzsche. 



der im März dieses Jahres in Kiel den Bau seines Aeroplans begonnen hatte. Der 
sehr interessierte Erfinder fand aber leider kurz vorher bei einer Automobilfahrt 
seinert Tod. Wenn auch durch Herin Oberingenieur Loew mit pekuniärer Unter­
stützung des Bruders des Verunglückten der Bau weitergetührt wurde, so ist die 
Maschine jedoch nicht zu dem angegebenen Termin fertig geworden. Auch die 
anderen Meldungen konnten aus demselben Grunde nicht berücksichtigt werden; 
an einen Flug vor dem 28., der aus Sicherheitsgründen von dem Ausschusse, 
an dessen Spitze Admiral z. D. Graf von Moltkc stand, gefordert wurde, war nicht 
zu denken. Aus diesem Grunde wurde beschlossen* nur den Dänen Ellehammer zu­
zulassen, um wenigstens den Besuchern von Kiel Gelegenheit zu geben, eine 
schon bewährte Maschine zu besichtigen und die Technik der Flüge kennen zu 
lernen. Ellehammer hat, wie in den „I. A. M." ausführlich berichtet, schon weit 
über 100 Flüge ausgeführt. 

Bei dem tags zuvor bei b ö i g e m Winde stattgefundenen Vorversuche gelang 
es Ellehammer, eine längere Strecke in etwa 3 Meter Höhe zurückzulegen, jedoch 
wurde die Maschine bei der Landung beschädigt. Die Reparatur konnte zwar 
rechtzeitig beendet werden, aber Ellehammer hatte nicht mehr Gelegenheit, den 
Motor in genügend langem Betriebe zu prüfen. 

Es herrschte am 28. nachmittags andauernd ein Wind von etwa 6—8 m 
Stärke in der Sekunde, so dass der Erfinder sehr zweifelte, ob er überhaupt einen 
Versuch wagen könnte; er habe die Erfahrung gemacht, dass er bei einer Wind­
stärke von über 4 m/sec. nicht fliegen könne. Gegen Abend flaute der Wind ab. 
jedoch kamen häufige störende Böen, wie man an dem Verhalten der zahlreichen 
Fahnen verfolgen konnte. Da in Erwartung eines in Deutschland nie zuvor ge­
sehenen Fluges eine zahlreiche Zuschauermenge zusammengeströmt war, entschloss 
sich Ellehammer schliesslich doch, die Vorführungen durch zusetzen. Zunächst war 
verabredet, dass er in einer Rundfahrt auf dem Boden dem Publikum Gelegenheit 
geben solle, den Aeroplan in Fahrt zu besichtigen. Sodann begannen die eigent­
lichen Versuche. Jeder. Laie oder Motorsachverständiger, bemerkte sofort, dass 
an der Maschine etwas nicht in Ordnung war. Anstatt, dass sich die Geschwindig­
keit allmählich steigerte, Hess sie plötzlich nach; Unregelmässigkeiten in der 
Zündung, schlechtes Benzin, verbogene Propeller sollen hieran schuld gewesen 
sein. Mehrfach suchte Ellehammer mit seinen Monteuren die Mängel abzustellen. 
Endlich, bei einem letzten Versuche, flog sein Aeroplan tatsächlich von ebener Erde 
in etwa 2 m Höhe eine Strecke von 47 m; bei der Landung kippte der Apparat 
- anscheinend durch einen seitlichen Windstoss — nach rechts, und das Rad wurde 
verbogen. 

In Anbetracht der Flüge der französischen Flugtechniker erscheint das Resultat 
vielen recht unbedeutend. Jedoch, wer. wie Verfasser, den Versuchen in Issy 
les Moulineaux beigewohnt hat, kann ermessen, dass die Verhältnisse für Ellehammer 
nicht besonders günstig waren. Jedenfalls ist es dem Veranstalter dieser Versuche, 
Freiherrn von Moltke. sehr zu danken, dass es ihm gelungen ist. einen Mann 
von Ruf — und das ist Ellehammer unbestritten — für eine Vorführung zw ge­
winnen. Kiel hat den Ruhm, die erste deutsche Stadt gewesen zu sein, in der 
eine mit Motor ausgerüstete Flugmaschine eine Strecke im freien Fluge geflogen 
ist. Das Publikum hat die Art und Weise, wie solche Versuche angestellt werden, 
kennen gelernt und hat gesehen, dass alles doch nicht so leicht geht, wie meist 
gedacht wird. H. 

Eine Vogelflugmaschlne. Die Vogclfhigmaschinc stellt einen maschinellen 
Vogel dar. der wie ein richtiger Vogel fliegt. Die Idee beruht auf der Erkenntnis, 
dass alle Flugtierc schraubenartig fliegen, dass der Flugtierflüget weiter .üchts 
ist, als eine pendelnde Rechts- und Linksschraube, die smvohl beim Schlag nach 



oben als beim Schlag nach unten schraubenartig vorwärtstrefbt. Während in der 
Regel in der Mechanik die rotierende Arbeitsweise der pendelnden vorzuziehen ist. 
tritt hier einmal der umgekehrte Fall ein, dass die pendelnde Arbeitsweise nach 
Ansidht des Verfassers günstiger wirkt, und zwar aus folgenden Gründen: Wird 
bei der Schiffsschraube die Geschwindigkeit über einen gewissen Punkt hinaus er­
höht, so gleiten die Flügel aus, das heisst, sie rühren nur in dem Wasser, anstatt 
das Schiff vorwärtszutreiben. Durch eine pendelnde Rechts- und Linksschraubc, 

die ..Kippflügel" ge­
nannt wird, soll mii 
die Kraft, welche für 
das Turbillieren der 
Luft aufgewandt wird 
und bei der rotieren­
den Schraube verloren 
geht, nicht allein als 
Triebkraft wiederge­
wonnen werden, son­
dern es soll auch vor 
der Flügelfläche Luft-
verdiinnung und hinter 
ihr Luftverdichtung er­
zeugt werden, olhnc 
dass ein Rühren statt­

finden kann, so dass die Triebkraft des Kippflügels der aufgew atnlten Kraft pro­
portional zunimmt. Der Bau des Kippflügels ist sehr einfach. Fin Flügclarm. d;r 
um einen Drehpunkt schwingt, bildet das Lager einer einseitig stehenden Fläche. 
Die Einrichtung ist nun so getroffen, dass bei der flügelschlagenden Bewegung des 
Flügelarms die Flügelfläche nur -15 Grad über und 45 Grad unter der Horizontalen 
Ausschlag hat und so bei jedem Schlagwechsel durch ruckweises Umkippen der 
Flügelfläche automatisch zu einer Rechts- oder Linksschraube wird, die den Wider­
stand der Luft mit Stcss ausnutzt, was bei der Schraube nicht der Fall ist. Während 
die rotierende Schraube nur einen surrcmlen Ton hervorzubringen vermag, geht der 
Kippflügel mit lautem Klatsch einher. 

Das hier abgebildete Vogclflugmaschineiiniodell besteht aus dem Gehäuse 1. 
welches die Gummifeder 2 enthält, die mit der Kurbel 3 aufgedreht wird; ferner 
aus dem Kippfliigelpaar 4 und 5 sowie der Tragfläche f> und der horizontalen 
Schwanzflächc 7. Zur Von'iiliruug wird das Modell an der Glcitrollc aufgehängt, 
wobei die Flügel durch eine Schnur festgehalten sind. Nach dem Zerschneiden der 
Schnur fliegt das Modoll los und legt mit 30 Flügelschlägen eine Strecke von 20 m 
zurück. Kreisendes Fliegen kann ebenfalls mit dem Modell sehr gut demonstriert 

werden. 
Modelle der beiden Flugmaschilten waren auf der Ausstellung von Erfindungen 

der Klcinindustrie in Berlin ausgestellt. E. W. Brackelsbcrg, Ohligs. 

Kleben der Reissbahn. Aus den uns iu der letzten Zeit mehrfach ergangenen 
Anfragen über den richtigen Zeitpunkt des Einklebens der Rcissbahn vor der Fahrt 
ist zu entnehmen, dass hierüber Meinungsverschiedenheiten walten, die wir nach­
stehend aufklären möchten. 

Wird nach unserer Vorschrift verfahren, und befolgen die von uns angelernten 
Ballonmeister die ihnen mündlich gegebenen Anweisungen, w ic zum Beispiel korrekte 
Reinigung der Klebeflächen von der früheren Gummilösung; dann ist es gleichgültig, 
ob die Bahn direkt vor der Fahrt, wochenlang oder monatelang vorher geklebt 



wurde; sie funktioniert mit gleicher Sicherheit, ob sie zur Winterszeit oder im 
Sommer geklebt wurdle, die Jahreszeiten sind ohne Minfluss. 

Es stehen uns nachweisbare reiche Erfahrungen darüber zu Gebote, wie 
wir auch imstande sftid, obige Darlegung jederzeit Interessenten praktisch vorzu­
führen. Die von uns gegebenen Instruktionen sichern, wenn richtig befolgt, jederzeit 
die richtige Funktion der Reissbahn. 

Ballonfabrik Riedinger, Augsburg. 

D ie Reorgan isa t ion des Aero-Club of St . Louis . Am 11. Juni hat der Aero-
Club of St. Louis beschlossen, sich ein für Ballonauffahrten geeignetes Grundstück 
zu pachten oder zu kaufen und sich zwei Ballons zur Benutzung für die Clubmit­
glieder zu beschaffen. Die Lage des Grundstücks wird derartig gewählt werden, 
dass man leicht in kürzester Zeit zahlreiche Ballons daselbst füllen kann, d. h. in 
Nähe günstiger Gasleitungen. Es sollen ferner eine Ballonhalle und ein Clubhaus 
auf dem Platze erbaut werden. Der Präsident M. L. D. D o z i e r sprach in seinem 
Jahresbericht die Hoffnung aus, durch zahlreiche Auifahrten ein reges aeronau­
t isches Leben in St. Louis zu entwickeln. St. Louis, meinte er, wird ein aero­
nautischer Mittelpunkt für die Welt werden und besitzt bereits durch sein üordon-
Bennett-Fliegen ein gewisses Prestige. Der Club hat nach Abzug aller Schulden 
ein Kapitalvermögen von 15000 Dollar in seiner Kasse. 

Es wurde sodann beschlossen, d e m d e u t s c h e n B a l l o n f ü h r e r O s c a r 
F r b s l ö h , der letztes Jahr im Gordon-Bennett-Fliegen siegte, und dem zweiten, 
dem Franzosen L e b 1 a n c je eine goldene Medaille zu stiften. Mck. 

Amer ikan ische P i l o t en im Gordon-Benne t t -F l i egen 1908. Leutnant F r a n k 
P. L a h m , der Gewinner des Gordon-Bennett-Preises im Jahre 1906. wird als einer 
der Vertreter der Vereinigten Staaten von Nordamerika am Gordon-Bennett-Fliegen 
in Berlin 1908 teilnehmen und hierbei den Ballon des Aero-Club of St. Louis führen. 
Für Beschaffung des Ballons wurde ein Komitee gebildet aus Mr. Dozier, Mr. Hirsch­
berg und Mr. Lambert, die dafür sorgen werden, dass das Fahrzeug in jeder Be­
ziehung den von Leutnant Lahm gestellten Ansprüchen genügen wird. Mck. 

Sportelfer in Amerika. Unsere amerikanischen Piloten lassen im Hinblick 
auf das Gordou-Bennett-Wcttfliegen im Oktober in Berlin die Rekorde von Erbslöh. 
l.cblanc und v. Abcrcron nichtt zur Ruhe kommen. Am 1. Juni ist ein. vom 
Fabrikanten G. H. Bumbaugh in St. Louis gebauter Ballon „Chicago" von 
Ouincy, III., abends 6 Uhr, unter Führung von Mr. C h a r l e s A. C o c y aus 
Chicago aufgestiegen in der festen Absicht, den Rekord Erbslöh zu brechen. Im 
Korbe waren ausserdem Mr. G. L. Bumbaugh und Charles H. Leichliter. Der 
Baiion geriet aber in einen heftigen Regen und musste nach elfstiindiger Fahrt 
-IiM. Meilen nordwestlich seines Starts bei Clcar Lake S. D. landen. Schieinarth. 

Krlegsluftschifiahrt in Brasilien. Amerikanischen Nachrichten zufolge soll der 
brasilianische Leutnant Fonscka, welcher von der Firma Louis Godard in Paris für 
die brasilianische Regierung „Kriegsmontgolfieren" abgenommen hatte, bei Vor­
führung der Verwendung derselben vor dem brasilianischen Kriegsminister ver­
unglückt sein. Angeblich ist der Ballon in etwa 1000 m Höhe explodiert und mit 
dem Offizier herabgestürzt. Der mutmassliche Hergang ist der, dass die Mont-
golficre, welche mit einem neu erfundenen Petroleumheizofcn versehen war, in der 
Luit Feuer gefangen hat und mit dem unglücklichen Fonseca abgestürzt ist. M. 



Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

Die ausserordentlich schnelle Entw ickehnug der Luftschiffahrt in den letzten 
Monaten hat die Redaktion zu ihrem Bedauern genötigt, gegenüber dem Andrang 
so vieler Berichte von aktuellstem Interesse eine Anzahl Berichte über interessante 
Ballonfahrten des letzten Sommers und Herbstes bis auf weiteres zurückzustellen. 
Wir werden diese Berichte nunmehr von Heft zu Heft nachholen und denken, das 
Interesse an ihnen wird durch die unfreiwillige Verzögerung ihrer Veröffentlichung 
keine Einbusse erlitten haben. 

Nach seiner bemerkenswerten Pfingstreise im Ballon, worüber s. Zt. aus­
führlich berichtet worden ist, unternahm zu Beginn seiner Sommerferien Proiessor 
Poeschel in Begleitung von Dr. Weisswange eine zweite Fahrt am 31. Juli von 
Bitterfeld aus. Es war um V*l Uhr nachts, als sich der Ballon „Ernst" in die 
Lüfte erhob. Stockdunkle Nacht, wenig erhellt durch die Sichel des abnehmenden 
Mondes, Regenschauer, die den Ballon immer wieder auf den Ackerboden oder in 
die Baumwipfel niederdrückten. Geschwindigkeit 36 km in der Stunde. Bei 
Morgengrauen war der Ballastvorrat schon auf 4 Sack eingeschränkt, denn nicht 
weniger als neunmal hatte man sich durch Ballastopferung vom Erdboden los­
lösen müssen. So blieb den beiden Luftschiffern schliesslich kaum etwas anderes 
als eine Schleppfahrt übrig, zuerst zu ihrem grossen Schaden; denn trotz der ge­
steigerten Windstärke von 60 km blieb das mit Lederschuh bekleidete Tauende 
im Kottbuser Stadtforst, vermutlich in einer Gabel von Zweigen hängen. Zwei 
Sack Ballast aber genügten, den gefesselten Ballon zu befreien, der nun kühn in die 
Höhe bis 1350 m schoss. Von jetzt an gfntg es ungeheuer schnell vorwärts. Die 
Kottbuser Katastrophe hatte noch im Frühdunkel gespielt, um %7 Uhr schon wTirdc 
in 1800 m Höhe bei Neusalz die Oder überflogen. Die nächste grössere Etappc war 
Eraustadt, das um %8 Uhr erreicht wurde, und erst 9 Uhr 20 Min. war es. als die 
Prosna und mit ihr die russische Grenze gekreuzt wurde. Seit der Kottbuser 
Fesselung war kein Körnchen Sand mehr ausgegeben worden, dennoch war der 
Mangel an Bailast so gross, dass die Landung nur noch eine Frage kürzester Zeit 
Sftin konnte. Es kern dennoch schneller, als man erwartete, denn just an der 
russischen Grenze stellten sich hintereinander zwei mehrere Kilometer starke 
Wolken in den Weg die, um sie zu durchfliegen, den grössten Teil des Ballastes 
beanspruchten. Der Ballon sank unaufhaltsam. Um Mi 11 Uhr landete er sehr glatt 
auf einem Felde bei Maljanow, 25 Werst nordöstlich von Kaiisch. Es fanden sich 
bald Leute zu mehr oder weniger bereitwilliger Hilfe ein, mehrere Frauen sollen, 
als sie den Ballon aus den Wolken niederkommen sahen, mit dem Ruf „Die Jung­
frau Maria" in die Knie gesunken sein. „Ernst" war schnell auf einem Leiterwagen 
verfrachtet und erreichte gleich den Luftschiffern in 4 Stunden Kaiisch. Professor 
Poeschel hatte sich auf alle Fälle mit einem russischen Pass versehen, sein Begleiter 
war ohne solchen und sollte deshalb von der Gendarmerie zurückgehalten werden: 
doch passierte er schliesslich als unentbehrlicher Gehilfe des Führers. Nach im 
ganzen 40 Stunden waren die beiden Lirftschifier wieder in Meissen zurück. 

Eine dritte Fahrt, endlich einmal nicht bei Westwind angetreten, führte 
Professor Poeschel in Begleitung zweier Meissner BallonncuUngc, der eine ein 
junger Ehemann im 6. Monat, am 5.—6. August bei gutem Südwind von Bitter­
feld aus hl die Nähe des GreifswaWer Boddens. Ballon „Bezold" war diesmal nicht 
in der guten Kondition wie sonst. Er hatte kurz vorher, bei einer am 30. JiHi aus­
geführten Fahrt, ein unfreiwilliges Bad im Hafi genommen und war noch nicht 
w ieder ganz trocken, auch hatte die grosse Hitze des Tages das Gas schon während 
der Füllung sehr ausgedehnt. Infolge dieser Missstände konnten statt 40 nur 
14 Sack Ballast mitgenommen werden, was die Aussichten auf eine lange Dauer-
lahrt sehr herabsetzte. Eine schwüle Nacht, 20* C. und darüber, Mücken und 



Fliegen trotz schneller Fahrt lästig, Gewitter in etwa 5 km Entfernung, so begann 
um 1 Uhr nachts die Fahrt nicht gerade unter günstigen Auspizien, zumal der 
Ballon schon in 100—150 m Höhe die Erde aus dem Gesicht verlor. Dagegen erfreute 
man sich, auf der schweren Dunstschicht bei einer Geschwindigkeit von etwa 
42 km in der Stunde vortrefilich schwimmend, eines klaren Sternenhimmels über sich. 
Um 5 Uhr morgens schwebte der Ballon über Brunn östlich von der Dosse, und 
der Führer erwog, ob er wrml bei der direkt auf Dänemark weisenden Wind­
richtung und der Aussicht, dass die Sonne bald das Ihrige tun werde, den Ballon 
in leichtere Luft zu bringen, eine Fahrt nach Kopenhagen ins Auge fassen solle. 
(In St. Afra |Hausnummer „Freiheit Nr. 13"] bekämptt man den 13-Aberglauben 
auf besondere Art: Das Lehrerkollegium zählt 13 Mitglieder, je 13 Alumnen 
bilden eine Stuhengemeinschaft, und au 13 Tischen werden sie gespeist. Die 
Ballonfahrt am 6. August war aber die 13. Fahrt ihres Führers, im Afraner-Sinn 
also von glücklicher Vorbedeutung!) Doch es sollte anders kommen, denn der 
Wind sprang um und wurde östlicher, nachdem er vorübergehend fast ganz abge­
flaut war. Die alte Tuchmacher- und Brauerstadt Kyritz blieb links liegen, nahe 
bei der ehemaligen, von oben noch jetzt als solche besonders klar erkennbaren 
Feste Wittstock flog man vorüber, man konnte Studien von oben über Rund-
und Langdörfer in der Pricgnitz machen; aber die Aussicht, nach Dänemark zu 
fliegen, war bei der immer entschiedener werdenden Nordostrichtung des Fluges 
gänzlich ausgeschlossen. Einigermassen entschädigt für das Aufgebenmüssen 
dieser Hoffnung wurde man durch den überaus reizvollen Anblick der mecklen­
burgischen Seenplatte, die man beinahe in voller Ausdehnung kreuzte. Ueber 
460 Seen zählt ja Mecklenburg, die zusammen ein Füniun-dzwanzigstcl des ganzen 
Landes ausmachen! Da begreift man, wie es auf dieser Fahrt von unten zu den 
Luftschiffern heraufschimmertc und -blitzte. Als Glanzpunkt dieser 63 m über 
dem Spiegel der Ostsee liegenden Seen darf die Müritz gelten, welche mit ihren 
13,3 Quadratkilometern zugleich der grösste See Norddcutschlands ist. Ein breiter 
Wasserarm führt aus dem Scenknäuel nordwärts zu dem von freundlichen Ort­
schaften umrahmten Binnensee. Schon der pommerschen Grenze ganz nahe, 
schwebte der Ballon über das Landstädtchen Steinhägern, w o Fritz Reuters Vater 
Bürgermeister und Stadtrichter und der Dichter in die Schule gegangen war. 
Jenseits der Landesgrenze kam Demmin am Zusammenfluss von Peene, Trebel 
und Tollense in Sicht, in der Ferne leuchtete es silbern auf — der Grcifswaldsr 
Bodden — und nun galt es, einen Entschluss fassen, ob zu landen oder an eine 
Beendigung der Fahrt auf Bornholm oder bei Karlskrona an der schwedischen 
Küste zu denken sei. Bei der jetzt eingetretenen Windgeschwindigkeit von 
50 Stundenkilometern würde die Ausdehnung der Fahrt 6 Stunden betragen haben. 
Gegen die Fortsetzung der Fahrt über die Ostsee wurde jedoch vom einem der 
Mitfahrenden, jenem jungen Ehemann, energisch Widerspruch erhoben. Dieser Ein­
spruch und die Rücksicht auf den Ballastvorrat von nur 12 Sack von 14 mitge­
nommenen, statt der 38, die man noch haben konnte, wären 40, wie beabsichtigt, 
au Bord gewesen, gab schliesslich den Ausschlag für die auf heimischem Boden 
bald vorzunehmende Landung. Jetzt durfte man sich aber Sandverschwendung 
leisten, und. während man -am Schlepptau ging, über jeden Telegraphendraht und 
jedes Häuschen hinwegspringen, bis man jenseits des Greifswalder Universitäts­
forstes und der Bahn Anklam-Stralsund einen zu glatter und leichter Landung 
geeigneten Sturzacker unweit Güst herausfand. Es war erst '¿12 Uhr mittags, 
die Küste noch 2'--' km entfernt. Nachträglich hatte man — und nicht am wenigsten 
der Jungverheiratete Herr — das Gefüh! des Bedauerns, die Fahrt gen Schweden 
nicht doch versucht zu haben; denn der auf 80 km Stundengeschwindigkeit auf­
frischende Wind hätte innerhalb 4 Stunden hinübergciiihrt. 



Niederrheinischer Verein für Luftschiffahrt. 

Sektion Essen. 

Am H. März fand im Hotel „Berliner Hol" in Essen die konstituierende Ver­
sammlung der Sektion Essen statt. Der bisherige geschäftsführende Vorsitzende. 
Dr. Bamler, berichtete über die Tätigkeit der zur Sektionseinteilung gebildeten 
Kommission innerhalb des Vcrcinsvorstandes und die dementsprcchenden Beschlüsse 
der beiden letzten Vereinsversamnilungen. Der Verein ist in 3 Verwaltungs­
sektionen eingeteilt worden: Düsseldorf. Essen, Wuppertal. Zu Düsseldorf gehört 
Düsseldorf, Krefeld, Bonn, sowie das ganze linke Rheinufer. Zu Essen gehört 
Bochum, Dortmund, Witten, Mülheim - Ruhr, sowie das ganze Ruhrgebiet. Zur 
Sektion Wuppertal gehören Barmen. Elberfeld, Solingen^ Remscheid, sowie die 
Mitglieder in allen bisher nicht aufgeführten Orten, die nicht den Wunsch äussern, 
einer anderen Sektion anzugehören. Die Sektionen wählen sich eigene Vorstände, 
halten Versammlungen ab und veranstalten Ballonfahrten entweder mit Sektions­
ballons, wenn solche vorhanden sind, oder mit Stationsballons, die der Fahrten­
ausschuss des Vereins aus den: vorhandenen ßallonmatericl des Vereins an den 
einzelnen Orten stationiert. Die Aufnahme neuer Mitglieder erfolgt entweder in 
den Sektionen oder im Verein. Möglichst aus den Sektionsvorständen wird der 
Vereinsvorstand gewählt, bestehend aus 1. und 2. Vorsitzenden. Vorsitzenden des 
Fahrtenausschusses nebst Stellvertreter, Schatzmeister, Schriftführer nebst je einem 
Stellvertreter für die beiden anderen Sektionen, einem juristischen, einem wissen­
schaftlichen Beisitzer und einem Bibliothekar. Die Vorstandsmitglieder werden 
möglichst gleichmässig •auf die Sektionen verteilt, ausserdem gehören je 3 Sektions­
vorstandsmitglieder zum Vereinsvorstande. Die Vereinsversammlungen und Vor­
standssitzungen wechseln ab im Gebiete der 3 Sektionen, desgleichen die Haupt-
jahresversammlungcn, in denen der Vorstand gewählt wird. Die nächste Haupt­
versammlung findet nach Verabredung in Essen statt. 

Alle Beiträge fliessen in die Vereinskassc bis auf Stiftungen, die ausdrücklich 
der Sektion vermacht werden. Die Fahrtenwarten der Sektionen verrechnen die 
Fahrten mit den Sektionsschatzmeistern und diese rechnen vierteljährlich mit dem 
Vercinsschatzmcister ah. Für die Normalfahrten wird als Einheitspreis 100 M. an­
gesetzt. Die Sektionen sollen aus der Vereinskasse einen bestimmten Fonds zur 
Bestreitung ihrer Ausgaben erhalten, dessen Höhe je nach den Kasscnvcrhältuissen 
noch festgesetzt wird. 

Der Fahrtenausschuss setzt sich jetzt zusammen aus dem Vorsitzenden, den 
Fahrtenwarten der Sektionen, dem Schatzmeister und dem Schriftführer. Die 
Anitsbcfugnisse des Vorsitzenden bleiben dieselhen wie bisher, nur die Zusammen­
stellung der Fahrten wird den Fahrtenwarten übertragen. Er regelt ferner Jen 
leihweisen Austausch der Ballons unter den Sektionen. Die Fahrtenwarten reichen 
einen monatlichen Bericht über die ausgeführten Führten, die Schriftführer einen 
solchen über die neuaufgenoinmenen Mitglieder an ihn ein, damit er in der Lage ist. 
die Altcrslistc der Mitglieder und die Liste der Gratisfahrer ordnungsmässig zu 
iiihren. Der Fahrtenausschuss besorgt die Einrichtung von wissenschaftlichen 
Fahrten und Wettfahrten und regelt die Beteiligung der Führer an auswärtigen 
Wettfahrten. Für wissenschaftliche Fahrten und Wettfahrten stehen ihm alle 
Vereinsballotis zur Verfügung. Benutzt eine Sektion das übctrtrageive Ballon-
material nicht genügend, so ist er berechtigt, dasselbe anderweitig zu verwenden. 
Ntchtstationieite Vercinsbailons stehen dem Vorsitzenden des Fahrtenausschusses 
zur Verfügung. 

Die Versammlung erklärte sich mit den gemachten Vorschlägen einverstanden 
und wählte als definitiven Sektions-Vorstand: 



Ehrenvorsitzender: Oberbürgermeister Qcheirnrat Holle. 1. Vorsitzender: 
Oberlehrer Dr. ßamlcr. 2. Vorsitzender: Dr. Gummcrt. Fahrtenwart: Ernst Schröder. 
Schatzmeister: Bankdirektor Becker. Schriftführer: Ingenieur Mensing. Beisitzer: 
Rechtsanwalt Dr. Niemeyer; Stadtrat Dönhoff-Witten . 

Eerner beschloss die Versammlung e i n s t i m m i g , den Jahresbeitrag der 
Sektionsmitglicder auf 20 M. zu erhöhen und dafür die „Illustrierten Aeronautischen 
Mitteilungenr gratis zu liefern Das Eintrittsgeld für neue Mitglieder soll ent­
sprechend auf 20 M. erhöht weiden, der Beitrag für stiftende Mitglieder auf 300 M. 

Da die Sammlung an freiwilligen Beiträgen für den in Aussicht genommenen 
900 cbm Ballon soweit gediehen war, dass % des Betrages eingezahlt waren, so 
erteilte die Versammlung in Abwesenheit des Fahrtenwartes dem Vorsitzenden den 
Auftrag, bei der Firma Franz Clouth in Cöln einen Firnissballon der genannten 
Grösse mit dem Namen „Essen-Ruhr" zu bestellen. 

Dr. Bamler teilte sedann noch mit, dass einer seiner früheren Schüler, ein 
tüchtiger Mathematiker, sich habe 3 Patente auf Erfindungen geben lassen, die nach 
seiner Meinung geeignet sind, die Flugmaschine ihrer Verwirklichung ganz wesent­
lich näher zu führen. Der Betreffende habe ihm die Patente zur Benutzung zur Ver­
fügung gestellt und er hoffe, dass es ihm gelingen werde, innerhalb der Sektion 
Essen die Gelder für den Bau der Maschine aufzubringen. Die Versammlung bat 
Herrn Dr. Bamler, in der nächsten Sitzung näheres über seine Pläne zu berichten, 
was dieser auch in Aussicht stellte, do bis zu diesem Zeitpunkte die Erfindungen 
auch in Frankreich und England gesichert sein dürften. 

Schlesischer Verein für Luftschiffahrt. 

Am Dienstag, den Iß. Juni, fand eine Mitgliederversammlung im grossen Hör­
saal des Chemischen Institutes statt. Die Einladungen waren, ebenso wie es mit 
allen weiteren Nachrichten in Zukunft geschehen soll, durch die Verhandszeitschrift. 
die „Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen", ergangen, die bis zum Ende d. J. von 
Vereinswegen allen Mitgliedern nach entsprechender Abmachung mit dem Verlag 
nunmehr unentgeltlich geliefert werden. 21 neue Mitglieder wurden aufgenommen. 

Gemäss Beschluss der Versammlung sollen hinfort die Ballonaufstiege öffentlich 
durch Anschlag im Lloydbureau und durch Inserate bekanntgegeben werden. Die 
Aufstiege werden von jetzt an für 50 Pfennig jedermann zugänglich sein; die Ver­
sammlung lehnte den Antrag ab, dieses Eintrittsgeld aucn von den Mitgliedern zu 
erheben, sofern sie sich durch ihre Mitgliedskarten ausweisen. 

Der Anregung eines Mitgliedes zur Gründung eines P r o p a g a n d a -Aus ­
schusses zur Werbung neuer Mitglieder wurde nach lebhafter Diskussion insofern 
entsprochen, als beschlossen wurde, jedem Mitglied von jetzt an für je 12 neue von ihm 
gewonnene Mitglieder eine unentgeltliche Ballonfahrt 7 U gewähren. 

Weiter wurde auf Anregung des Vorstandes beschlossen, innerhalb des Vereins 
eine L o t t e r i e mit Losen zu 1 Mark zur Gewinnung von Gratisfahrten zu ver­
anstalten; es soll für je 100 Mark Reingewinn eine Freifahrt vergeben werden und 
die Gewinne innerhalb der Mitglieder abtretbar sein. Die Lose werden schon in 
den nächsten Tagen bei der Geschäftsstelle ausliegen. 

Der Vorsitzende Prof. Abcgg berichtete sodann über den Düsseldorfer Luft­
schiffer-Verbandstag. 



Das W e 11 f 1 i e g e n d e r k l e i n e n B a l l o n s anlässlich des Tauffestes am 
23. April ergab folgendes Resultat: 

11 Ballons landeten in der nächsten Umgebung von Breslau bis Sacrau—Pawel­
witz, 17 weitere westlich der Bahn Oels-Militsch, die meisten, nämlich 33, östlich 
dieser Bahn vor der Posenschen Provinzgrenze; ins Posensche gelangten noch 3 ; die 
weitest gelegenen Fundorte waren schliesslich: 

1. Psary bei Turek, russ. Polen, Guv. Kaiisch (148 km), 
2. Klonowa bei Lututow, russ. Polen, Guv. Kaiisch (100 km), 
3. Hoffnungstal, Post Moltkesruhm, Kreis Pieschen, Provinz Posen (99 km). 
Die Preise von 20, 10, 5 Mark für die Absender und 10, 5, 2 Mark für die 

Finder erhalten demnach: 
1. B e r g e r , Charlotte nstrasse 4, und Hieromm. W a b r s k i , 
2. B e n n o D i e n s t f e r t i g , Sadowastrasse 40 und S m o r a w s k i , 
3. L e w y , Freiburger Strasse 7, und L. T o m a l e k . 
Ueber ein Vereinslokal wurde ein Beschluss noch nicht gefasst, doch die Be­

schaffung eines solchen in guter zentraler Lage für wünschenswert erklärt und die 
Mitglieder um gelegentliche Vorschläge gebeten. 

Oer Vorsitzende des flugtechnischen Ausschusses, Ingenieur Schräder, erstattete 
dann den Bericht über die bisherigen Arbeiten dieser Vereinsgruppe und illustrierte 
ihn durch Lichtbilder. Es ist in Sitzungen und besonders in praktischer Tätigkeit auf 
dem Feld der Gleitniaschinc bereits viel tüchtige Vorarbeit geleistet worden. 
Mehrere Monoplane, d. h. Flieger mit einer Fläche, verschiedener Formen und 
Grössen bis zu 22 qm Fläche, sind gebaut worden und neuerdings wurde durch 
Beihilfe des Vereinsmitgliedcs Zimmertneister Valentin ein Abfluggerüst von über 
6 m Höhe mit einer schrägen Gleitfläche errichtet — Die Versammlung gab ihr 
Interesse an dieser regen und vielversprechenden Tätigkeit durch lebhaften Beifall 
zu erkennen. Näheres soll demnächst in den „I. A. M." veröffentlicht werden. 

Den letzten Punkt der Tagesordnung bildete der Fahrtenbericht, den der Vor­
sitzende erstattete. Bei den bisherigen 8 Fahrten fungierten als Führer ausser dem 
Vorsitzenden selbst Burggraf und Graf zu Dohna-Schlodien, G. Gottschalck und Dr. E. 
Ladenburg. Dem letztgenannten Führer der ersten Vereinsfahrt, den am letzten 
Sonntag in der Nähe von Potsdam beim Segeln ein jäher Tod ereilt hat, widmete 
der Berichterstatter w rarme Worte der Erinnerung, und die Versammlung ehrte das 
Andenken dieses begeisterten und erfahrenen Luftschiffers durch Erheben von ihren 
Plätzen. Bei den Fahrten, deren eine von Glciwitz, die anderen von Breslau aus­
gingen, beteiligten sich 12 Neulinge, so dass der Verein jetzt bereits 27 Ballonfahrer, 
darunter 4 Führer, zählt. Die längste bisherige Fahrt dauerte 6 Stunden, die weiteste 
betrug ca. 200 km, die grösste erreichte Höhe war ca. 2800 m. R. A. 

Hamburger Verein für Luftschiffahrt. 

Hamburg, die alte Hansestadt, steht zurzeit im Zeichen des Luftschiffes. 
Wohin man kommt, allüberall hört man von Ballons reden, und am HimmelMhrts-
tage gegen Abend sah man sogar allüberall Ballons. Nicht weniger als sieben 
Luftschiffe belebten die Atmosphäre. An diesen hingen allerdings keine Gondeln; 
die in den verschiedensten Vergniigungsetablissements aufgestiegenen Luftschiffe — 
Professionals meist mit weiblichem „Anhang" — verschmähten diese Art der Fort­
bewegung. Man hing an den Zähnen, stand auf einer 24stufrgen Strickleiter, s-iss 
auf einem an dem Ballon hängenden Fahrrade oder baumelte wie die erst 18 Jahre 
alte Miss Elvira mit dem Kopfe nach unten. Der einzige Ballon; der regelrecht. 



d. h. mit Gondel, aufstieg, w der Amateurballon des Vereins für Luftschiffahrt zu 
Hamburg. 

Vor mehr als 120 Jahren — am 23. August 1786 — staunte ein unübersehbare 
Menge von der Sternschanze aus den Ballon des Monsieur Blanchard an, der an 
diesem Tage seinen zwanzigsten Aufstieg hielt. Eine wohl ebenso stattliche An­
zahl Zuschauer hatten sich am Himmelsfahrtstag nach der Barmbecker Gasanstalt 
begeben, um dort Zeuge des ersten offiziellen Aufstiegs des Ballons „Hamburg" 
zu sein, denn die am vergangenen Sonntag glücklich abgelaufene Fahrt war nur 
eine Probefahrt gewesen, die gezeugt hatte, dass das von der Firma August 
Riedinger, Ballonfabrik, Augsburg, G. m. b. H., gelieferte 1500 cbm fassende Luft­
schiff allen berechtigten Ansprüchen genügte. Bei der Konstruktion und dem Bau 
des Ballons sind alle E i g e n s c h a f t e n der Technik und die Erfahrungen des 
Ballonsports zur Auwendung gekommen. Die Ballonhülle besteht aus gummierten 
Diagonalstoff, der einen Ueberdruck von mehr als einer halben' Atmosphäre aus­
hielt. Das nach den neuesten Prinzipien konstruierte Ventil erlaubte ein sicheres 
Manövrieren. Die Zerreissvorrichtung, die in ganz neuer Ausführung an dem 
Ballon „Hamburg" angebracht ist, lässt im Verein mit dem an 100 m langen 
Schlepptau aus Kokosnussfaser eine absolut gefahrlose Landung bei nur einiger­
m a ß e n geschickter Führung zu. 

Das vom Vereine für seine Zwecke gepachtete freie Terrain an der Südseite 
der Barmbecker Gasanstalt neben der Spohrstrasse zeigte schon in aller Frühe 
ungewohntes Leben. Tausende von Zuschauern, darunter verschiedene Schulen mit 
ihren Lehrern, folgten mit Spannung den interessanten Vorbereitungen. Die Lei­
tung der gastechnischen Obliegenheiten hatte der Direktor der Gaswerke Dr. L e y -
b o I d übernommen, während Major G e s t e f e 1 d , der Hamburger Polizeihaupt­
mann, die polizeilichen Anordnungen traf, und Branddirektor W e s t p h a l c n vom 
feuertechnischen Standpunkte die Tätigkeit überwachte. Die Füllungsarbcitcn selbst 
leiteten die Ingenieure und Militärluftschiffer R o d c c k aus Berlin, der Vorsitzende 
des Fahrtenausschusses Yachtenwerftbesitzer M a x O c r t z von Neuhof und Herr 
W u I f f von der Motorhiftschiff-Studiengesellschaft in Berlin. Vom Infanterie-
Regiment 31 waren ein Sergeant, ein Unteroffizier und 16 Mann, sowie von der 
Wach- und Schliessgesellschaft ein Kontrolleur und 15 Mann aufgeboten worden 
zur Hilfeleistung. 

Unter den Teilnehmern bemerkte man auch den Korvettenkapitän z. D. 
Mcinardus. Um 7 Uhr begann das Gas, das aus der von der Gasanstalt auf den 
Balloriplatz verlegten Rohrleitung durch einen Gasdruckmesser strömte, den aus 
Ballontuch angefertigten dicken Schlauch zu füllen und durch den Appendix in 
den Ballon zu fliessen. Nach 1 Vi stündiger Dauer war die 16 m im Durchmesser 
haltende Kugel mit der Inschrift „Hamburg" völlig gefüllt. Präzise 9 Uhr ertönte 
das Kommando „Los!" und stolz hob sich der gelbe Riesenleib in die Lüfte. Die 
Führung des Ballons lag in den Händen von Hauptmann A. G u r 1 i 11 , der viele 
Jahre hindurch aktiver Offizier der preussischen Luftschifferabteilung in Berlin war. 
Zu seiner Assistenz nahmen Herr Kaufmann G u m p r e c h t an der Fahrt teil, 
ausserdem die Herren Freiherr v. P o h l aus Oldesloe und S. Elkan. Schon nach 
wenigen Minuten entschwand der Ballon in einer Höhe von 800 m hinter einer 
Wolke den Blicken der Zuschauer, um nach dreistündiger Fahrt glücklich in der 
Nähe von Bremerhaven zu landen. Die Landung war diesmal bei dem heftigen 
Winde ein schwierigere, als das erste Mal. Die Fahrt wurde von dem herrlichsten 
Wetter begünstigt. —rs— 



Sächsischer Verein für Luftschiffahrt. 

Am 30. Juni, nachmittags '^3 Uhr, fand in der Gasanstalt in Reick die Taufe 
des Ballon „Grai Zeppelin", des neuesten ¿300 com «rossen Ballons des Verein.;, 
statt. S. M. der König, der dem Verein lebhaftes Interesse entgegenbringt, hatt; 
den Präsidenten, Herrn Dr. Weisswange, vorher zur Frühstückstafel befohlen und 
erschien mit dem Vorstände des Vereins deutscher Ingenieure, der ebenfalls bei 
S. M. zum Frühstück geladen gewesen war. Bei prächtigem Wetter hatte si.h 
eine zahlreiche und auserlesene Gesellschaft in dem Hofe der Gasanstalt einge­
funden. Unter anderen waren anwesend: Ihre Exzellenzen der preussischc Ge­
sandte Prinz Hohenlohe. Durchlaucht, die Herren Staatsminister von Hohenihal-
Bergcn und Dr. Beck, der Minister des Königlichen Hauses von Metzsch-Reichen-
bach, die Generäle von Kirchbach und von Hennig, ferner Kammerherr Graf 
Rex. Hofmarschall von Metzsch, die Herren Kreishauptmann Dr. Rumpelt, Ober­
bürgermeister Geh. Finanzrat Beutler, Polizeipräsident Kpttig. der Vorstand des 
Vereins deutscher Ingenieure, an der Spitze Geheimrat Dr. Staby-Chariottenhurg. 
der Rektor der technischen Hochschule Geheimrat Dr. Möhlau und andere Herren. 
Kurz vor H-3 Uhr fuhr Ihre königliche Hoheit Prinzessin Mathilde mit ihren Hof­
damen und Holmarschall von Könneritz vor. Fräulein Esther Bienert überreichte 
in dem prächtigen, von Herrn Architekt Wunderlich erbauten Königspavillon der 
Prinzessin einen Blumenstiauss. Dann traf Sc. Majestät der König in Begleitung 
Ihrer Exzellenzen des Kämmerers voni Criegcrn und des Generals ä b suite General­
leutnant von Müller, sowie der Flügeladjutanten Major von Eulitz und Major von 
Arnim ein. Der Vorstand empfing den König und geleitete ihn unter einem vom 
2. Präsidenten. Hauptmann Hetzer, ausgebrachten Hoch nach dem Königspavillon. In 
zwischen waien die letzten Vorbereitungen zum Aufstieg getroffen worden. An- Jem 
prächtigen in der Sonne glitzernden Ballon trat in grossen Buchstaben der Name 
des Ballons „Graf Zeppelin" hervor. Seine Exzellenz Dr. Graf von Zeppelin, das 
Ehrenmitglied des Vereins, der in liebenswürdigster Weise zugesagt hatte, die Taufe 
zu vollziehen, hatte leider im letzten Moment absagen müssen, da ihn wichtige 
Ereignisse nach Friedrichshafen zurückgerufen hatten. Nach der Vorstellung des 
Vorstandes und der Vorstandsdamen hielt Herr Dr. Weisswange folgende Ansprache: 

Eure Majestät, Königliche Hoheiten, hochverehrte Damen und Herren! 
Im Namen des sächsischen Vereins für Luftschiffahrt rufe ich der hohen Fesi-

vtrsammlung ein herzliches Willkommen bei unserer heutigen Tauffeier zu. 
Am heutigen Tage, an dem wir auf das glückliche und in sportlicher wie 

wissenschaftlicher Beziehung erfolgreiche erste Halbjahr unseres Bestehens zurück­
blicken können, ist unser Herz voll des Dankes für das, was wir erreicht und iiir 
das Verständnis und die Förderung, die uns von allen Seiten zuteil geworden ist. 

Unser Dank gebührt in erster Linie Sr. Majestät unserem allergnädigsien 
König und Herrn, der mit weitem Blick für unsere Bestrebungen uns die hohe 
Ehrt hat zuteil werden lassen, heute unsere Tauifeicr durch allerhöchst seine An­
wesenheit auszuzeichnen und das Protektorat über unseren Verein allergnädigst zu 
übernehmen. Ich glaube, ich darf im Namen des Vereins versprechen, dass wir 
ups dieser allerhöchsten Auszeichnung jederzeit würdig zu zeigen bestrebt sein 
wciderc. Unser Ziel wird sein, dem sächsischen Verein eine würdige und an­
gesehene Stellung unter den 2.i Vereinen zu erringen, die heute den deutschen Luit-
schifferverband bilden. Unter den 15 Fahrten, die bisher Jinser Ballon ..Dresden" 
unternommen hat, könen wir auf manche in sportlicher wie wissenschaftlicher Be­
ziehung hochinteressante zurückblicken. Das Verständnis für unsere Bestrebungen 
nimmt ständig zu, und die Zahl derjenigen unserer Mitglieder, die die Führerschait 
bei unserem Verein erwerben und damit sich unserem deutschen Vaterland für den 
Kriegsfall zur Verfügung stellen, ist in ständigem Steigen begrifien. 



Unser Wunsch, den heutigen Tag zu einem Ehrentag für den Mann zu ge­
statten, der als unser Ehrenmitglied mit zäher Energie und unermüdlicher Arbeits­
kraft bemüht ist, unter den schwiel igsten Verhältnissen deutscher Intelligenz und 
deutscher Kraft zum Siege im internationalen Wettstreit in der Eroberung des 
Luftmeeres zu verhelfen, hat leider insofern eine Aenderung erfahren müssen, als 
S. Exzellenz Dr. Graf von Zeppelin durch unvorhergesehene Ereignisse heute nicht 
persönlich die Taufe unseres zweiten 2300 cbm grossen Ballorff vollziehen kann, 
der seinen Namen tragen soll. Se. Exzellenz hat bei seiner gestrigen Anwesenheit 
hier mich gebeten, seine Abwesenheit bei Euer Majestät und der hohen Festver­
sammlung zu entschuldigen. So schwer es uns wird, Graf Zeppelin heute zu ent­
behren, so müssen wir doch die Gründe seines Fernbleibens voll und ganz würdigen. 
Vor dem grösseren Ziel muss das kleinere zurücktreten. 

Auch in dieser Beziehung kann uns Graf Zeppelin als nachahmungswürdiges 
Vorbild in unseren BestrebuiVgen gelten! 

Graf Zeppelin hat aber die jüngste Mitgliedsdame unseres Vereins, Fräulein 
Hildegard Hetzer, beauftragt mit seiner Stellvertretung, und hat seiner Sympathie 
mit unserem Verein dadurch Ausdruck verliehen, dass er unsere Bestrebungen 
durch ein namhaftes Geschenk für ein wissenschaftliches Instrument gefördert hat. 
Gestatten Eure Majestät, dass ich unserer Verehrung und unseren Dank für Graf 
Zeppelin dadurch Ausdruck verleihe, dass ich die hohe Fcstversammlung bitte, mit 
mir einzustimmen in den Ruf: Se. Exzellenz Herr Dr. Graf von Zeppelin, dessen 
Namen unser Ballon hoffentlich jederzeit ehrenvoll tragen wird: Hoch, hoch, hoch! 

Seine Majestät folgte dann dem Ersuchen des Redners, an den mit Blumen 
umrankten Tauftisch heranzutreten. Hier hielt Fräulein Hildegard Hetzer, die 
Tochter des Herrn Hauptmanns Hetzer, eine kurze Ansprache an den König und 
überreichte einen Nelkenstrauss; dann hielt sie eine kurze Taufrede, in der sie 
dem zweiten Freiballon eine allzeit glückliche Fahrt wünschte und zerschellte an 
dem Ballon die Bombe mit flüssiger Luft, kaut dabei rufend: „Ich taufe dich auf den 
Namen Graf Zeppelin." Nicht lange währte es, und der Ballon, in dessen Gondel 
die Herren Dr. Reichel als Führer, Hauptmann Baarmann, Fabrikbesitzer Hoffmann 
und George Millington Herrmann Platz genommen, stieg unter stürmischen 
„Glück ab"-Rufera langsam in die sonnige blaue Höhe empor. Er nahm seinen Weg 
in westlicher Richtung. Die Taufe des zweiten Ballons bildet in der Geschichte 
des jungen Vereins ein überaus erfreuliches Ereignis. 

Die vom besten Wetter begünstigte Fahrt hat einen herrlichen Verlauf ge­
nommen; der Ballon landete nach 20stündiger Fahrt in Aigen bei Passau. 

Pommerscher Verein für Luftschiffahrt. 

Nachdem der Pommersche Verein einige Fahrten mit der von Herrn Riedinger 
freundlichst zur Verfügung gestellten ..Augusta" unternommen hatte, konnte die 
Namensgebung und der erste Aufstieg des eigenen Ballons „Pommern" am 21. Juni 
erfolgen. 

Der Vorsitzende begrüsstc die Gäste, dankte allen denen, die zur Förderung 
des Vereins beigetragen und verlas folgendes von seiner in Sachsen weilenden Familie 
gesandtes Telegramm: 

„Pommern hurra! Hoch zu dem blauen Aether hinauf. 
Nimm Deinen Lauf. 
Stets glatte Landung sei Dir beschert, 
Glück ab! zur alten Mutter Erd. 
Bleibe stets dicht und fest und stark. 
Das wünscht Familie Schoenermarck." 



Seine Exzellenz, der Herr Oberpräsident von Pommern, Freiherr von Maltzahn-
Gü u vollzog darauf die Namensgebung mit etwa folgenden Worten: 

„Dem Vaterland diene, was wir anscheinend im Spiel hier treiben." Dieser 
Spruch der deutschen Rennvereine, gilt heute auch für die Luftschiffahrt Weit hinter 
uns liegt die Zeit, wo der Aufstieg eines Luftschiffes als ein Volksvergnügen angesehen 
wurde Auf ernster wissenschaftlicher Arbeit beruht heute das Bestreben, die Luit 
dem menschlichen Geiste dienstbar zu machen. Von Jahr zu Jahr mehrt sich die 
Zahl der Männer, die hierfür ihre beste Kraft einsetzen. Von Jahr zu Jahr steigern 
sich die Fortschritte auf diesem Gebiete menschlichen Wissens und Könnens. Und 
diesem Zwecke soll auch das Luftfahrzeug dienen, das wrir heute hier zur ersten Fahrt 
entlassen. Möge ihm der Name, der ihm zugedacht, immer Glück bringen. In einer 
Beziehung scheint ja der Name „Pommern" nicht zu passen, denn es ist nicht 
pommersche Art, jedem Winde zu folgen, wie es dies Fahrzeug tun muss. Wohl aber 
ist es pommersche Art, die Gefahr nicht zu scheuen, sondern unter Einsetzung der 
letzten Kraft ihr zu begegnen, mit Besonnenheit sie zu überwinden. Und dass über 
diesem Fahrzeug und denen, die in diesem Sinne es führen, Gottes Segen walten möge, 
und dass der neue Ballon viele Erfolge erreichen und stets sehr glatte Landungen 
haben möge, das ist unser aller Wunsch, damit entlassen wir den Ballon „Pommern" 
in sein Element, in die Lüfte. Gottes Segen sei mit ihm! Hurra!" 

Brausend stimm­
te die vieltausend­
köpfige Menge ein. 
Hatten schon etwa 
200 Mann zu tun 
gehabt, um den 
Ballon bei dem 
stürmischen Nord­
ost zu halten, so 
wurde jetzt leider 
versehentlich der 
Fiillausatz zu früh 
aufgezogen. Etwa 
eiiiViertel desGases 
entwich. Es be­
durfte der Meister­
schaft des Haupt­
manns von Kro^h. 
um trotz alledem 
einen vorzüglichen 

Der O b e r p r ä s i i l e n t v o n P o m m e r n , F r e i h e r r v o n M a l t z a h n - G u l t z . b e g r U s s t Aufstieg ZU be W e r k -

d e n a b f a h r e n d e n B a l l o n . stelligen. Schnell 

stieg der Ballon 

in schräger Linie bis zur Prallhöhc von 2500 m. Hier zeigte sich die Richtigkeit des 
abends zuvor eingetroffenen Telegramms des Bccskowcr Observatoriums: „Unten 
starker Nordost, über 1500 in schwacher Südwestwind." Zwei Stunden blieb der 
Ballon in absoluter Windstille. Auf 500 m geiallen, ging es dann in flotter Fahrt bis 
zur glatten Landung in d e r Rathenower Gegend. 

Acht Tage darauf wurde ein zweiter Aufstieg, und zwar von Pyritz aus unter­
nommen. Hier waren zwei Gasbehälter von in Summa 1100 cbfll vorhanden. Die 
Füllung des 17O0 ebm Ballons musste an z-wei Tagen geschehen. Mit fünf Insassen und 
fünf Zentner Ballast stieg der Ballon unter Führung des Herrn O. Müller, Berlin, 



3 Uhr 10 Min. nachm. auf. in sechsstündiger Fahrt wurden 280 km zurückgelegt, und 
es erfolgte bei Schweidnitz eine sehr glatte Landung. 

Mit dem Hintergrund Ploene- und Madü-See bot die Gegend Berlinchen, Soldin 
ein entzückendes Bild. Von Landsberg ging es weiter über das dahinter gelegene un­
endliche Waldgebiet. Das interessanteste war dabei, das Verhalten des zahlreichen 
Rotwildes, das auigeschreckt durch das Rauschen des die Wipfel streichenden Schlepp­
seiles, ängstlich nach dem vermeintlichen Ungeheuer äugte. Ueber Züllichau hinweg 
trafen wir Karolath, in dessen Schlosshof wir ein Tennisspiel beobachteten. Nun 
wollte uns über Bcuthcn die Oder nicht fortlassen und eine ganze Strecke trieben wir 
entlang ihrem Laufe. Prachtvoll war der Anblick der mit tiefschwarzen Wolken um­
rahmten untergehenden Sonne, als wir über Liegnitz hinweg Wahlstatt bei starkem 
Regen überflogen. Weiter ging es entlang der Frankensteiner Bahn. Trotzdem wir 
noch genügend Ballast hatten, beschlossen wir vor dem Gebirge zu landen; da hören 
wir plötzlich ein starkes Knistern, eine grosse Feuerkugel wird sichtbar, und der 
Ballon erscheint als eine helleuchtende Ricscngasflammc. Doch es ging alles gut ab 
und nirgends war an dem Tau eine Spur einer Verbrennung zu ersehen. Wir hatten 
über eine Starkstromleitung geschleppt. Die obere Hülle des Ballons und das untere 
Tauende waren nass, alles andere trocken; ob das Tau eine Verbindung mit der Erde 
hergestellt hatte, konnten wir nicht feststellen. Fachmänner geben uns vielleicht eine 
Erklärung. Ganz besonders froh erklang das gegenseitige „Glück ab". 

v. S c h o e n e r m a r c k . 

Bücherbesprechungen. 

Jahrbuch 1907—1908 der Motor-Luitschifl-Studien-Gesellschaft (m. b. H.) zu Berlin. 
Das Jahrbuch 1907— 08 umfasst anschliessend an das vorhergehende erste 

Jahrbuch den Zeitraum von Mitte März 1907 bis Ende März 1908. In den Zielen, dem 
Aufbau wie auch in der Besetzung der wesentlichsten Stellen der Gesellschaft ist 
eine Aenderung nicht eingetreten gegenüber dem, was bereits in den „I. A. M.'*, 
Jahrgang XI, Seite 183 u. ff. gesagt ist. Dagegen ist in Verwirklichung der an ge­
nannter Stelle ausführlich wiedergegebenen Programme sehr Beachtenswertes geleistet 
worden. Der an erste Stelle des Buches gesetzte kurz zusammenfassende Bericht 
gibt hierübei das Wesentliche, woraus hier einiges hervorgehoben sein möge: Nacii 
Besprechung der Einrichtungen der endlich im August 1907 übernommenen Ballon­
halle wird über die Montierung des ersten Motorballons sowie über den Neubau 
des zweiten und dritten berichtet, dann die Notwendigkeit der in Bitterfeld neu 
errichteten weiteren Anlagen dargelegt. Es wird ferner die Gründung des 
„ D e u t s c h e n A c r o - K l u b s " (Clubräume Nollendorf-Platz 3, I in Berlin) damit 
gerechtfertigt, dass einerseits der sportliche Betrieb der Motorballonfahrt fördernd 
auf die Anteilnahme weiter Kreise an den Luftschiffahrtsbestrebungen wirkt, anderer­
seits aber die einschlägigen Betätigungen von der M. St. G. selbst nicht ohne 
Beeinträchtigung der ihr eigentlich obliegenden Arbeiten entsprechend ausgeübt 
werden könnten. Im Präsidium des Clubs sind ausser den an der Spitze der Gesell­
schaft stehenden Herren noch der Chef des Gcneralstabcs der Armee, Gen. d. Inf. 
v. Moltke. Das Ehrenpräsidium des Clubs hat S. K. H. der Kronprinz des Deutschen 
Reiches übernommen. 

Aehnliche Erwägungen wie bezüglich dieses Clubs waren leitend bei der 
übrigens schon von vornherein geplanten Gründung einer „ L u f t f a h r z e u g -
G e s e l l s c h a f t m. b. H." aus dem Stande der eigenen Gesellschafter heraus 



und unter Hintritt der M. St. Q. selbst als Teilnehmer. Denn auch ein geschäftlicher 
Betrieb des Luftschiffbaues als industriellen Unternehmens hätte nur störend auf deren 
Arbeiten eingewirkt, während das Unternehmen an sich einem TU erwartenden Be­
dürfnis entgegenkommt. Der Bericht erwähnt die Vorführung des Motorluftschiffes 
vor S. M. dem Kaiser, dankt dem Luftschiffer-Bataillon für Beihilfe und stellt ein­
gehendere Beschäftigung mit Flugmaschinen in Aussicht, womit eine Studienreise 
der Herren Major v. Parseval und Prof. Prandtl nach Paris zusammenhing. 

Auf die Tätigkeit des „Technischen Ausschusses" wird hier noch näher ein­
zugehen sein, als dies der Bericht tut. 

Das Jahrbuch lässt auf den Bericht ein Verzeichnis der Sitzungen und hierauf 
eine Ucbersicht der Fahrten folgen. 

Diese bringt ein anschauliches Bild der allmählichen Entdeckung von Mängeln 
des Motorluftschiffes und deren Beseitigung. Mag bei Durchlesung stellenweise der 
Qedanke auftauchen, dass man manches auch ohne Probe hätte voraussehen können, 
so möchten wir dem entgegenhalten, dass über das Für und Wider von Kon-
struktions-Einzelheiten immer nur das Versuchsergebiiis gültig entscheidet. 

Der „ T e c h n i s c h e A u s s c h u s s " hat in seinen Einzelgruppen beachtens­
werte Leistungen zu verzeichnen: 

Die m e t e o r o l o g i s c h e Gruppe hat zunächst durch Auflassen und Be­
obachten von Pilot-Ballons an 4 Stationen (Reinickendorf, Potsdam, Eberswalde, 
Lindenberg) auf Benachrichtigung über beabsichtigte Luftschiff-Aufstiege die Wind­
richtungen bis auf Höhen von 1800 bis 2000 m in kürzester Frist (Vi Stunde) be­
stimmt und an den Aufstiegsort mitgeteilt. 

Sie hat aber auch späterer ausgedehnterer Verwendung vorarbeitend durch 
Verarbeitung des aus 52 Stationen deutschen und nächstbenachbarteu Gebietes eine 
Windstatistik aufgestellt, die auf Grund meist 20jähriger Beobachtungen die prozen­
tuale Häufigkeit der Hauptwindrichtungen erkennen lässt. Eine Karte gibt einen 
Ueberblick über die Stationen und das statistische Gewicht ihrer Angaben. B richt-
erstattcr ist Herr Dr. Assmann auf Grund Berichts von Herrn Prof. Berson. 

Der wichtigen Frage der Bestimmung der Gastemperatur im Innern von Ballons 
ist durch Entwerfung der Methoden und betr. Instrumente, welche bereits in Aus­
führung begriffen sind, vorgearbeitet. Die Leitung dieser Arbeiten obliegt Herrn 
Prof. Dr. Hergescll. Die dynamische Gruppe hat die Vorarncitei: iür eine Luftschiff-
Modell-Vcrsuchsanstalt bereits sehr wesentlich gefördert. Die Anstalt wird in 
Göttingen errichtet, wo bereits vorhandene Einrichtungen des dortigen Instituts für 
angewandte Mechanik für die ersten Arbeiten verwendet werden konnten. Die Leitung 
des Ganzen hat Herr Prof. Prandtl. Bis das Haus, welches über den Rohbau gediehen 
ist, beziehbar ist, werden die auf Einrichtung bezüglichen Versuche über Ventilatoren-
wirkung, Ausgleichung und Geraderichtung wirbelnder Luitströmungen, Messung von 
Druck, Richtung, Geschwindigkeit bewegter Luft, ebenso Messung von Druck, Luft­
reibung und Widerstand an einzelnen Stellen der Modelle, günstigste Anbringung der 
Modelle in dem luitdurchströmten Raum (Saugrohr), Herstellung von Ballon-End­
formen, Anbringung automatischer Regelung der Luftbewegung gegenüber den 
Schwankungen im elektrischen Betriebsstrom der Ventilatoren usw., soweit gediehen 
sein, dass über die zweckentsprechenden Einrichtungen Klarheit gewonnen ist. 

Von den M a t e r i a l p r ü f u n g e n beim Technischen Ausschuss ist über die 
auf Ballonstoff bezüglichen berichtet. Es hat sich bestätigt, dass wegen der Schwierig­
keit gleichmüssigen Einspannens der Stoffstreifen für Zerreissprobcn, es sich mehr 
empfiehlt, die Stoffe der Zerplatzprobe zu unterziehen, bei welcher sie ja auch mehr 
in dem Sinne beansprucht werden, wie dies bei der praktischen Erfüllung ihrer Be-



Stimmung: der Fall ist. Die Probestücke werden auf einen 60 cm weiten Messing­
zylinder mittels Metallring aufgepresst und Luft in den Zylinder eingepumpt. Nach 
dem Verhältnis zwischen Höhe der durch den Luftdruck verursachten Aufwölbung und 
der Grösse dieses Druckes ergibt sich nach empirisch aufgestellter (Sigsfeidscher) 
Tabelle der Grad der Reissfestigkeit. 

Schaubilder (Diagramme) über Zerplatzproben sind beigegeben. 
Bezüglich Preisausschreibens für Ballonmotoren hat das erste Jahrbuch die 

leitenden Gesichtspunkte mitgeteilt. Das im Juli 1907 erlassene Ausschreiben ver­
meidet es, unter voller Wahrung aller dem Zweck angepassten Anforderungen, allzu 
peinlich in den Bedingungen vorzugehen. Wegen der gegebenen Grenzen für an­
zubietende Preise war auf ausserdeutsche Firmen schliesslich nicht mehr gerechnet 
worden. Zugelassen sind Motoren deutschen Ursprungs von 20 P S an, die in voll­
kommen betriebssicherem Zustand zu liefern, nur einen Mann, der mit abzustellen 
ist, zum Anwerfen brauchen, einen zehnstündigen Dauerbetrieb in so gleichmässigcin 
Gang leisten, dass nur Schwankungen unter 10 pCt. eintreten. In die Preis-
zuerkennun«, die zunächst vom Verhältnis zwischen Gewicht und Leistung abhängt, 
sind ins einzelne gehende Bestimmungen darüber getroffen, was zum Gewicht mit­
zäh l t Es sind genaue Anordnungen für Vornahme der Prüfungen und der anzu­
wendenden Vorrichtungen gegeben, auch Sorge getragen, dass die für kleine Motor m 
naheliegende Benachteiligung bezüglich des Gewichtsverhälrnisses ausgeglichen wird. 

Im ganzen wurden acht Motoren angemeldet. 
Für die Prüfungsergebnisse ist ein gesonderter Bericht in Aussicht gestellt. 

Eine sich anschliessende „ U e b e r s i c h t ü b e r d e n a u g e n b l i c k l i c h e n 
S t a n d d e r L u f t s c h i f f a h r t " fasst in gedrängtester Kürze aber genügender 
Vollständigkeit die bis zur Ausgabe des Jahrbuches erreichten Fortschritte zusammen. 

Die hauptsächlichsten Eigentümlichkeiten der Hauptsysteme lenkbarer Luft­
schiffe, wie auch jene der ballonfreien Flugmaschinen, werden hervorgehoben und be­
stimmen den Rahmen für die Besprechung der Errungenschaften der meistbeteiligtcn 
Lander- Frankreich, England, Amerika, Deutschland. 

F r a n k r e i c h ist vorangestellt, weil es sowohl mit „leichter", als auch mit 
„schwere als Luft" wirkenden Fahrzeugen gute Erfolge zeigt. Betont ist, dass die 
Le»stungei. der Lebaudyballons des JulHotsystems, jenes der „Ville de Paris", sowie 
des Ballons von De la Vaulx mindestens nicht höher stehen als die der deutschen 
Motorballons. Das in Aussicht stehende „System Mixte", zunächst durch Santos 
Duniont in Arbeit genommen, kann noch nicht beurteilt werden. 

Die bisher erprobten Drachenflieger, unter denen Farman und Delagrange im 
Vordergrund stehen, scheinen gegenwärtig noch der Leichtigkeit zu Liebe nicht sehr 
widerstandsfähig zu sein, auch ist ihre Stabilität noch nicht genügend gesichert, um 
ausgiebigen Höhenwcchsel ratsam erscheinen zu lassen. 

In E n g l a n d ist für den zerstörten „Nulli secundus" ein neuer Lenkbarer in 
Arbeit genommen. Bezüglich der dynamisch betriebenen Flugapparate ist anzu­
nehmen, dass die Versuche in abgelegenen Gegenden fortgesetzt werden. 

Für A m e r i k a treten natürlich die Brüder Wright in erste Linie, obwohl man 
über ihre tatsächlichen Leistungen immer noch auf die Berichte „einwandfreier 
Zeugen" und auf den vertrauenerweckenden Eindruck der beiden Persönlichkeiten 
angewiesen ist. Wenn sich Flüge derselben in grösseren Höhen bestätigen, so wäre 
damit Amerikas Vorrang gegeben. 

In D e u t s c h 1 a n d hat ausser dem Grafen Zeppelin, der das starre Bau­
system vertritt, der M. St. G., die sich mit Major v. Parsevals unstarrem Luftschiff 
befasste, und dem Luftschiffer-Bataillon, welches ein halbstarres Motorluftschiff kon­
struierte, noch die Firma Siemens-Schuckert den Bau eines mittels Innendrucks die 



Form haltenden, in Grösse ungefähr dem Zeppelinschen gleichenden Lenkbaren auf­
genommen. Graf Zeppelins neueste so hoch befriedigende Erfolge, die zwar nac'i 
den Fahrten im Herbst vorigen Jahres zu erwarten waren, aber erst nach Anwendung 
einer verbesserten Seitensteuerung feststanden, lagen bei Ausgabe des Jahrbuches 
noch nicht vor. Die Eigengeschwindigkeit ist noch zu annähernd 15 m angegeben. 
Bezüglich des Parsevalschen Luftschiffes ist hervorgehoben, dass die erst durch 
Wirkung der Zentrifugalkraft ihre Arbeitsform erhaltende, in Ruhe aber unstarre 
Schraube deshalb gute Wirkung zeigt, weil es bei dieser Konstruktion möglich ist, 
grosse Schrauben langsam gehend zu verwenden, während man wegen Gewichts und 
Materials bei starren Schrauben zu rascherem Gang bei kleinerem Durchmesser ge­
drängt wird. Auch ist die Anwendung eines Laufgewichts erwähnt zur Unterstützung 
der Höhensteuerung mittels Wechsels der Füllung der vorderen und hinteren Luft-
ballonnetts. Die Geschwindigkeit wird zu ungefähr 1.3 m angegeben. 

Für einen neuen vom Kgl. preuss. Kriegministerium bestellten gleichartigen 
Motorballon ist konisch zulaufendes und spitz endendes Hinterende (nach Ergebnissen 
der Versuche Prof. Prandtls in Göttingen) angeordnet. Auch wird ein kräftigerer 
Motor eingebaut. Auch die M. St. G. hat einen neuen Motorballon ähnlicher Art -n 
Bau genommen, der jedoch zwei Motoren und zwei Schrauben erhalten soll. Als 
eine Art Probeschiff hat das Luftschiffer-Bataillon einen kleinen Motorballon gebaut, 
mittels dessen in gewissen Richtungen Erfahrungen gesammelt werden sollen, dre 
dann für ein eigentliches Kriegsluftschiff zu verwerten sind. 

Im allgemeinen geht der Zug vom Kleinen zum Grossen: 
Zeppelin Nr. 3 hat ca. 12 000 cbm und zwei Motoren ä 90 PS. 
Zeppelin Nr. 4 hat ca. 15 000 cbm und z.wei Motoren ä 114 PS. 
Parseval hat ca. 2800 cbm und einen Motor zu 86 PS. 
Motorballon des Kriegsministeriums ist um weniges grösser und hat 

einen Motor zu 114 PS. 
Motorballon der M. St. G. hat ca. 4500 cbm und zwei Motoren ä 110 PS. 

Für d y n a m i s c h e F l u g m a s c h i n e n liegen zurzeit keine praktischen Er­
probungen vor, obwohl eine sehr grosse Menge von Projekten besteht. Wenn ein­
mal lockende Preise für einschlägige Leistungen ausgesetzt werden, und wenn die 
beabsichtigten Versuche der M. St. G. belebend auf diese Bestrebungen wirken, wird 
auch hierin Brauchbares zu erwarten sein. 

Die statistischen, wirtschaftlichen und auf Regelung des geschäftlichen und 
technischen Betriebes bezüglichen Abschnitte des Jahrbuches sind geeignet, den Ein­
druck frischen praktischen Lebens und zweckentsprechender Tätigkeit zu erhöhen, 
den der berichtende Teil erweckt, so dass der Leser das Buch mit dem befriedigenden 
Gefühl sehr guter Aussichten auf die kommenden Leistungen der M. St. G. aus der 
Hand legt. K. N. 

Personalien. 

Durch A. K. O. vom 2. Juli wurde dem Generalmajor v. N i c b c r , Kommandeur 
der 25. Feldartillcncbrigade, der erbetene Abschied bewilligt und derselbe unter Be­
förderung zum Generalleutnant zur Disposition gestellt. Exzellenz v. Nieber war ehe­
mals Kommandeur der Luftschifferabtc-ilung und hat sich um die fcldmässigc Organi­
sation Jener Truppe und um die Bildung einer aeronautischen Fachschule für Offiziere 
grosse Verdienste erworben. 

Professor Dr. H e r m a n n F b e r t von der Technischen Hochschule in 
München, unserem geschätzten Mitarbeiter, wurde der Kroncinrden III. Klasse ver­
liehen. 



Major v o n P a r s e v a l wurde der Rote Adlerorden IV. Klasse verliehen. 

G r a f v o n Z e p p e l i n wurde nach seiner erfolgreichen zwölfstündigen 
Fahrt mit seinem Luftschiff von Seiner Majestät dem Kaiser in allergnädigster 
Weise beglückwünscht. 

Der Deutsehe Ingenieurverein überreichte dem Grafen von Zeppelin die goldene 
Grashof-Medaille. 

Die Stadt Stuttgart machte den Graten von Zeppelin zu ihrem Ehrenbürger. 

Anlässlich seines 70. Geburtstages am 8. Juli erhielt der Grai eine grosse An­
zahl Telegramme und besondere Ehrungen. 

Vom K ö n i g v o n W ü r t t e m b e r g : „Am heutigen Tage drängt es mich, 
Ihnen ganz besonders warme und innige Glückwünsche dazubringen, indem ich mien 
eins w eiss mit dem ganzen Vaterlande, das mit gerechtem Stolz auf seinen im Mittel­
punkt seines Interesses und seiner Bewunderung stehenden Sohn blickt. Zu einem 
Zeitpunkt, da viele sich zur Ruhe setzen, ist es Ihnen vergönnt, den wohlverdienten 
Lohn eines Lebens der Aufopferung und der Arbeit zu ernten und im Zenith des 
Schaffens zu stehen. Mögen viele glückliche, an Genugtuung reiche Jahre folgen. 
Ich mache mir die Freude, aus dem heutigen Anlass Ihnen meine grosse goldene 
Medaille für Kunst und Wissenschaft am Bande des Kronenordens als äusseres 
Zeichen meiner Gefühle zu verleihen. Auch habe ich Ihrem kaufmännischen Ver­
treter, Herrn Uhlandt, das Ritterkreuz 1. Klasse des Friedrichordens verliehen und 
hoffe, auch damit Ihnen eine erfreuliche Ehre zu erweisen. W f l h e l m . " 

Die K ö n i g i n v o n W ü r t t e m b e r g hat folgendes Telegramm gesandt: 
..Meine wärmsten Wünsche für die Zukunft möchte auch ich Ihnen heute aussprechen, 
wobei ich nicht nur des grossen Erfinders in Bewunderung gedenke, sondern auch in 
Dankbarkeit des treuen Württembergers und guten Patrioten. C h a r l o t t e . " 

Der G r o s s h e r z o g v o n B a d e n telegraphierte: „Indem ich Ihnen zum 
siebzigsten Geburtstage herzlich gratuliere, verbinde ich damit meinen aufrichtigen 
Glückwunsch zu Ihrem grossen Erfolge, dem schönen Lohn Ihrer unermüdlichen Aus­
dauer. F r i e d r i c h . " 

Die naturwissenschaftliche Fakultät der Universität Leipzig ernannte den 
Grafen zum Ehrendoktor. 

Der Oberingenicur L u d w i g D ü r r des Grafen von Zeppelin erhielt von 
Seiner Majestät dem König von Württemberg persönlich die kleine goldene Medaille 
für Kunst ;.-nd Wissenschaft am Bande des Friedrichordens. 

Dem kaufmännischen Direktor des Grafen von Zeppelin, Herrn U h l a n d t , 
wurde das Ritterkreuz 1. Klasse des Friedrichordens verliehen. 

Der Staatssekretär des Reichsamts des Innern, Herr v. B c t h m a n n - H o l l -
sv e g , der in den letzten Jahren sehr wesentlich zur Förderung des Zcprelinschen 
Unternehmens beigetragen hatte, sandte folgendes Glückwunschschreiben: „Euer 
Exzellenz bitte ich meine aufrichtigsten Glückwünsche zu Ihrem 70. Geburtstage aus­
sprechen zu dürfen. Die Vollendung des bedeutsamen Abschnittes Ihres reich ge­
segneten, dem Dienste Ihres engeren und weiteren Vaterlandes in hingebender 
Treue gewidmeten Lebens fällt zusammen mit der Erreichung eines Zieles, dem seit 
mehr als 15 Jahren all Ihr Denken, Sorgen und Mühen gegolten hat: der Erschliessung 
des Luftweges für den menschlichen Verkehr. Was Sic seit langem vorahnend ge­
schaut, woran Sic mit vorbildlicher Energie und Zähigkeit festhielten, die Herstellung 
eines leistungsfähigen, lenkbaren Luftschiffes ist seit Ihrer Fahrt vom 1. Juli eine für 
jeden erkennbare Tatsache geworden. Möge es Euer Exzellenz durch Gottes Gnade 
vergönnt seil», in ungestörtem Glücke Ihrer Familie, lebensfrisch an Körper und Geist, 
getragen von dem Vertrauen des deutschen Volkes, Ihr Lebenswerk immer höher 
vervollkommnen im Dienste der Menschheit weiterzuführen und damit dem Ruhmes-



kränze deutscher Wissenschaft und Technik neue unverwelkliche Lorbeerblätter 
hinzuzufügen. Im Namen der Reichsvcrwaltung bitte ich Euer Exzellenz, das bei­
folgende kleine Kunstwerk, ein Emaillebild nach dem Aquarell von Hans Thoma, 
„den lorbeertragenden, über See und Qebirge frei dahinschwebenden menschlichen 

Der H e r z o g^v o n A 11 e n b u r g hat dem G r a f e n Z e p p e l i n das Gross­
kreuz des Erncstinischen*Hausordens verliehen. 

Dr. E l i a s , unser Chefredakteur befindet sich seit dem 12. Juni unterwegs 
nach Ostafrika, um daselbst zusammen mit Professor Berson auf dem Viktoria-Nyanza 
aerologische Versuche anzustellen. 

Oberstleutnant M o e d c b e c k hat in Berlin W. 30, Martin-Luther-Strasse 86. 
Wohnung genommen. 

In dem 277. Sitzungsbericht des Berliner V. f. L., Nr. 10, Seite 264, kommen 
ein'ge kleine Versehen vor. 

Es sei mir erlaubt, darauf hinzuweisen. 
Es macht beim Lesen den Eindruck, als ob ich in meinem Vortrag gesprochen 

haben könne von einer „anscheinenden Vernachlässigung der geographischen 
Forschung" in dem holländischen Teil von Neuguinea. Das ist doch nicht der 
Fall; ich habe gesagt : „Der westl iche Teil dieser Insel ist beinahe ganz unbekannt, 
obwohl die Holländer sich schon viel Mühe gegeben haben, dieses Land zu unter­
suchen." 

Etwas weiter steht: „Freilich bedarf es hierzu noch mancher Vorbereitungen, 
der meteorologischen sicheren Beobachtungen und Feststetlungen vor allem, aber 
der Gedanke hat in den Kreisen der niederländischen Marineoffiziere und Kolonial­
beamten derartig Wurzel geschlagen, dass seine Ausführung nur eine Frage der 
Zeit noch ist." Dies habe ich nicht gesagt. Nur habe ich darauf hingewiesen, dass 
es nötig sein würde, a e r o l o g i s c h e Beobachtungen zu machen. 

Dann steht über die Passate und Monsure: „die jedoch der wissenschaftl ich 
zweifelsfreien Feststellung noch ermangelt." Auch das habe ich nicht gesagt . 
Solches ist denn auch durchaus nicht der Fall. Weiter habe ich nicht vorgeschlagen, 
in jedem meteorologischen Beobachtungsbezirk .wenigstens sechs Monate", sondern 
zweimal einen Monat aerologische Beobachtungen zu machen. 

Schliesslich muss noch erwähnt werden, dass der Ballon sich in den Ge­
wässern des malaiischen Archipels für hydrographische Untersuchungen nicht 
„bereits" als wichtig erwiesen hat, sondern dass der Ballon das hoffentlich tun wird. 

A. E. Rambaldo. 

Oenius" freundlich anzunehmen. v. B e t h m a n - H o l l w e g . 

Berichtigung. 
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Stabilität und Steuerbarkeit in der Vertikalebene 
bei Motorluftschiffen. 

Von Dr. H u g o Ec kener . 

Als Graf Zeppelin zu Heginn der neunziger Jahre zuerst den Entwurf 

seines starren Luftschiffes vorlegte, da war es u. a. auch die Stabilitätsfrage, 

welche das lebhafteste Bedenken in Fachkreisen erregte. Man stand all­

gemein noch ganz auf dem Standpunkte Renards. der für Motorballons eine 

möglichst tiefe Lage des Schwerpunktes gefordert hatte, um ein Ueber-

schlagen des Fahrzeugs zu vermeiden. Das lange, schlanke Aluminiumschiff 

Zeppelins, mit seinen kurz aufgehängten Gondeln, schien dieser Forderung 

so wenig zu entsprechen, dass man die grössten Zweifel bezüglich seiner 

Stabilität glaubte hegen zu müssen. Auch Graf Zeppelin selbst und seine 

Ingenieure trugen bewusst der herrschenden Anschauung insofern Rechnung, 

als sie den Schwerpunkt ihres Schiffes so weit irgend tunlich hinabzudrücken 

sich bemühten, wie die merkwürdige Anlage des Laufgewichtes unterhalb 

der Gondeln beim Modell 1 beweist. (Vgl. „I. A. M." 1900, Sonderbericht 

über den ersten Fahrversuch mit dem Luftschiff des Grafen v. Zeppelin.) 

Wie in so mancher anderen Hinsicht, ist nun auch bezüglich der Stabi-

lilätsfragc durch das Zeppelinsche Schiff allmählich eine andere Auffassung 

angebahnt worden, die in gewisser Hinsicht zu einer vollständigen Umkeh­

rung der Konstruktionsprinzipien wird führen können. Das starre Luftschiff 

cr iegte ohne Zweifel Aufsehen, oder, um ein oft missbrauchtes Wort einmal 

zu Recht anzuwenden. „Sensation", schon im vorigen Jahre durch seine 

eminente Steuerfähigkeit in der Vertikalcbene. Mag man nun auch die über­

raschenden Ergebnisse des Jahres 1907 zunächst darauf zurückführen, dass 

die Höhensteuer damals zuerst einen Platz am Schiffskörper erhalten hatten, 

an dem sie im lebendigeren Luftstrom sich viel wirksamer als früher er­

weisen mussten, so ist doch klar, dass die Steuer lediglich eine wesentl iche 

Eigenschaft des Zcppclinschen Baues zur Geltung brachten. Das starre lange 

Schiff muss unter allen Umständen eine relativ hohe Lage des Schwerpunktes 

und damit eine relativ geringe Stabilität im Vergleich mit Fahrzeugen loserer 

Systeme aufweisen. Dieser scheinbare Nachteil ist aber unter einem anderen 

und, meinen wir, unter dem höheren Gesichtspunkt ein Vorteil: das um seine 

horizontale Querachse beweglichere, labilere Luftschiff muss zugleich das 

leichter und besser lenkbare in der Vertikalebene sein. Diese Erkenntnis, 

die durch die Fahrten von 1907 sozusagen zu einem eindringlichen praktischen 

Erlebnis wurde, wird künftig, meinen wir. sehr bestimmend werden für den 



Entwurf motorischer Luftschiffe. Es wird von den Erfahrungen im beweg­

lichen Luftmeer und von der weiteren Entwicklung des Höhensteuerapparates 

abhängen, in welcher Weise man einen Kompromiss zwischen dem alther­

gebrachten Streben nach möglichst grosser Stabilität und dem neuerwachten 

Wunsche nach Erhaltung einer möglichst grossen Labilität schliesslich finden 

wird. Die Grenze kann da erst auf Grund vieler Erfahrungen bestimmt 

werden. Eins darf man aber schon jetzt als unbedingt sicher hinstellen: Das 

siarrc Luftschiff ist schon in seiner gegenwärtigen Form keineswegs z u 

labil und selbst der Grad von Labilität und damit auch von „vertikaler" 

Steuerbarkeit, den es jetzt schon besitzt, ist von Schiften loserer Sys teme 

rieht zu erreichen. Denn die lose Aufhängung von Gondeln an Seilen und 

Stricken muss eine gewisse Länge aufweisen, wenn man die Schiffskörper 

nicht durch horizontale Zugkräfte zusammenknicken will. Mithin muss auch 

dci Schwerpunkt bei solchen Schiffskörpern immer relativ tiefer liegen als 

bei dein jetzigen Zeppelitischeu starren Modell. Das ist ein weiterer Ge­

sichtspunkt unter vielen anderen, der zu einem entschlossenen Festhalten an 

Graf Zeppelins Ideen hiniühren muss. 

Die Möglichkeit, an einer grossen Labilität des Luftschiffes festzuhalten, 

gewinnt man natürlich in erster Linie in dem Masse, als man emen zuver­

lässigen Steucrapparat zu konstruieren vermag. Es dürfte deshalb von 

Interesse sein, die allmähliche Entwicklung der Zcppelinschcn Höhensteuer 

zu verfolgen. 

Das Modell 1, das im Juli 1900 die erste Versuchsfahrt machte, wies 

anfangs noch keinerlei horizontale Steuerflächen, sondern nur ein tiefhängen­

des Laufgewicht auf. Die Wirkung dieses Gewichtes in bezug auf Stabili­

sierung befriedigte nicht sonderlich, und da es überdies schwer funktionierte, 

legte man es höher und brachte gleichzeitig eine einzelne Höhensteuerfläche 

unter dem Bug des Schiffskörpers an. Diese noch relativ schüchterne Steuer­

anlage war der Keim des wundervoll sich entwickelnden Organs. Sie zeigte 

ttotz ihrer geringen Grösse schon im Oktober 1900 sich recht wirksam, so 

dass ihr Ausbau beschlossen wurde. So zeigte denn das Modell 1905, das 

nach Uebcrwindung vieler Schwierigkeiten zustande kam, unter dem Heck 

und Bug ein Höhensteuer von je drei übereinander liegenden Flächen, die 

eine erheblich stärkere Wirkung versprachen. In der Tat fuhr das Schiff an 

dt ui Unglückstage im Januar 1900 anfangs, als noch beide Motoren arbeiteten, 

sehr ruhig und stabil und reagierte gut auf den Steuerdruck. Erst als die 

Motoren intermittierend zu arbeiten begannen und ausserdem die vordere 

Seitensteuerung defekt wurde, machte das Fahrzeug heftigere Stampf-

hewegungen, die man nicht schnell genug durch die Höhensteuerung zu 

paralysieren vermochte und überdies vielleicht durch zu gewal tsames 

Arbeiten mit dem Laufgewicht verstärkte statt verminderte. Die Quintessenz 

der gemachten Erfahrung war. dass man nur noch einer Vorrichtung be­

durfte, um die Pcndcliingen oder das „Stampfen" bei Fahrtbeschleunigung 

oüer Vcrlangsatnung. also besonders bei Anfahren und Abstoppen zu ver-



langsamen. Diese Vorrichtung fand sich in den Stabilisierungsf'ossen, die 

am Modell 1906 erschienen und mit einem Schlage eine so ruhige Bewegung 

des langen Schiffskörpers um seine Querachse zeitigten, dass man das Fahr­

zeug nunmehr jederzeit mit den Höhensteuern in der Gewalt hatte. Eine 

\erbli iffende Verbesserung brachte dennoch das Modell 1907. Graf Zeppelin 

nahm bei diesem die gesamten Steueranlagen unter dem Schiffe, wo sie 

sehr gefährdet waren, heraus und brachte sie an die Flanken hinauf, zugleich 

i : der Absicht, die Höhensteuer in lebendigeren Luftstrom zu versetzen und 

\ o n dem Schiffskörper den abgleitenden Zugwind fernzuhalten. Der Effekt, 

den die scheinbar so geringe Abänderung hatte, ist bekannt: Das Zeppelinsche 

Luftschiff gehorcht jetzt fast augenblicklich auf das leiseste Stcucrmanöver. 

Man kann es in wenig Sekunden um 20—30 Grad aufwärts oder abwärts 

neigen. Wie ein Vogel weicht es Hindernissen in der Vcrtikalebene aus. Auf 

der Schweizer Weise leistete es mit seiner Passüberschreitung der Albiskette 

zwischen Zuger und Züricher See ein Meisterstück, das allgemeine Be­

wunderung erregen wird in Fachkreisen, wenn es erst einmal allgemeiner 

bekannt sein wird. 

Man hat am Modell 190M die Höhensteuerung bekanntlich unverändert 

gelassen. Es ist auch augenblicklich nicht recht abzusehen, nach welcher 

Seite hin dieselbe verbesserungsbedürftig und -fähig sein könnte. Ein Fort­

schritt bezüglich der weiteren Stabilisierung des „labilen" Zeppelmschen 

Fahrzeugs schiene eher in der Richtung gefunden werden zu können, dasr, 

n-an das Widerstandsmittel und den Schwerpunkt noch näher zusammen 

bringt, als sie ohnehin schon sind, und die Triebkräfte mit möglichster Ge­

nauigkeit in diesem Punkte angreifen Hesse: Eine Aufgabe, die gerade bei 

dem starren System vergleichsweise so leicht und verlockend erscheint. Der 

Erlolg würde natürlich eine noch grössere Ruhe des Fahrzeugs beim Ai: 

fahren und Abstoppen sein. Wer das Zeppelinsche Luftschiff fahren sah 

weiss, w ie wenig Ursache man hat. solches zu wünschen. Wer aber dei 

unermüdlichen Fleiss kennt, mit dem an der stetigen Vervollkommnung des­

selben gearbeitet wird, der darf ruhig annehmen, dass man schon über 

Sleigerungen nachsinnt. 

Wir wollen unsere kleine Betrachtung über die Steuerfähigkeit hiermit 

schliesscn. In einem zweiten Abfsatz werden wir demnächst einige Kon­

sequenzen ziehen hinsichtlich der Frage der „Landlandungen". 

Graf von Zeppelins Fahrt am 14. Juli. 
Bericht von H. W. L. M o e d c b e c k . 

Nach den bisher unübertroffenen Leistungen mit seinem Luftschiffe am 

1. Juli (vergl. Heft 14, S. 390) rüstete sich der Graf Zeppelin am 14. Juli, 

den Daucrrekord, wenn irgend möglich, auf 24 Stunden auszudehnen. Diese 

bei der heutigen En tw ick lung des Luftschiffes ganz ai issergewöhnliche 

Dauerlcistung hat er sich selbst gestellt, und sie ist ihm auch nur deswegen 



Z e p p e l i n s L u f t s c h i f f (phot H. U7. L. Motdebeck) 

auf d e r R ü c k f a h r t v o n K o n s t a n z a m 14 . Ju l i 1 9 0 8 . (Aufnahme m i l C o e r z D o p p e l a n a s t i & m a L ) 

als Bedingung für die staatliche Abnahme schliesslich vorgeschrieben wor­

den, weil er den testen Willen aussprach. 24 Stunden fahren zu wollen und 

die feste Hoffnung hat. diesen Vorsatz durchzuführen. 

Die Fahrt am I. Juli hatte ihm wertvol le Erfahrungen darüber an die 

Hand gegeben, inwieweit er seinen Motoren vertrauen konnte, was er an 

Benzin, was an Ballast verbrauchen würde. Das Endergebnis war, dass er 

die Verantwortung glaubte übernehmen zu können, diesen letzten Versuch 

zu wagen. Aul jeden Fall hatte sich nach den letzten Verbesserungen der 

Steuervorrichtungen (s. Abbildung 1) das Fahrzeug selbst in dem schwierigen 

Wirbel reichen (iebirgsgelände der Schweiz als stabil und wendig allezeit 

ei wiesen, so dass von diesem technischen Gesichtspunkte aus alle Vorbedin­

gungen vorhanden waren, die zu einem guten Filde führen konnten. 

Die Witterung war günstig, ein leichter Südwestwind strich über den 

Bodensee. Für die Nacht rechnete man auf die Vollmoudbcleuchtung zur Er­

leichterung der Orientierung. 

Ucber den Plan, wie gefahren werden sollte, stand nur im allgemeinen 

fest, dass zunächst über Konstanz das Rhcrital aufwärts bis Base! und dann 

weiter bis Strassburg und Mannheim gefahren werden sollte; eint vorherige 

Festlegung des Kurses ist ganz unmöglich, weil einerseits die Aufgabe, 

24 Stunden in der Luft zu verweilen, vorlag und man doch nicht vorher 

wissen kann, inwieweit das Wetter den vorher festgesetzten Kurs begünstigt 

oder stört. Es war daher durchaus gerechtfertigt vom Grafen von Zeppelin. 



sich hierüber gar nicht zu äussern und alles das, was in der Presse ver­

breitet wurde, waren Gerüchte ohne jede Zuverlässigkeit. Ks war deshalb auch 

überflüssig, Empfänge vorzubereiten, denn solche gewiss gutgemeinten Vor­

bereitungen können, solange es sich um Versuche handelt, nur dazu beitragen, 

die Sache zu diskreditieren, und das verdient sie nicht und ist sicherlich auch 

nicht beabsichtigt. 

Ein Relaisdienst mit 22 Automobilen war eingerichtet worden auf der 

St recke Konstanz Waldshut- Basel Neu-Brcisach- StrassburK— Maxau— 

Ludwigshafen — Mainz — Kreuznach — Oberstein — Neunkirchen — Metz —-

St . Avold—Bitseh—Mainz—Worms—Speyer—Maxau Pforzheim—Stuttgart 

-Fe lds te t ten—Biberach . Ohne Verbindlichkeit für den Grafen v. Zeppelin 

ist hierin wohl die Linie des unter normalen Verhältnissen geplanten Kurses 

zu erkennen. 

Es war verabredet worden, dass diese Automobile bei Tage eine weisse 

Flagge, bei Nacht einen weissen Scheinwerfer nach oben gerichtet halten 

sollten. Für das Luftschiff war das auf dem internationalen Kongress in 

London bestimmte Signal einer roten Flagge bezw. einer roten Laterne nach 

unten als Notsignal vereinbart. 

Als Vertreter der Regierung, des Marineministeriums, Kriegsministe­

riums, Gcneralstabes und Luftschiffer-Bataillons waren Geheimer Ober-

Regierungsrat L e w a I d , Geheimer Regierungsrat Prof. Dr. H e r g e s e 1 1 , 

Korvettenkapitän M i s c h k c . Major L e h m a n n , Major H e s s e , Major 

G r o s s , Major S p e r l i n g und der in Aussicht genommene Führer des 

Luftschiffes, Hauptmann v. J e n a , anwesend. 

Weiterhin bemerkte man den Kgl. Bayer. General v. B r u g , den 

früheren Kommandeur der bayerischen Luftschiffer-Abtcilung, dessen jetzigen 

Kommandeur, Hauptmann N c e s , mit seinem Adjutanten, Hauptmann 

I) i e t e I. einen Offizier der k. u. k. österreichischen Luftschiffer-Abteilung, 

den Geh. Regierungsrat Prof. A s s m a n n und zahlreiche alte Freunde des 

Grafen unter den Zuschauern. 

Nachmittags 2 Uhr wurde das Luftschiff aus der schwimmenden Halle 

herausgebracht. 

Im Luftschiff befanden sicli ausser dem Grafen selbst Geh. Regierungs­

tat Prof. Dr. Hcrgesell, Korvettenkapitän Mischke, Major Sperling und 

Oberingenieur Dürr, ausserdem 2 Steuerleute und 8 Maschinisten, im ganzen 

also 15 Personen. Während dieser Vorbereitungen sah man die Yacht 

„Kondwiramur" mit Sr. Maj. dem König von Württemberg und der Königin 

nach dem Aufstiegplatze fahren. Auf dem Dampfer „Gna" der Drachenstation 

hatten sich Geh. Regierungsrat Assmann und Major Gross eingeschifft, 

während alle übrigen Zuschauer auf dem vom Grafen Zeppelin gecharterten 

Dampfer „Königin Charlotte" Unterkunft gefunden hatten. 

Gegen 2 Uhr 20 Minuten erhob sich das Luftschiff, unter einem Winkel 

von 7—8 Grad aufsteigend, lediglich mit den dynamischen Mitteln seiner 

vertikalen Steuerflächen von der Seeflächc und nahm unter lebhaften Zurufen 



von Seiten der Zuschauer seinen Kurs auf Konstanz. Die Schiffe vermochten 

dem Luftschiff nicht zu folgen; es fuhr in 50 bis 60 m Höhe über dem See­

spiegel dahin. Was aber das Merkwürdigste und das Eigenartigste dieses 

Piliges war, das bisher wohl selten jemand gesehen haben mag. das Zcppclin-

luftsehiff flog weiter mit reindynamischer Kraft, gleichsam als ein Drachen­

flieger, üraf v. Zeppelin hatte den Plan gefasst, so lange als möglich seinen 

Ballast unangetastet zu lassen und zunächst das Betriebsmaterial ent­

sprechend zu verbrauchen; jedenfalls eine weise Vorsicht, die ganz dazu 

angetan war, zum Erfolge wesentlich beizutragen. Das Luftschiff blieb, wie 

phol Hergesell. 
K o n s t a n z a m B o d e m e e . a u f g e n o m m e n v o n C e h . R e g . Rat H e r g e t e l l w a h r e n d d e r F a h r t au f 

d e m Z e p p e l i n - L u f t s c h i f f e a m 14 . Ju l i 1 9 0 8 . 

man beobachten konnte, mit seiner Längsachse um 6 bis 8 Grad geneigt bis 

nach Konstanz hin. Dort konnte man von weitem ein tieferes Sinken er­

kennen, worauf das Luftschiff wieder höher stieg und wendete; man er­

kannte, dass jetzt die Längsachse wagerecht lag. Das Luftschiff machte nun 

kehrt und fuhr mit verschiedenen Möhenmanövern, teils mit einem, teils mit 

zwei Motoren arbeitend, an unseren Dampfer vorbei zur Halle zurück, wc 

es sehr sanft um 3 Uhr 47 Minuten auf dem See landete. 

Dass man im Zeppelinluftschiff verhältnismässig ruhig dahingleitet, zeigt 

beifolgende, während der Fahrt vom Geheimen Regierungsrat Professor 

Dr. H e r g e s e l l gemachte photographische Aufnahme, die von der 

vorderen Gondel aus bei der Rückfahrt zur Halle aufgenommen wurde. Man 

erkennt sehr scharf die Konturen des Konstanzer Domes, das Inselhotel, die 

Rheinbrücke nach Seehausen und letzteres selbst. Vom Luftschiff sieht man 



den durchbrochenen Verbindungssteg zum Laufsteg, dessen Einfachheit erst 

kürzl ich Emil Sandt mit den Worten schildert: „bei dem keine Seitcngalerie 

einen Schutz oder eine bequeme Handhabe bot — denn die sofort sei twärts 

s t rebenden Aluminiumversteifungen zwangen, wenn man sich ihrer hätte be­

dienen wollen, dazu, sich gleichfalls mit dem Körper weit rechts oder links 

über die Tiefe hinauszubeugen" — im Hintergrund bemerkt man die Drehtür, 

w e l c h e den Laufsteg nach der Gondel hin abschliesst. und links tritt die rechte 

hintere Propellcrschraubc heraus, die w ie erkennbar, in Bewegung ist. 

Ucbcr Konstanz war, vermutlich in dem Augenblicke, als die plötzliche 

Senkung beobachtet wurde, die Kühlwasscrschraube bei einem Motor ge­

brochen. Der Motor stoppte, das Senken des Luftschiffes wurde durch 

Railastauswurf ausgeglichen. 

Wiewohl noch während der Rückfahrt der Schaden provisorisch be­

hoben wurde und tatsächlich zei tweise mit beiden Motoren bei der Rück­

fahrt gearbeitet wurde, so glaubte der Graf v. Zeppelin doch die Verant­

wor tung für seinen Dauerflug nicht tibernehmen zu können, bevor nicht die 

s ichere Gewähr dafür geboten war, dass alles bei der Abfahrt programm-

mäss ig in Ordnung war. 

Die Reparatur wurde umgehend in die Wege geleitet und schon am 

nächsten Tage, den 15. Juli, vormittags, hatte der Graf den Entschluss ge­

fasst, die Fahrt zu wiederholen. Es regnete ununterbrochen, und obwohl 

hierdurch eine Belastung des Luftschiffes von etwa 200 kg durch Regen­

wasse r eintrat, wurde der Befehl zur Abfahrt gegeben. 

Bei der Ausfahrt stand die Rcichshalle mit ihrer Oeffnung nach dem 

Ufer zu, und die von Manzell her in den See hineinführende Brücke beengte 

e t w a s das Manövcrfeld. So kam es, dass das Luftschiff nicht wie sonst 

fiei herausgebracht werden konnte. Der Schlepper stand unter Wind an 

der Halle, das Luftschiff gierte mit dem Hinterteil derart, dass seine Spitze 

auf die Halle zuging, letztere ihrerseits gierte in Richtung mit dem Schlepper, 

ohne dass letzterer hierüber klar war. Die vom Lande herübergerufenen 

Warnungen verhallten im Winde. So bugsierte der Schlepper das Luftschiff 

unglückl icherweise derart, dass es mit seiner linken Seite vorn gegen die 

Halle gegenfuhr. Beim Anprall brach das linke Höhensteuer und wurde die 

linke Schraube beschädigt. Eine von der Halle abgerissene Planke war 

ausserdem durch den Stoff hindurch in die Gaszelle an der Spitze gedrungen 

und hatte sie zur Entleerung gebracht. 

Der recht bedauerliche Zwischenfall erfordert einen mehrwöchentl ichen 

Aufschub des Versuchs, weil eine Entleerung und Neufüllung des Luftschiffes 

stattfinden muss. 

Das französische Kriegsluftschiff „Le République". 
Nach einem Bericht von A. de M a s f r a n d in ,L'Aérophile". 

Als Schwesterschin des im November 1907 verloren gegangenen Luftschiffes 

„Le Patrie** ist „Le R é p u b l i q u e " im grossen und ganzen ähnlich gebaut. Trotz-



G o n d e l d e s L u f t s c h i f f e « . . R é p u b l i q u e " v o n h i n t e n . Pho:- *W*Gfc. Paris 

dem sind sowohl die Orüsscnmasse etwas verändert, als auch mancherlei Verhesse-
luiiKen an ihm vorgenommen worden, wie sie die leiztgemachten Erfahrungen als -er­
wünscht erscheinen Hessen. 

C o n d I d e * L u f t s c h i f f e s . . R é p u b l i q u e " v o n v o r n . p h o t 



Der Ballonkörper hat 61 in Länge bei einem grössten Durchmesser von 10.8 m; 
sein Volumen steigert sich daher auf 3700 dbm, während der von „Le Patrie" nur 
3250 cbm betrug. Die Steuereinrichtungen, die Staoilisationsflächcn sind die gleichen. 
Die beiden Vcrtikalsteucr haben zusammen etwa 16 qm Fläche. Die Gondel (vgl. auch 
„I. A. M.", S. 309) ist geräumiger, ihre Wände stehen senkrecht zur Boder.flüchc. Der 
Panhardmotor von 4 Zylindern ist von allen Seiten leicht zugänglich. Man hat dabei 
in Erinnerung gehabt, dass die Enge in der Gondel der „Patrie" dadurch, dass c'.n 
Kleidungsstück des Chauffeurs in das Motorgetriehe geriet, das ganze Unglück ver­
schuldet hatte. Der Kühler und sein Ventilator wurden an der Seite der Gondel in 
ihrer hinteren Hälfte angebracht, der Ventilator zum Auffüllen des Ballonnctts liegt 
unterhalb der ovalen Plattform und ist so eingerichtet, dass es im Notfalle durci 
Handb.-trieb bedient werden kann. Der Benzintank ist grösser geworden, das Benzin 

phot Rot 6. Cie. Paris. phot Rot &• Cle . ParU 
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wird durch Luftdruck dem Mo to r zugeführt Die Auspuffgase treten durch ein drei­

faches Gitter hindurch, um alle Entzündungsgefahren zu beseitigen. 
Das Luftschiff wurde nach Julliots Plänen in der Werkstatt in Lcbaudys 

Fabriken zu Moisson unter der Aufsicht von .luchmes erbaut. 
Vom 18. Mai bis 24. Mai wurde es gefüllt und armiert. 
Am 24. Juni. 4 Uhr 15 Min. morgens, begannen die Probeversuche nach einem 

von Major Voyer aufgestellteil Programm, d^s das Kricgsministerium genehmigt hatte. 
Danach sollte das Luftschiff zwei Stunden mit voller Fahrt in der Luft bleiben und 
darauf sich durch die Luft nach Chalais-Mcudon begeben. 

Nach der Abgabe übernahmen das Luftschiff Hauptmann M a r c h a l als erster, 
und Leutnant L e n o i r als zweiter Führer. 

Nachdem zunächst der Gang der Schrauben und des Motors bei 150 Touren 
erprobt war, fand unter Leitung von .luchmes um 5 Uhr vormittags eine Auffahrt statt. 
Der Pilot zeigte die Wendigkeit des Luftschiffes, indem er mehrere Manöver ausführte 
und zweimal in der Luft eine 8 beschrieb und landete nach 34 Minuten Freifahrt. Die 
Schrauben machten dabei 7<HI Touren, dij Steuer wirkten gut. Die Fahrt verlief in 
80 bis KM) m Ho.ie, die Ballastausgabc belief sich auf 10 kg. 



l ieber die C.cwiehtsverhältnissc des ..République" werden folgende abgerundete 
Angaben gemacht : 

Matcrialgewicht 2700 kg 
Landungsvorrichtungen 9" 
Wasser 3'> .. 
Benzin Hin ., 
Vier Fahrende und Instrumente . . 3"Hi .. 
Verfügbarer Ballast 820 .. 

Summa 4046 kg 
Fm zweiter Aufstieg fand am 29. Juni von 8 Uhr bis 8 Uhr 30 Minuten abenJs 

statt. Pas Luftschiff flog von Moisson nach Mantes in etwa 170 m Höhe hin und 
zurück bei frischem Winde. Hie Ballastausgabe war geringfügig. 

Am 30. Juni wurden bei NNO-Wind von 9 Uhr bis 9 Uhr 44 Minuten Gc-
scäw indigkeitsmessungen gemacht, wobei die Schrauben 850 Touren machtet; 
Maximalhöhe 170 m. 

Am 3. Juli eidlich wurde in der Umgegend von Moisson die zweistündige Faiut 
vollendet, von 9 Uhr bis 11 Uhr vormittags. Die „Republique" flog in 300 m Höhe 
in der Umgegend von Müntes. Bonnieres, La Roche, Guyon mit einer mittleren Ge­
schwindigkeit von 42 km in der Stunde. Abfahrt und Landung verliefen glatt. Bei 
dieser Fahrt befanden sich auch Major Voyer und der Militärmechaniker Vincenot in 
der Gondel. Bei der Abnahme waren ausserdem anwesend M. Barthou. Kabincttschei 
des Ministers der öffentlichen Arbeiten. M. Julliot, M. G. Besancon und die zur Ab­
nahmekommission gehörenden Genieoffiziere. McK. 

Vom Dacli der schwimmenden Reichshalle. 
Von Dr. A. S t o l b c r g , Strassburg i. F. 

Am 15. d. M. erlitt das Zcppelinscl:e Fhigschiff bekanntlich beim Hcrausbri- gen 
aus der Halle eine Havarie, die den Beginn der von der ganzen Kulturwelt mit grösster 
Spannung erwarteten Fernfahrt auf Woc/.en hinaus verzögerte. Dass diesem V riall 
an sich nicht die geringste Bedeutung beizumessen ist. darüber sind sich die Sach­
verständigen völlig klar, und wir haben ; lieh durchaus nicht die Absicht, derselben 
hier zu diskutieren. Uns interessierte mehr das Schicksal des gewaltigen Quantum« 
Wasserstoffgas, das der Riese in seinem Körper birgt. Als am dritten Juli Graf 
Zeppcl'n seine zweite Aufstiegsserie beerdete, überwies er den noch im Luitschiff 
vorhandenen Uasb.stand von rund 12 0 0 0 cbm den Vereinen für Luitsehiiiahrt in 
Stuttgart. Sovssburg, Augsburg und München zum Zwecke von Sportfahrten. d:e 
dann auc i am 7. und 8. mit schonein Friulg stattfanden und an deren sich ja auch 
Prinz Georg von Bayern beteiligte. Graf Zeppelin hatte l-.i diesem grossen Entgegen­
kommen nur die Bedingung gemacht, d a s s in jedem der zum Aufstieg kommenden tiini 
Ballons (Strassburg h; t.e z w \ i gestellt) einer seiner Igenicure bezw. Monteure je­
weils zur Fehling mitfahre. Nim, d e Casfüllimg am 13. wird freilich nicht in dieser 
so befriedigenden Weise aufgebraucht werden, sondern ihrem Schicksal überlassen 
bleiben. 

Sellen wir uns aber jetzt einmal an, w ie die Füllung der Vcrcinsballons an 1 

7. und N. Juli ge ' tandi iab« w u r d e . U n t e r L u d w i g D ü r r s Oberaufsicht wurde, wie das 

auch bei g le i chem An lass be re i t s in früheren Jahren g e s c h a h , zunächst du rch d e 

Zimmerletite des Grafen auf dem D a c h e der s c h w i m m e n d e n Halle, unmittelbar über 
der F iugeiugssei te ( s . AM. l - !ung) . ein g r o s s e s P o d i u m err ici . tet, das neben dem aus-

ge 'eg t cn \':>lUm etwa d r e ' s s i g Personen P la tz bot. An e inem Kran werde,; zu d iesem 

P L i n n die Hall n is. K o i b e . mit g e t r o c k n e t e m Sees:»nJ ge lu l l te Säcke usw. hinauf-



gewunden und üben ausgelegt bezw. umgestellt. Nur die Fahrer werde» noch nicht 
hinauigcwutiden. Dieselben müssen sich schon selbst die vielen Treppen im Innern 
der Halle hinauibemühen und dann auf dem schmalen Steg, den First der Hallo entlang, 
zur luft gen Abfahrtstelle balancieren, was übrigens gleichzeitig ihr das Begehen von 
Hochgcbirgspfaden eine nützliche, erzieherische Vorübung ist. 

An die jeweils zu entleerende Zelle des Luftschiffs wird nun ein etwa dreissig 
Zentimeter im Durchmesser haltender Füllschlauch angeschlossen und mit dem Fiill-

ansatz des ausgelegten Freiballons 
verbunden. Hier sei gleich bemerkt, 
dass die Ballons durch das auch in 
dieser Hinsicht vorzüglich geschulte 
Personal des (iraien bereits nach 
dem Eintreffen von der Bahn in 
der Halle ausgelegt und nachge­
sehen werden. Auch die Reissbahn 
wird in Manzell selbst geklebt. 
Selbstredend entbindet das keinen 
Führer von der Verantwortlichkeit, 
sich auch noch persönlich über den 
Zustand seines Ballons entsprechend 
zu informieren. Höher und höher, 
wie Fausts Pudel, schwillt in­
zwischen der Ballon. Bei den 
engen Raumvcrhältnissen wird es 
schwieriger und schwieriger, das 
Ungetüm zu bändigen.Obgleich viele 

(Schwere Säcke in den (iänsefüssen 
eingehakt werden, genügt das allein 
noch nicht. Wenn auch nur 4 bis 
5 m Windgeschwindigkeit in der 
Sekunde herrschen, so ist es durch­
aus keine so ganz einlache Sache, 
den Ballon zu halten. Je mehr er 

Phot. Baron von Batstis. gefüllt wird, um einen je grösseren 
B a l l o n f ü l l u n g a u f d e r R e i c h s h a l l e a m B o d e n s e e . Querschnitt bietet er dem Wind, 

der sich buchstäblich dann mehr 
und mehr ins Zeug legt und sich die grösste Mühe gibt, den Ballon vom Dach weg­
zublasen. Doch diese Windstärke wird durch Dürr und sevue Arbeiter noch be­
wältigt u::d auch ein Ballon von 1450 cbm wie der „Württemberg" von Stuttgart wird 
noch gebändigt; viel stärker darf es freilich nicht mehr blasen, denn schon muss alles, 
was derben alemannische oder auch nur ringgeschmückte manikürte Hände hat, zu­
fassen und von den dreissig Arbeitern legen sich manche stellenweise unmittelbar 
auf den Boden, um der Situation möglichst gerecht zu werden. Wir selbst stehen 
in einer Ecke des Podiums und schiessen bei der Beschränktheit des Raums mit vieler 
Mühe das grosse Schleppseil so auf. dass wir es später bequem aus dem Korb her­
unterlassen können. Auf dem Dache selbst kann ein Seil unmöglich ausgelegt werden. 
Unter solchen Umstflnden muss nach Beendigung der Füllung das Ankncbeln des 
Korbes an die Auslaufleincn, Fertigmachen und Abwiegen mit einer gewissen Plötz­
lichkeit vor sich gehen. Dass es dann unter Umständen noch ein kleines Fussbad 
geben kann, ehe man mit dem Westwind wie gewöhnlich den schönen Allgäuer und 
Tiroler Bergen zufliegt, haben die Insassen des schon genannten ,.Württemberg" am 
7. Juli angenehm empfurden. In der begreiflichen Eile etwas zu knapp abgewogen. 



geriet der Stuttgarter Ballon auch noch in einen im Lee der Halle absteigenden Luft­
strom und kam so zum grössten Vergnügen der sehr zahlreichen Zuschauer vor­
übergehend mit dem Sccspicgel in unmittelbare Berührung, um sich aber sofort darauf, 
dank energischer Rückgabe des geliehenen Sandes an den See, wieder zu erheben 
und nach und nach noch eine Höhe von 5000 m zu gewinnen. Dem Odium einer ge­
wöhnlichen Biedermeierfahrt waren wir also von vornherein begegnet. 

Die besonderen Reize eines Tiefblicks aus dieser gewaltigen Höhe auf den dann 
stark verkleinert erscheinenden Bodensce mit dem Känderspielzeug der Reichshallc. 
der Inselstadt Lindau und den angrenzenden Uferstaaten eingehender zu würdigen, 
ist hier nicht der Platz. Wie man zuweilen beim steuerlos dahintriitenden Kugelballon 
zufallig wieder an ein und dieselbe Stelle im Luftmeer kommen kann, zeigte sich auch 
heute, wo uns unser Weg wiederum genau so auf das Hochgebirge, dessen graue 
mit Schnceictzeu bedeckte Mauern und messerscharfe (irate mehr und mehr heran­
rückten, zuführte, als vor einigen Jahren bei einem Aufstiege Prof. Hergesells und 
des Verfassers von der Zeppelinschcn Werft aus. Aber diesmal, ein Gewitter im 
Nacken und mit nur noch wenig gerettetem Ballast, konnten wir die Zugspitze nicht 
zum zweiten Male nehmen und die Landung wurde noch durch das Ventil an der 
Schwelle des Hochgebirges eingeleitet. Unweit des Kremicr Bads bei Oberreute im 
Allgäu hatten wir das Vergnügen, unterTuschblasen der gerade konzertierenden Bade­
kapelle und unter den Hochrufen recht vergnügter Ausflügler einem ausserordentlich 
dankbaren Publikum eine Damenlandung gratis vorzuführen. Die bekannte, selbstlose 
Bereitwilligkeit des bayrischen Landvolks, 1-uftschiffcrn beim Landen und Bergen des 
Materials gern behilflich zu sein, zeigte sich auch diesmal wieder im günstigsten 
Lichte. Dass die»e besondere Bereitwilligkeit mit ein Paar Fässern Bier nicht un­
passend belohnt wurde, versteht sich von selbst. Warum nur die Angehörigen der 
norddeutschen Luftschiffervereinc so konsequent einen Hang und Zug nach dem Osten 
bekunden? Landet doch auc'.i mal wo anders als in Ostelbicn und Böhmen, so schön 
es .Mich dort sein mag, um zu sehen, dass auch im Süden des Reiches sportii eundliche 
Mensehen wohnen! 

Die „Aerial Experiment Association". 
Im Anfang war die Tat! Diese allbekannte Erfahrung war der Leit­

stern bei der von Dr. Alexander Graham Dell im letzten Sommer in 

New York begründeten Aerial Experiment Association, welche es heute 

nach einjährigem Bestehen bereits zu recht ansehnlichen Fliigrcsultaten ge­

bracht hat 

Unwillkürlich icizt diese praktische amerikanische Gründung zu einem 

Vergleich zwischen den zahlreichen zersplitterten Flugversuchen, die hetit^ 

bei uns in Deutschland unternommen werden, von welchen man aber leider 

nur erfährt, dass die Apparate gebaut worden sind. 

Nicht d a s B a u e n v o n F I u g m a s c h i n c n i s t d i e H a u p t ­

s a c h e , s o n d e r n v i e l m e h r d a s F l i e g e n ! Unser grosser flug­

technischer Meister O t t o L i I i e n t h a I hat das zuerst der ganzen Welt 

bewiesen. Bei uns in Deutschland aber scheint er nicht verstanden worden 

'/\\ sein, sonst würde nicht unnützerweise so vieles Geld für unbrauchbare 

Flugmaschinen bei uns ausgegeben werden, und wir hätten sonst nicht die 

Beschämung erleben können, dass bei einem Flugwettbewerb in Kiel keine 

einzig»; deutsehe Flugmasehine. sondern nur allein der dänische Ingenieur 

E 11 e h a m in e r am Start erschien. 



Die A e r i a l E x p e r i m e n t A s s o c i a t i o n begann im Anfang 

dieses Jahres mit einer Zweiflächen-Flugmaschinc, die auf Schlittenkufen 

montiert wurde, um sie auf dem K e u k a see bei H a m m o n d s p o r t N. Y. 

auf dem Eise auszuproben. Das Eigenartige ihrer Konstruktion bekundet 

sich äusserlich darin, dass, von vorn betrachtet, die beiden Tragflächen 

gekrümmt sind und zwar die obere mit abwärts gerichteten Endspitzen 

konkav, die untere konvex. Die üesamtbreite der Tragflächen, die einen 

gekrümmten Querschnitt hatten, betrug bei der ersten Maschine. „Red wing" 

benannt, 13 Meter. Die Tragfläche war in der Mitte 2 Meter breit und 

verjüngte sich nach beiden Enden auf 1.2 Meter. Das starre Flugareal 

hatte bewegliche Endflächen, ein Horizontalsteuer, 2,4 X 0,6 qm, und ein 

Vertikalsteuer, etwa 1,5 Meter vom Sitz entfernt, vorn; das erstere wurde 

mit der linken, das letztere mit der rechten Hand bedient. 

Der hinten herausragende Schwanz war 4,3 Meter lang und 0,9 Meter 

breit. 

Die mit Seide überspannten Tragflächen waren in der Mitte 1,98 Meter 

auseinander, an den beiden Enden nur 1,2 Meter. Das (lesamtareal der 

Flugmaschine umfasste 36 qm, ihr üewicht betrug mit dem 185 Pfund 

schweren Flieger Mr. B a 1 d w i n rund 258 kg. 

Diese Flugmaschine war mit einem 8 Zylinder-Curtissmotor von 25 PS 

ausgestattet, der einen hinter dem Fliegersitz angeordneten zweiflügligen 

Propeller von 1,8 Meter Durchmesser mit 1.2 Meter Steigung bewegte. 

Gleich beim ersten Versuch auf dem beeisten Keukasce flog diese 

Flugmaschine eine Strecke von 97 Metern Länge und zeigte gute Stabilität. 

Mit einem verbesserten zweiten Aeroplan wurden die Versuche fort­

gesetzt. Der einflächige Schwanz wurde durch einen kastenförmigen, wie 

Farman ihn hat, ersetzt. 

Die 12,8 Meter breite, 1,2 Meter tiefe Tragfläche erhielt bewegl iche 

dreieckige Fliigelspitzen, die durch über Rollen laufende Schnüre mit dem 

Körper des Fliegers derart verbunden wurden, dass letzterer sie instinktiv 

bei Schwankungen des Apparates durch Beugen des Körpers um ihre 

horizontale Achse drehen konnte. 

Das Gesamtflugarcal belief sich auf 37 qm. das Gesamtgewicht auf 194 kg 
ohne Flieger. Die Flugmaschine war auf Rädern montiert. Mit diesem 
zweiten Modell. „White wing" benannt, flog am 18. Mai Mr. C u r t i s s eine 
Strecke von 85 Meter in 3 Meter Höhe, ferner am 23. Mai eine Strecke 
von 309 Metern in 19 Sekunden bei Höhenänderungen zwischen 1.5 und 
7.5 Meter. 

Gelegentlich eines Versuchs durch Mr. 1. A. D. Mc C u r d y ging sie 
zu Bruch. 

Darauf wurde eine dritte ähnliche Maschine gebaut (Fig. 1). Der Schwanz 

wurde verkleinert und erhielt ebenso gekrümmte Flächen, wie sie die Trag­

flächen darstellen. Die Tragflächen konstruierte man derart, dass sie sich 

vom Hauptgcstcll abnehmen Hessen. Die Seide, mit welcher sie überspannt 
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steil gestellt werden, dass die gegen das Zentrum geneigte Seite mehr 

Widerstand erhält, sich durch das Steuerrad herbeiführen lassen. Nach 

einigen Vorvcrsuchen, die Mr. J u n e B u g (Fig. 2) auf 135 bis 384 Meter 

weiten Flügeln machte, konnte ebenderselbe am 25. Juni in 41 Sekunden 

062 Meter in 12 Meter Höhe in gerader Linie mit der Maschine zurücklegen. 

Am Nachmittage des­

selben T&gCS machte Mr. 

C u r t i u s mit der Maschine 

in gekrümmter Linie einen 

Flug von 1(142 Meter in 

1 Minute. Diese Erfolge 

ermutigten die Association, 

dem Aero Club oi Ame­

rica mitzuteilen, dass sie 

sich um einen Flugpreis 

bewerbe. Als Tag dafür 

wurde der 4. Juli ange­

setzt. 

Man hofft, dass im 

August d. Js. ein Preis­

wet tbewerb zusammen mit 

PHOT ROT 6- CIE., P.IRIS 
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waren, wurde gefirnisst. Auch das Vnrdcrrudcr wurde etwas verändert. 

Der Stcucrapparat wurde schliesslich derart vereinfacht, dass alle Stctier-

bewegungen, auch die dci Flügclspitzcu, welche bei Schwenkungen so 



den D e l a g r a n g c - . W r i g t Ii - und H a r i n g - Flugmaschincn in 

New York oder Washington stattfinden wird. 

Wir haben also hier zum ersten Male das erfreuliche Bild epier 

flugtechnischen Gesellschaft, in der nicht ein einzelner, in der viele im 

Gesellschaftsapparat fliegen. Der Apparat ist in erstaunlich kurzer Zeit ver­

vol lkommnet worden, so dass die Gesellschaft glaubt, mit aller Ruhe einem 

Wet tbewerb mit den bekanntesten Fliegern entgegensehen zu können. 

Möchte doch solche Fntialtung flugtechnischer Tatkraft bei uns Nachahmer 

finden! Hermann \V. L. Moedcbcck. 

Von unserem Mitarbeiter Hauptmann Ferber erhalten wir folgende 

Zuschrift: 

12. Juli I9«w. 
Betrifft die Erfahrungen Delagranges in Rom. 

Herr Chefredakteur! 
In der letzten Nummer Ihrer Zeitschrift haben Sie die Berichterstattung der 

Eriahrungen Delagranges in Rom von Herrn Professor Pocchctino gebracht. Der 
gute (ilaubcn des Herrn Professors ist mehrere Male getauscht worden, derart, dass 
er zu falschen Folgerungen kam. 

Vor all.n Dingen ist es notwendig, sich in die sehr unangenehme Zwangs­
lage von M. Delagrarge zu versetzen, der zu wählen hatte zwischen den atmosphäri­
schen Umständen, die ihn mit einem Unfall bedrohten, und dem Komitee, das 
um die Einnahme zu retten, Delagrangc durchaus veranlassen wollte, aufzufliegen. 
Was war da zu tun? Das ist sehr einfach. Delagrangc wollte den Flug nicht 
ausführen „wegen Erwärmung der Motorachsen", und Herr Professor Pocchetino 
schreibt das in gutem Glaulnm nieder! 

Es ist überhaupt nötig zu wissen, dass die Antoincttemotoren bereits seit 
drei Jahren laufen, und zwar sowohl i:i Motorbooten als in Wagen, und es liegt 
durchaus keine Veranlassung vor. dass die Achsen sich in der Luft erwärmen 
sollen, während sie es n emals sui der Erde tun. So lange noch Wasser, das 
im Motor zirkuliert, vorhanden ist, läuft sich nichts heiss. und das sind Tat­
sachen, die man wissen sollte. 

Andererseits hat Delagrangc keinen Kühler anbringen können oder wollen, 
derart, dass er reichlicher Wasser als nur für eine Viertelstunde bei sich hatte. 
Er müsste es inachen wie Farman, der jetzt seine Anordnungen beendet hat und 
nunmehr eine Stunde fliesen kann. 

Es ist unbedingt nötig, dass diese Leger.den ihr Ende finden; denn die Luit­
schiffahrt ist ein Sport, b.i welchem der Motor alles getan hat und niemind 
will ihm Gerechtigkeit widerfahren lassen; er hat Leute aus dem Schraten heraus­
treten lassen, welche keine Ahnung von der Flugteclinik hatten, die sich zber jetzt 
ursere Ratschläge zuiuit.ve machen und Methoden anwenden, die wir versucht 
haben, und ebenso jene ununterbrochenen Arbeiten, die ^cit drei Jahren von 
Levavasseur und mir hergegeben wurden, um die Flugteclinik glücklich zu Ende zu 
führen. 

Alles ist gelungen, und wir werden an die Wand gedrückt; aber wir geben 
dem Wunsche Ausdruck, dass auch unsere Arbeit dabei in gerechter Weise aner­
kannt werden möchte. 

Empiangen Sie meine ergebensten Griisse. 

Kapitän F e r b e r. 



Flugtechnik in Schweden. 
Von Ingenieur B. H. Wall in. 

(Fortsetzung.) 

Eine Sache, die auf spekulativem Wege aus diesem Apparat her­

geleitet und im folgenden zur Ausführung gekommen ist, möge nunmehr 

hier behandelt werden. Es ist das der Uebergang von Flügeln, die um 

Achsen schwingen, zu parallelgehenden Tragscheiben. Die Gründe zu diesem 

Uebergang sind mehrere. Teils erhält der Apparat durch die schwingen­

den Flügel leicht sei twärts gerichteten Druck mit daran sich schliessenden 

Pendelschwingungen. Mit Tragscheiben, die in bezug auf die Verteilung 

der Schwere usw. gut balanciert sind, entstehen nur senkrechte Kräfte 

und Seitenschwingungen werden so ganz vermieden. Weiter arbeitet die 

der Flügelachse zunächst befindliche Partie der Flügelscheibe in keinem 

nennenswerten Grade an der Erzeugung von Tragvermögen mit. Me-

trachten wir Fig. s, so finden wir, dass fast die halbe Breite des Apparates, 

die mittelste Flügelpartie mit Achsen, als tragendes Element für ganz wert­

los anzusehen ist. 

Dies geht noch deutlicher bei der untenstehenden Prüfung der Ver­

teilung des Druckes auf die Flügelscheiben hervor. Durch den Uebergang 

zu parallelgeheuden Scheiben wird auch die zentrale Partie tragend wie 

die äusseren Teile, und so wird durch diese Acnderung die Breite zwischen 

den Flügelspitzen auf nahezu die Hälfte bei derselben Tragfläche herab­

gesetzt. 

Bei gleicher Länge des Schlages eines schwingenden Flügels an seinem 

Druckzentrurn und für eine parallelgehende Scheibe reduziert sich die er­

forderliche Fläche der letzteren auf nur ungefähr zwei Drittel der ersteren. 

Die untenstehende Berechnung für einen der Flügel des Modells vom 

Jahre 1906 ist auch für eine parallelgehende Scheibe durchgeführt und 

zeigt numerisch den bedeutenden Vorteil der letzteren. Fig. 9 zeigt die 

Flächenform des Flügels und die Placierung und Bezeichnungen der 

Bänder. 

Die von Jalousieband bedeckte eigentliche Flügelfläche liegt innerhalb 

des mit F bezeichneten Gebietes. Die Schwingungsachse liegt bei a—a, 

aber die 30 cm breiten, den Achsen zunächst liegenden Partien entbehren 

der Bänder ganz und sind offen. Die F entsprechende Fläche wird jetzt, 

wenn die Scheibe parallelgehend gemacht wird, mit derselben Geschwindig­

keit wie F auf die Breite F„. also auf nur ca. -Va der früheren Breite re­

duziert. 



F lg . 9 . 

T a b e l l e 
f ü r d i e B e r e c h n u n g d e r T r a g k r a f t e i n e s U n t e r f I ü g e I s 

M o d e l l 1906. 

Wird der Flügel in 10 cm breite und der Schwingungsachsc parallele 

Streifen oder Bänder eingeteilt, so erhalten wir 14 Bänder von je nach der 

Lage in der Scheibe variierender Länge. Hierbei erhalten wir: 
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Moment in 
bezug 

auf die 
Achse 

V v-' b 
I 

i f v - X fv-' \ 

in dtn diii- — dm — 

1 2.0 4.00 1.0 11,7 46.8 3,5 163,8 

2 2.5 6.15 1.0 12.9 80,6 4 5 362,7 

3 3.1 9.61 1.0 14.1 135.5 5,5 745,2 
•1 3.7 13.69 1,0 14,8 202.8 6,5 1318,2 

5 4.2 17.64 1.0 15.2 268.1 7,5 2010,7 
6 4.8 23.C4 1.0 15.5 357.1 8.5 3035.3 
7 5.4 29.16 1.0 15.5 452.0 9.5 4294,0 
s 5.9 34.81 1.0 15.3 532,6 10,5 5592.3 
9 6.5 42,25 1.0 14,8 625.3 11,5 7190.9 

10 7.1 50.41 1.0 14.0 705.8 12.5 8822,5 
11 7,6 57.76 1.0 13,0 750.9 13.5 10:37.1 
12 8.2 67.24 1.0 11,4 766.5 14,5 11114,2 
13 8,8 77.44 1.0 9.1 706.2 15,5 10946.1 
11 9.3 86.49 * 1.0 5,0 432.4 16.5 7134,6 

2 I - 182,3 2 f v- - 6062,6 2 f v - x --
F. W. 728676 r A. 

H i e ( i e s a m t i l ä c h e d e s F l ü g e l s i s t a l s o 1,«S28 Gm - F. 

Die Lage des Druckzentrimis (centriiin pressionis) für den Flügel er­

hält man aus der Gleichung 2 i v 2 x X 2 ' f v 2 x; wenn X der Abstand des 

Druckzentrunis von der Schw ingtingsachsc ist. 

also X ^ 12,019 dm 1,2019 Meter. 

Die Gesehw indigkeit am Druckzentrum ergibt sich aus der 

( i leichung 

v x : 12,019 2 : :j,r>, woraus 

v x - (l.HO m per Sek. 

Soll eine parallelgehende Tragscheibe nun dieselbe relative Trag­

kraft W 2 ' fv - wie dieser schwingende Flügel aufweisen, unter Annahme 

derselben Geschwindigkeit für ihre ganze Scheibe, wie sie der schwingende 

Flügel an seinem Druckzentrum hat — v x . so ergibt sich die Fläche der 

parallclgclicnden aus der Gleichung 
F 0 X v - x - 2 ' fv - - W oder 

W (i0O2.(» 
P o - v - x lTi,2l d n , S , ' - ' 1 2 - j r n ' 

Das Verhältnis zwischen den Flächen, der parallelgehenden und der 
schwingenden ist also: 

F0 _ 1.292 
F l , s2 , r 0 ' < ( K 



Hierbei ist jedoch zu bemerken, dass die Fläche F sich nicht bis an 

die Achse erstreckt. Findet dieses statt, so wird die erhaltene Ver­

minderung noch grösser. Jedenfalls ist ja der Gewinn sehr erheblich. 

Fig . «o. 

Schliesslich zeigt die dritte Kolumne in obenstehender Tabelle, d. h. 

das Quadrat der Geschwindigkeit, auch das Verhältnis der S t e i g e r u n g 
d e r D r u c k i n t e n s i t ä t g e g e n d i e S p i t z e d e s F l ü g e l s h i n . 

Man findet, dass das äusserste Hand einen mehr als 21 m a I g r ö s s e r e n 

D r u c k als das innerste und ungefähr das Doppelte des Druckes am 

Druckzentrum auszuhalten hat. D i e s e h e f t i g e A n s p a n n u n g 

n a c h d e r S p i t z e d e s F l ü g e l s h i n v e r s c h w i n d e t g a n z 

u n d g a r b e i d e r p a r a l l e l g c h e n d e n T r ä g s c h e i b c . e i n 

g a n z u n s c h ä t z b a r e r V o r t e i l i n k o n s t r u k t i v e r H i n s i c h t . 

Das Aussehen der parallelgchcnden Tragseheibe zeigt Fig. 10. von 

oben gesehen und ohne alle Absteifung. 
Durch eine Menge Versuche hat es sich als notwendig erwiesen, 

dass die Tragscheiben aus folgenden fünf Elementen bestehen, von denen 

keins fehlen dart: 



«) ein starres N e t z w e r k a u s s i c h k r e u z e n d e n R ö h r e n 

geeignetermassen Bambus-, Stahl- oder Aluminiumröhren; 

ß) ein an der Unterseite dieses Netzwcrkes ausgespanntes M e ­

t a l l d r a h t n e t z mit verhältnismässig kleinen Maschen im Vergleich 

zu denen des Netzwerkes. Dieses Netz wird aus Nickelindraht her­

gestel l t ; 

Y) ein System von J a l o u s i c k l a p p e u , in d e r P o r i n v o n 

g l e i c h m a s s i g b r e i t e n B ä n d e r n von dichtem Zeug, die der 

Flugrichtung fast parallel laufen und die beim Niederschlag der Scheiben 

gegen das Netz anschlagen, aber sich beim Aufschlag öffnen und die Luft 

nach unten passieren lassen; 

3) ein System von q u e r g e h e n d e n R i p p e n o d e r L e i s t e n 

a n d e n B ä n d e r n , die sie winkelrecht gegen ihre Länge ausspannen, 

so dass sie sich nicht zusammenknüllen, wenn die Tragscheibe 

niederschlägt; 

s) schliesslich S c h n ü r e , w e l c h e d i e s e R i p p e n u n d s o 

a u c h d i e B ä n d e r innerhalb eines gewissen grössten Ausschlags­

winkels vom Netze halten, so dass sie sich schnell schl iessen. wenn die 

Tragscheibe niederschlägt. 

Der absolute Wert der Niederschlagsgeschwindigkeit muss indessen 

relativ ganz gering gehalten werden, und die Tragkraft muss statt dessen 

durch eine grosse Fläche erreicht werden. Die Richtigkeit dieses Satzes 

ergibt sich aus folgender Betrachtung. 

Nennen wir ? einen Koeffizienten, der von der Grösse und Form 

der Flächen abhängt, 

k das Gewicht eines Kubikmeters Luft = 1.293 kg, 

v Geschwindigkeit beim Niederschlag in Metern pro 

Sekunde. 

F Fläche der Scheiben in J in, 

g = die Erdbeschleunigung in Metern pro Sekunde. 

so ergiebt sich, wie bekannt, als Tragkraft 

w, - : k h V \ 

Die für die Erzeugung des Druckes Wi gegen die Tragscheiben 

wieder erforderliche Energiemenge wird ausgedrückt durch: 

Da die Tragkraft mit dem Quadrat von v wächst, so wächst also 

der Energiebedarf mit dem Kubus von v. Will man also die Tragkraft 

Wi teils mit grosserem F (nehmen wir an Fi) und geringerem v (nehmen 

wir an vi) und teils mit geringerem F (nehmen wir an fs) und grösserem 

v (nehmen wir an V->) beibehalten, so erhält man als Energiebedarf 

E 
; k F v-

K 
\ v -

k F v : i 

K 
= Wi X x. 

.-i ki Fi v-
W i v 



E2 = 
£ k h W 

x Vs - \ \ l Vs oder: 

Ei vi 

Ea V« 

M a n f i n d e t a l s o , d a s s d e r E n e r g i e b e d a r f in 

d i r e k t e m V e r h ä l t n i s z u d e n a n g e w a n d t e n A r b e i t s ­

g e s c h w i n d i g k e i t e n d e r T r a g s c h e i b e n w ä c h s t . 

W e n n m a n a l s o f ü r e i n g e w i s s e s A p p a r a t g e w i c h t 

d i e G e s c h w i n d i g k e i t d e r T r a g s c h e i b e n a u f d i e H ä l f t e 

h e r a b s e t z t , w a s e i n e v i e r f a c h e V e r m e h r u n g i h r e r 

F l ä c h e m i t s i c h f ü h r t , s o w i r d h i e r d u r c h d e r e r f o r d e r ­

l i c h e P f e r d e k r a f t b e d a r f a u f d e n h a l b e n B e d a r f 

h e r u n t e r g e b r a c h t . (Schluss folgt.) 

Phillips Flugversuche. 
Phillips ist einer der ältesten englischen hlugtechniker, welcher das Verdienst 

hat, zuerst das von seinem Landsmann Wenham entdeckte System der übereinander 
angeordneten zahlreichen schmalen Flugflächen bei einer Motorflugmaschine anzu­
wenden. Sein im Jahre 1885 („Engineering", 14. August 1S85) erbautes und er­
probtes grosses Modeli (Fig. 1) lief auf einer Kundbahn und war dazu bestimmt, so­
wohl die beste Qucrsclmittsform der einzelnen Flugflächen wie ihre günstigste Neigung 
zur Horizontalen zu erproben. Als Resultat ergab sich, dass Flächen vom Querschnitt, 
wie Fig. 2 ihn darstellt, am günstigsten wären, und dass diese nur wenig geneigt, 
jedenfalls nicht über 5 Grad zu stellen wären. 

F l « . : . 

Im Jahre baute Phillips eine neue Fluginaschinc. Ihre Abmessungen waren: 
Länge 7,0 m, Breite 6,7 m. Hohe 3,3 m. Gesamtgewicht 189 kg. Die Tragflächen hc-
stindcn aus 50 Holzlatten in einem Stahlrahmen von 6,7 m Länge und etwa 3 m Höhe. 
d ;e Latten selbst waren 6.7 m lang und 38 mm breit. Die Gesamttragfläche betrug 
rund 12 qm. ihr Gewicht 31,5 kg. 

I>ak Fluggestell war auf drei Rädern montiert. Vorn befanden sich eiii 8 bis 
9 PS Dampfmotor von 90 kg 
Gewicht mit Betriebsmaterial 
für etwa 1 i* Stunde und eine 
zweiflügelige Schraube von 1,Mm 
Durchmesser und 2.1m Steigung, 
hinten ein Vertikalsteuer. Ks war 
das eine Versuchsmaschine, die 
einen Mensehen nicht tragen 
konnte. Der beste Versuch er­
gab sich am 19. Juni 1893 bei 
einer Geschwindigkeit von 
60 km per Stunde bei 173 kg 
Gesamtgewicht, indem alle 
Räder auf 609 m Weg \o:i P h i l l i p s V e r s u c h s - F l u g m a s c h i n e I, 1 8 8 5 . 



Pl i i l l i ps F l u g m a s c h i n e IV 1907 . 

der durehlauieiien Strecke 

den Boden nicht berühr­

ten. Die Steigung der 

Schraube war für diesen 

Versuch etwas herabge­

setzt worden. 

Grosses Modell 1904 

(Fig. 3). Diese Maschine 

war der vorher beschrie­

benen sehr ähnlich, je­

doch war sie gross ge­

nug, um einen Menschen 

tragen zu können. Ihr 

Grosses Modell 1901 

(big. 3). Diese Maschine 

war der vorher beschrie­

benen sehr ähnlich, je­

doch war sie gross genug. 

Phillips F l u g m a s c h i n o KI, 1 9 0 4 um einen Menschen 

tragen zu können. Ihr 

Gesamtgewicht einschliesslich Flieger beliei sich auf 270 kg und die Maschine 

erhob sich bei c'ner Geschwindigkeit von 15 m per Stunde. Die durch Brcmsvcrsucr, 

festgcsteltc Motorkraft betrug 22 PS. Ks zeigte sich aber, dass die Längsstabil .tat 

zu wünschen übrig licss und deshalb baute Mr. Phillips ein neues Modell (Fig. 4) im 

Jahre 1907, das zwar demjenigen des Jahres 1904 ähnlich ist. jedoch an Stelle von 

einem Tragflächcnrahmen deren vier hat. 
Das Gesamtgewicht ohne Flieger beträgt 225 kg. Die Maschine erhebt sich 

bei etwa 45 km per Stunde Geschwindigkeit. Die Motorstärke wechselt zwisc.cn 
2n bis 25 PS bei Iii in Umdrehu: gen. Die Längsstabilität war recht befriedigend 
Der Propeller hatte 2,1 m Durchmesser. 



Die Phillips-FTugmaschinc stellt jedenfalls einen ganz eigenartigen Typ dar. 
Die Versuche scheinen den Beweis erbracht zu haben, dass auch Formen dieser Art 
entwicklungsfähig sind. Da die Tragflächen sich auf eine Unzahl kleiner Flächen 
verteilen, schliessen sie zunächst nicht die Gefahr in sich, welche bei Eindeckern 
oder Zweideckern der Bruch einer Fläche in der Luft nach sich ziehen muss. 

Im übrigen steht, wie gesagt, diese Form erst im Anfang ihrer Entwicklung, und 
es geht auch aus dem Bericht von Mr. Phillips vorläufig nicht hervor, wie sie geflogen 
ist. (Nach „The Aeronautical Journal". Juli 1908.) Mck. 

Bleriots Flugversuche. 
Einer der verdientesten französischen Flugtechniker, der unsere vollste 

Symphathie verdient, Herr Louis Bleriot, hat uunmehr mit seiner Flug-
maschine VIII (Fig. 1) bereits ganz gute Erfolge erzielt. Die Fhigmaschine ist 
ein Eindecker. Sie hat zwei grosse Hügel von 11,20 m Spannung, die unter geringer 
Neigung an einem im Querschnitt viereckigen 10 m langen nach hinten sich ver­
jüngenden, nach vorn spitz zulaufenden Tragkörper angebracht sind, und die je einen 
kleinen StalMlisationsflügel am Ende besitzen. Hinten befinden sich ein Seitensteuer 
und ein Höhensteuer. Der Apparat hat eine Gesamtoberfläche von 22 qm Die vier-
fliigelige Schraube hat elastische Flügel; ihr Durchmesser beträgt 2.20 m, ihre Steigung 
1.30 m. Das Ganze ist Ruf 3 Rädern montiert. Die Fhigmaschine besitzt einen 50 PS 
Antoinettemotor zu 8 Zylindern. 

B l e r i o t s F l i i g m a s c h l n e . 



B l e r l o t Im F l u g e m i t 

werben. Kr machte um 5 
700 m Länge bei 6 m Hohe. 
II. Kann an und K. Pcy-
rey. Der zweite 200 ni-
Preis wurde ihm zuge­
sprochen. („L'Acrophile".) 
Leider ereilte Blcriot bei 
einem Kluge am 23. Juli 
nachmittags ein Unfall, 
( legen Ende eines Kluges 
schien das Steuer um etwa 
4.5° gedieht. Der Apparat 
in etwa 4 m Höhe neigte 
sich nach Steuerbord und 
schlug mit einem Flügel 
auf den Erdboden auf. 
M. Hleriot selbst blieb 
glückliche rw e ise u n ve r-
letzt. 

Am 17. Juni wurden 
die ersten Versuche zu 
Issy - les - Moulineux bei 
frischem Winde ange­
stellt, wobei es Blcriot 
gelang in 4 m Hobe 
600 m zurückzulegen. Die 
Stabilität war gut. Mit 
gleich gutem Krfolgc 
wurden die Versuche am 
18. Juni fortgesetzt. Am 
22. Juni geriet nach einem 
500 m weiten Kluge ein 
Klügel in Berührung mit 
dem Erdboden und wurde 
leicht beschädigt. Am 
folgenden Tage flog Ble-
riot wiederum über 600 in 
weit bei frischem Winde. 
Hierdurch ermutigt, beriei 
Blcriot am 29. Juni die 
Klugtechnische Kommis­
sion des Aero-Clubs von 
Krankreich, um einen der 
200 m - Preise zu er-

l'hr abends seinen vortrefflichen Klug von etwa 
Anwesend waren Arniengaud'der Jüngere. Archdeacon. 

fplwt Rot &• Cif, Paris) 
s e i n e r M a s c h i n e VIII. 

Phot. Rot f. Cit 
B l e r l o t s M a s c h i n e n a c h d e r H a v a r i e a m 2 3 . Ju l i . 



Offizielle Mitteilungen 
des Deutschen Luftschiffer-Verbandes. 

Internationale Kommission für aeronautische Landkarten. 

Deutschland. 

Der Verband Deutscher Elektrotechniker hat sich in dankenswerter Weise be­
reit erklärt, die Vorarbeiten für die aeronaut ;schcii Landkarten in bezug auf die Läse 
d.r Starkstromleitungen tunlichst zu unterstützen. 

Insbesondere werden die Vereine des rheinisch-westfälischen Inüustricbczirks 
gebeten sich in dieser Beziehung an den Vorsitzenden des elektrotechnischen Vereins 
jenes Bezirks, Herrn Oberingenieur K ö s e . Dortmund. Hanseman.str. 3, zu wenden, 
welcher selbst bereits umiangreiches Material gesammelt hat. 

Ein Württemberg hat sich der Vorsitzende des Württembergischen Elektro­
technischen Vereins. Herr P a u l O c i s s l c r , Cannstatt, Stuttgarter Strasse 6, in 
ebenderselben entgegenkommenden Weise zur Unterstützung bei den Vorarbeiten für 
die Karten bereit erklärt. Die Karten des Königreichs Bayern wird du reit die Königl. 
hayerische Luftschiffer-Abteilung. Kommandeur Hauptmann Nces. bearbeitet und ist 
naheViU fertig gestellt. 

Zur Verminderung des Schriftverkehrs seien nachfolgend die von mir zur Be­
arbeitung auf die verschiedenen Vereine verteilten Sektionen der Generalstabskarte 
1 : 100 000 mitgeteilt, so wie ich die Verteilung in Düsseldorf auf dem Deutschen 
Luitschiffertage vorgeschlagen habe. 

N i e d e r r h e i n i s c h e r V e r e i n f. L. 282. 284. 285. .104 bis 310. 327 
bis 334. 352 bis 359. 377 bis 384. 402 bis 409. ausschliesslich 405. 

K ö I ii e r C 1 u b f. L. 428 bis 433. 405. 455 bis 459. 
M i 11 e 1 r h c i n i s c h e r V. f. L. 480 bis 485. 502 bis 5i»7. 522 bis 527. 
O b e r r h e i n i s c h e r V. f. L. Elsass-Lothringen und Bad.n. 
W ü r t t e ni b c r g i s c Ii e r V. f. L. Württemberg. 
D i e b a y e r i s c h e n V e r e i n e f. L. Zentrale K. h. Lut'schiffer-Abteilung. 

Bayern und Rheinpfalz. 
P h y s i k a l i s c h e r V e r e i n in Frankfurt a. M. 433 bis 43b. 459 bis 4ö3. 

485 bis 488. 507 bis 510. 526. 527. 544 - 547. 
N i e d e r s ä c ii s i s c Ii e r V. f. L. 310—313. 334 bis 337. 35» bis 362. 3M 

bis 389. 409 bis 414 
Die s ä c h s i s c h e n V e r e i n e . Kgr. Sachsen und die Thüringischen Lande. 

4,16 bis 441. 463 bis 467. 488 bis A()A. 514. 515. 
M a g d e b u r g i s c h e r V. i. L. 239 bis 241. 264 bis 267. 2?>9 bis 292. 31.1 

bis 316. 337 bis 342. 362 bis 367. 
H a m b u r g e r V. f. L. Provinz Schleswig-Holstein, Hannover und ( iross-

herzogtum Oldenburg. 
B e r l i n e r V. f. L. Provinz Brandenburg. 
P o m m e r s c h e r V. f. L. Provinz Pommern und Grossherzogtum 

Mecklenburg. 
P o s e n s c h e r V. f. L. Provinz Posen. 
S c h l e s i s c h e r V. f. L. Provinz Schlesien. 
O s t d e u t s c h e r V. f. L. Provinz Preussen. 
Eine weitere Teilung in Unterabschnitte ist zu cmpfeivLn. sobald in den abge­

grenzten Bezirken sich neue Vereine für Luftschiffahrt bilden. Hiera bei lässt sich 
bei Eintritt der Tatsache nur von Fall zu Fall entscheiden. 



Von sciten des O s t d e u t s c h e n V. f. L. haben neuerdings die Vorarbeiten 
begonnen unter Leitung des Herrn Fabrikbesitzers und Stadtrats K a m p m a n n in 
Graudenz, Rhedenerstrasse 12. Derselbe wird unterstützt durch Herrn Hauptmann 
M a t h e s und Herrn Oberleutnant S c h i n c k. 

Im S c h 1 e s i s c h c n V e r e i n f. L. hat Herr Kreisbaumeister S e y b o 1 d 
in Gleiwitz, O.-Schl., das Karten - Werk in Angriff genommen. 

Ueber die an ihrem Arbeitsort massgebenden Vorstände der Elektrotechnischen 
Vereine wird den betreffenden Herren noch Nachricht zukommen. 

H c r m a n n W. L. M o c d e b e c k , Berlin W. 30, Martin-Luthei -Strasse 86. 

Das juryurteil im Kölner Ausscheldungsverlahren für den Gordon-Bennett-Wettbewerb. 
Der Vorsitzende des Kölner Aero-Club. Herr Rechtsanwalt Cornelius Mcnzen. 

teilt uns mit, dass die Jury wie folgt entschieden hat: 
I .Preis Herr Dr. N i e m c y e r , Ballon „Abercron". 
2. Preis Herr P a u l M e c k e l , Ballon „Elberfeld". 
Den Preis für die Wettfahrt cr/iält Herr Professor P ö s c h e 1 . Ballon ,,Dresden" 
Den Preis für die w-eitcstc Fahrt der Kölner Ballons. Nr. 8, 9 und 10, erhält 

Herr H i e d e m a n n , Ballon „Köln". 

Comte de la Vaulx's Urteil über Graf Zeppelin und sein Luitschiff. Im 
„Mcssidor" spricht sich Graf Henri de La Vaulx, der bekannte französische Liitt-
schiffei. off er über den deutschen Fortschritt im lenkbaren Luftballonwesen aus. Aus 
seiner Redt greifen wir folgendes heraus: „In Frankreich licssca wir uns in den 
(Hauben hineinaypiiotisiercu. dass wir in der Kunst des Militarluftschiffcn* Altmeister 
wären, und dass sich andere Nationen nicht mit uns vergleichen könnten. In den 
letzten zwei Jahren hat uns aber Graf Zeppelin eines anderen belehrt und hat nach­
einander alle unsere Leistungen geschlagen. Aber nicht genug damit! Ich bin fest 
überzeugt, dass das deutsche Luftschiff noch nicht ganz ausprobiert worden ist. Es 
wird uns Ueberraschungen bringen, die unserem Nationalstolz noch schmerzlicher sein 
werden! Das Zeppelin-Luftschiff hatte auf seiner ersten Fahrt einen ausgesprochenen 
Erfolg. Es hat nur einen Fehler, und der besteht in der Schwierigkeit des Landens, 
aber wie mir Leute mitteilten, die es wissen, w ie z. B. der Erzherzog Leopold Salvator. 
so wird auch dies bald verbessert werden. Graf Zeppelin ist ein Mann von grossem 
Unternehmungsgeist und Ausdauer, und er hat uns auch Ehre angedeihen lassen, da­
für, dass wir den Weg wiesen. Einstmals sagte er mir, dass er unserem schönen 
Laude viel schuldet. „Dank Frankreich, seinen Ingenieuren und Gelehrten ist es mir 
gegeben, mein Luftschiff zu konstruieren. Ich studierte ihre Erfindungen und ver­
besserte sie und daher schulde ich einen grossen Teil meines Erfolges Frankreich." 
Weiter sagte Graf de La Vaulx, dass, ob es den Franzosen passte oder nicht, das 
Zeppelin-Luftschiff doch den Weltrekord hält, und er nennt die zwölistiindige Fahrt 
mit den schwierigen Evolutionen ein wahres Wunder. Der Graf schliesst damit, dass 
er die französische Regierung auffordert, den Privatkonstruktetiren durch Aussetzung 
hoher Prämien Veranlassung zu geben, sich noch intensiver mit der Frage zu be­
fassen, wie es bislang der Fall gewesen ist. Dann würde sich auch Frankreich wohl 
gleichwertig mit dem Auslande messen können. St. B. 

Kleine Mitteilungen. 
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6.02 Elberfeld Dr. Kempkcn 14 Sack 6,00 morgs. 5 1, Sack 16,22 Pieschen 

5.03 Bamler Rcssfeld 12,5 . 9.15 abds. 6 . 14.33 Jarotschin 

5.33 Pr. Vikt. 
Bonn 

Toellc 12 . keine •» - 16.07 Uhlersdorf-
Lichcnthal 

7 , - Abcrcron Schröder ,3 . 5,50 morgs. 7 . 15.30 Kohlfurt 

Ballon „Elberfeld" legte 700 km zurück (1. Sieger). Ballon „Bamler" 690 km 
(2. Sieger). „Prinzess Viktoria Bonn", der keine Zwischenlandung gemacht hat, hat 
eine Strecke von 570 km überflogen, und Ballon „Abercron", der landen musste, weil 
der Mitfahrer die Höhe von 4000 m nicht ertragen konnte, die Strecke von 550 km. 

Es zeigt sich, dass trotz des geringen Ballastes, den die Ballons mitbekamen, 
und trotz der scharien Fahrt, die sie hatten, drei Zwischenlandungen ausgeführt 
wurden, dass zwei von den Ballons wegen der russischen Grenze landeten, gin dritter 
wegen •Unwohlseins des Mitiahrers landen musste. Alle drei Ballons hatten noch ge­
nügend Ballast zu ci;cr mehrstündigen Fahrt, hätten also, wenn es sieh um grosse 
Ziele gehandelt hätte, noch erheblich mehr leisten können. Wenu man berücksichtigt. 

Vereinsmitteilungen. 

Interne Wettfahrten des Niederrheinischen Vereins für Luftschiffahrt. 

Von Dr. B a m 1 c r. 

Um auch den jüngeren Führern Gelegenheit zu geben, an Wettfahrten •teilzu­
nehmen und sich im Luftsport auszubilden, hat der Fahrtenausschuss des Vereins zwei 
interne Wettfahrten veranstaltet. Die Bochumer und Bonner Mitglieder sind ihm zur 
Ausführung dieser Pläne in äusserst liebenswürdiger und opferfreudiger Weise ent­
gegengekommen. In Bochum waren es hauptsächlich Herr Otto Dierichs. Herr Bank-
direktor Langhoff und Herr Ingenieur Behring, welche die Bochumer Mitglieder für 
dieses Unternehmen begeisterten, so dass ein Garantiefonds von 2000 M. gezeichnet 
wurde, um die Durchführbarkeit der Wettfahrten garantieren zu können. Zwei 
wundervolle Preise im Werte von 2--400 Mark wurden für die beiden ersten Sieger 
gestiftet und ausserdem als Erinnerungszeichen für jeden der mitiahrenden Ballon­
führer der bekannte hübsche Ballonkorb aus Bronze. Um äusserst vielen Bochumer 
Mitgliedern die Mitfahrt zu ermöglichen, wurde bestimmt. d:«ss jeder Führer drei 
Passagiere mitnehmen müsste, dass er jedoch das Recht habe, nach zweistündiger 
Fahrt eine oder mehrere Zwischenlandungen auszuführen und dabei zwei Mitfahrer, 
die vorher durch das Los bestimmt würden, abzusetzen. Die Fahr, war eine 
Weitfahrt, 

Leider war das Wetter am Sonntag, den 14. Juni, au dem die Fahrt stattfand, 
durchaus ungünstig für eine BallonwetU'ahrt. Es herrschte ein sehr lebhafter West­
wind, und ausserdem fing es gegen Mittag an, heftig zu regnen, so dass die Ballons 
vollständig nass wurden und die Mitnahme von drei Passagieren unmöglich gemacht 
winde. Die Sportkommissare beschlossen deshalb, dass nur zwei Mitfahrer mitge-
i» miiien werden sollten und sie machten die Zwischenlandung nicht mehr obligatorisch, 
s . n d e i M stellten sie in das Belieben der Führer. Bei der Zwischenlandung durfte ein 
Passagier nissesetzt werden. Die Leistung der einzelnen Ballons gehen aus folgenden 
Daten hervor: 



dass alle Führer zum erstenmal eine Wettfahrt mitmachten, ein durchaus befriedigen­
des Ergebnis. Bemerkt muss roch werden, dass der letzte Ballon. „Abcrcron", erst 
eine Stunde nach der Abfahrt der anderen wegfahren konnte. Der dritte Ballon war 
wc hl etwas zu schwer abgewogen und wurde bei der Abfahrt durch einen plötzlichen 
Windstoss so aui den „Abercrc.i" zugetrieben, dass er dessen Netzwerk erheblich 
zerriss; der B2II011 musste erst heruntergezogen und das Netz* geflickt werden. In­
zwischen war die Lui'tbcwegung bedeutend schwächer geworden, so dass die von den 
letzten Ballons zurückgelegt;:! Strecken erheblich geringer sind, als die von den zuerst 
abgefahrenen. Es ist deshalb dringend wünschenswert, dass bei Weitfahrten alle 
Ballons möglichst gleichzeitig .•bfahren. 

In Bonn war es vor allen Dingen der Fahrte.iwart von Bonn. Herr Oberlehrer 
Milaich, der sich grosse Verdienste um das Zustandekommen der Wettfahrt er­
worben hat. Ganz besondere Bedeutung erhielt diese dadurch, dass Seine hoch-

I n t e r n e W e t t f a h r t d e s N i e d e r r h e i n i s c h e n V e r e i n s fü r L u f t s c h i f f a h r t In B o n n a. Rh . 

fürstliche Durchlaucht Prinz Adolf zu Sehaumburg-Lippc das Protektorat über die 
Wettfahrt übernahm und einen prachtvollen Becher als Preis für den ersten Sieger 
stiftete. Das Wetter war äusserst günstig, wie schon aus beifolgendem BilJe her-
v;>. geht, l i i r die biihrer war die Luftbewegung fast zu schwach. Es war gestattet, 
zwei Mitfahrer mitzunehmen und in Zwischenlandungen beide auszusetzen, um so 
eine möglichst grosse Ausnutzung des Ballons zu gewähren. Die Fahrt war eine 
Weitfahrt. Die Abfahrt vollzog sich glatt in 50 Minuten. Besonders interessant 
während der Füllung war das Auftauchen von drei anderen Ballons in der Luit, zwei 
fuhren direkt über den Startplatz fort, es waren die Ballons ..Köln" uua „Koblenz", 
die von Köln abgefahren waren; der dritte, der nur als kleiner Punkt in einer fernen 
Wolkenlücke erschien« war der „Düsseldorf" des Niederrheinischen Vereins, der 
in Barmen gelegentlich einer Feier des Verkehrsvereins aufgestiegen war. Die 
Leistungen unserer Ballons gehen aus folgenden Daten hervor; 



1. Ballon „Bamlcr", Führer Rassicld, hat auf seiner Fahrt von Bonn nach 
Büiilertanu in Württemberg 278 km in 20 Stunden 27 Minuten zurückgelegt und nimmt 
somit den ersten Platz ein. Der erste Preis, ein silberner Becher des Prinzen Adolf 
zu Schaumburg-Lippe, wird ihm zuerkannt. 

2. Ballon „Fiberfeld", Führer von Rappard, hat auf seiner Fahrt von Bonn 
nach Eichcrrbühl in Franken 198 km in 19 Sturden 24 Minuten zurückgelegt und nimmt 
somit den zweiten Platz ein. 

3. Ballon „Bonn", Führer Dr. Weiss, hat auf seiner Fahrt von Bonn nach 
Gammelsbach in Hessen 194 km in 18 Stunden 13 Minuten zurückgelegt und nimmt 
somit den dritten Platz ein. 

4. Ballon „Abercron", Führer Stach von Goltzhcim, hat auf seiner Fahrt nach 
Gumbsheim bei Kreuznach 120 km in 16 Stunden 33 Minuten zurückgelegt und nimmt 
somit den vierten Platz ein. 

5. Ballon „Essen-Ruhr", Führer Schulte-Herbrüggen, hat bei einer Zwischen­
landung im Walde einen Riss erhalten und scheidet aus der Konkurrenz aus. 

Nur ein Führer, Herr Stach von Goltzheim, hat zwei Zwischenlandungen aus­
geführt und seine beiden Mitiahrer ausgesetzt, die Versuche der .-mderen drei Führer, 
auch ihren zweiten Miti'ahrer auszusetzen, scheiterten an starkem Bodeiiwindc, der 
soviel Gas aus den Ballons herausdrückte, dass eine Weiterfahrt trotz des neu auf­
zunehmenden Ballastes keinen Zweck mehr gehabt hätte. 

Auch dte Teilnehmer an dieser Wettfahrt machten, abgesehen vom ersten 
Sieger, ihre erste Wettfahrt mit, die Ergebnisse sind durchaus befriedigend. 

Taufe des Ballons „Essen-Ruhr". 
Der jüngste Ballon des Vereins, 

„Prinzess Viktoria Bonn", war von 
seiner Tauffahrt noch nicht trocken 
geworden, als der Verein seine Mit­
glieder schon wieder zu einer neuen 
Taufe einlud. Es galt am 24. Mai den 
ersten 900 cbm-Ballon, der aus ge­
firnisster Baumwolle hergestellt ist, 
zu taufen. Leider herrschte ebenso 
schlechtes Wetter wie zwei Tage zu­
vor, trotzdem hatte sich eine zahl­
reiche Versammlung auf dem Ballon­
platze eingciimdcn, um dem Festakt 
beizuwohnen. Eine Musikkapelle und 
ein Sektzelt machten grosse Anstren­
gungen, um die gute Laune der Zu­
schauer aufrechtzuerhalten, und da die 
Füllung der drei Ballons („Elberfeld" 
und „Bamlcr" wollten dem Täufling 
das Geleit geben) flott von statten 
ging, so hielt die Gesellschaft bis zur 
Abiahrt aus. Der 2. Vorsitzende dor 
Sektion Essen, Herr Dr. Gummen, 
begrüsste die Versammlung und 
machte auf die Bedeutung des Tages 

aufmerksam. Es war der 9. Ballon, den der Verein im Laufe seiner 51-'jährigen 
Lebensdauer in seine Luftflottillc einreihte. Die Gattin des Ehrenvorsitzenden. Frau 
Oberbürgermeister Holle, nahm den Taufakt vor und zerschmetterte in Ermangelung 

i 

B a l l o n , , E s s e n - R u h r " . 



Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

Im B e r l i n e r V e r e i n i i i r L u f t s c h i f f a h r t fand am AbenJl des IL Juli 
eine z w e i t e i n t e r n e B a l l o n W e t t f a h r t statt. Sic war rieht wie die Ziel-
iahrt vom 3. Mai vom Verein ausgeschrieben, sondern von den beteiligten Führen' 
pr.vat arrangiert worden, und zwar als W e i t f a h r t . 

Die geringe Windstärke hätte zwar ein Verankern der Ballons in aufstieg­
bereitem Zustande zugelassen; man wollte jedoch den Auftrieb der Ballons durch Ab­
warten bis /:ur letzten Füllung nicht vermindern, da der private Charakter der Ver­
anstaltung eine möglichst grosse Rücksichtnahme auf die Mitfahrer ja zuliess. Die 
Ballons starteten daher in Abständen von etwa Vs Stunde; als erster um 7 Uhr abends 
der reue 1600 cbm-Ballon „ G r o s s " (Führer Herr O. Müller), dem 26 Sack Ballast 
mitgegeben werden konnten; als zweiter der Ballon „ T s c h u d i " (1200 cbm, Führer 
Herr Sticker); 3. „B e z o 1 d" (1.380 cbm, Führer Herr C. Winckler); 4. „P o d e w i l s " 
(KHK) chm, Firnissballon, Führer Herr Licbig). — Den letztgenannten drei Ballons 
konnten nur je S Sack Ballast mitgegeben werden. 

Da der „Bezold" bereits nach 4 Stunden etwa 100 km östlich Berlins an der 
Oder landen musste, und am folgenden Morgen 7 Uhr die Nähe des Meeres dem 
„Podewils" b:i Stralsund Halt gebot, wohin ihn ein eigentümlicher SSO getragen 
hatte, dem auch der „Tschudi" während der Nacht etwa Vi Stunde überlassen war. 
so Hei die Wettfahrt schliesslich in ein Match zwischen diesem und dem „Gross" aus. 

Nachdem der ..Gross" wenige Kilometer östlich von Berlin vom „Tschudi" 
überholt worden war. verloren die beiden Ballons sich aus dem Auge, um sich erst 
am folgenden Margen 6U-' Uhr wiederzufinden: der ..Gross" weit voraus in der 
Fahrtrichtung. So wurde bis gegen 10 Uhr hintereinander gefahren, um diese Ze>t 
überflog der „Gross" südlich Kulm die Weichsel. Als der „Tschudi" in seiner durch­
schnittlichen Höhe von 2ono m an diese Stelle herankam, fing er. wegen der feuchten 
weit sich ausdehnende.! Uferniederungen der Weichsel an. stark zu fallen, sein Ballast, 
der am Abend vorher gegen 9 Uhr bereits nur noch 2 Sack betragen hatte, war aui 
V ij Sack zusammengeschrumpft: es war also nunmehr die eine Möglichkeit, zu ver­
suchen. °m ScbLpptau über den Fluss zu setzen; run Hoden trieb ein heftiger SSW 
den Ballon jedoch weichsclabwärts; als der Wind aber noch mehr nach links ab­
drehte und der Ballon daher Gefahr lief, zurückgetrieben zu werden, wurde der 
Schlcppfahrt ein Ende gemacht urd glatt auf der Kgl. Domäne Taschnu. wcstl c!i 
Graudenz. 37<i km von Herlin nach 15'istüitdiger Fahrt gelandet. Der „Gross" konnte 
seine Fahrt noch bis e?'- Uhr fortsetzen, um dann bei Neidenburg, 470 km von Berlin 
nach l/ 'esii i i idiger Fahrt glatt zu landen. 

Resultat demnach: I. Preis „Gross" (Müller), II. Preis „Tschudi" (Sticker). 
kr. 

flüssiger Luft eine Flasche Sekt am Korbe des Täuflings, wobei die Korbinsassen und 
Herr Dr. Niemcycr, der die Ballons abwog, ein reichlich Teil der Tauiflüssigkeit mit 
abbekam. Die dreifache Fahrt war insofern von Bedeutung, als in jedem Korbe eine 
Dame mitfuhr. Den „Essen-Ruhr" führte Dr. Bamler, begleitet von Bankdirektor 
Becker und Frau Dr. Bamler. „Elberfeld" wurde geführt von Herrn Ingenieur 
Mensing. im Korbe befanden sich Herr und Frau Coupette und Herr Risch. Ballon 
„Bamler" wurde geführt von Herrn Ernst Schröder, im Korbe beianden sich Frau 
Bürgermeister Wasse, Herr Assessor Schulte und Herr Eck. Es regnete während 
der ganzen Fahrt, so dass die längste Fahrt, die der Täufling leistete, nur 5 Stunden 
dauerte. Sic endete mit einer Damcnlandung bei Euskirchen. Der „Elberfeld" hielt 
nur 4 Vi Stunden in den Regenwolken aus und landete bei Dormagen, der „Bamler" 
bei Grevenbroich schon nach 3'"-' Stunden. Das beigefügte Bild zeigt den Täufling 
nach der Abfahrt. 



Hamburger Verein für Luftschiffahrt e. V. 

B e r i c h t 
über die fünfte Fahrt des Ballons „Hamburg" des Hamburger Vereins für Luftschiffahrt. 

14. Juli 1906. 

Die fünite Fahrt des Ballons „Hamburg" leitete der Zollsekretär Herr Thurein. 
der seine Führerqualifikation von dem Berliner Verein für Luftschiffahrt erhalten hat. 
An der Fahrt nahmen ausserdem teil die Herren Freiherr von Pohl, als Führer­
anwärter, Albert Sarnighausen und Otto Schwark. Die Witterungsverhältnisse waren 
bei der Abvahrt für eine Ballonfahrt niclit ungünstig. Ks herrschte ein massiger, wenn 
auch böiger SSW, wie durch abgelassene Pilotcnballons festgestellt wurde. Dem­
entsprechend ging das Ablassen des Ballons auch ohne Schwierigkeiten von statten 
und. der erste Teil der Fahrt verlief ohne besondere Zwischenfälle. Allmählich steigend 
hntie der Ballon, als er Lübeck passierte — in den höheren Luftschichten nahm der 
Wind immer mehr eine östliche Richtung an — eine Höhe von ca. 1800 m erreicht. 
Der Plan, die Ostsee zu überfliegen, um eventuell in Dänemark oder Südschweden zu 
landen, musste schon hier endgültig aufgegeben werden. Bei der herrschenden Wind­
richtung hätte man voraussichtlich die ganze Ostsee überfliegen und erst in Russland 
festen Fuss fassen können. In einer Höhe von 1800 m wurde die Fahrt bis etwa 
700 m voi Travemünde fortgesetzt, und dann erst der Ballon durch Ziehen des Ventils 
zum Fallen gebracht. In sehr schnellem Fall senkte sich der Ballon zur Erde, ohne 
dass es gelang. i:m durch Ballastauswurf zum Abstoppen zu bringen. Das Schlepptau 
wurde erst im letzten Augenblick, als der Korb sich nur noch etwa 40—50 m über dem 
Erdboden befand, durch Aufziehen der Haltclcinen zum Abrollen gebracht. Mit hefti­
gem Aufprall schlug der Korb in einer Entfernung von nur 12 m von der Remise eines 
Gasthofes in der Nähe des Strandbahnhofes von Travemünde aut" den Boden auf. Bei 
dieser Gelegenheit wurde Herr von Pohl aus dem Korb geschleudert, unter welchem 
er zu liegen kam. Bei der kurzen Schleiffahrt über den Boden wurde die Remise glück­
lich infolge des Bodenwindes, welcher eine etwas andere Richtung hatte, vermieden, 
dagegen aber wurde der Ballon und mit ihm der Korb gegen die Umfassungsmauer 
des Hauptgebäudes, welches 35 m von dem Landungspunkt entfernt liegt, getrieben. 
Bei dieser Gelegenheit wurde Herr Sarnighauscn mit dem Kopf gegen die Mauer ge­
schleudert und zog sich einen doppelten Schädelbruch zu, an welchem er am nächsten 
Morgen verstorben ist. Herr von Pohl war bei der Schlciffahrt unter dem Korb 
liegend bis an das Hauptgebäude herangeschleift worden und hätte zum Glück nicht er­
hebliche Verletzungen davongetragen. Die übrigen beiden Mitfahrenden waren ohne 
Beschädigungen bei der überaus schiweren Landung davongekommen. 

Wenn auch anerkannt werden muss, dass bei den gegebenen Verhältnissen eine 
Landung recht schwierig war. bleibt es doch bedauerlich, dass es nicht möglich ge­
wesen ist, in dem Terrain zwischen Lübeck und Travemünde einen günstigeren Lan­
dungsplatz zu finden. Hierfür wäre es aber notwendig gewesen, schon viel früher 
niedrigere Luftschichten aufzusuchen und nicht, wie es geschah, hinter Lübeck nocl 
in 1800 m Höhe zu bleiben. Jedenfalls war der erreichte Landungsplatz ein höchs 
ungünstiger. Aus einer Höhe von 1800 m in ununterbrochenem Fall zu landen, bleibt 
immer misslich, zumal wenn die Nähe der See zu übertrieben schnellem Herunter­
gehen veranlasst, wie es hier offenbar der Fall gewesen ist. Man ist dann Zufällig­
keiten aller Art ausgesetzt, die ein Unglück zur Folge haben können. Auch wäre es 
ohne Zweifel richtiger gewesen, das Schlepptau nicht erst im letzten Augenblick aus­
zuwerfen. Jedenfalls aber ist der beklagenswerte Unglücksfall auf eine Verkettung 
widriger Momente zurückzuführen, wie sie zum Glück auch bei der Luftschiffahrt nur 
ganz ausnahmsweise vorkommen! Es braucht kaum erwähnt zu werden, dass den 
Verunglückten ebenso wie die Mitfahrenden, die sich sowohl bei der Fahrt wie auch 



aus Fahrtdauer und Eigengeschwindigkeit geschlagen ist. Es kann also z. B. ein 
Motorhai Ion von 10 Stunden Fahrtdauer und einer Eigengeschwindigkeit von 40 km 
in der Stunde jeden Punkt, der 200 km von seinem Hafen entfernt ist, erreichen 
und wieder in den Hafen zurückkehren. 

Durch Einwirkung des Windes, der als gleichmüssig mit bestimmter Ge­
schwindigkeit und in bestimmter Richtung wirkend angenommen sei, ändert sich 
das Bild, und das beherrschte Feld nimmt die Form einer Ellipse an, die bei dem­
selben Leistungsvermögen des Motorballons in allen Dimensionen Meiner ist als der 
bei Windstille beherrschte Kreis. 

Der Beweis hierfür ist einfach; er soll hier der Kürze halber nicht wiederholt 
werden. 

Die kleine Achse der Ellipse, die das beherrschte Feld darstellt, gibt dabei 
die Leistung im Strich des Windes, und die grosse Achse stellt die Leistung dar 
bei einem Wege, der über der Erde senkrecht zur Windrichtung ausgeführt wird. 

Es ist somit klar, dass im Strich des Windes der kleinste Weg erzielt wird, 
und dass dieser Weg mit dem Winkel zur Windrichtung wächst, bis in der zum 
Winde senkrechten Richtung das Maximum erreicht wird. 

Für dieses Minimum und Maximum lässt sich die Eigengeschwindigkeit w ie 
folgt errechnen: 

Es sei : ti — die Zeit der Hinfahrt mit dem Winde 
t2 = die Zeit der Rückfahrt gegen den Wind 
ti + t2 = t — die Gesamtzeit der Fahrt 
v — die Windgeschwindigkeit 
e — die Eigengeschwindigkeit 
s — der gesamte Weg im Strich des Windes hin und zurück 
si — der gesamte Weg im rechten Winkel zum Winde hin und 

zurück. 
Es ist dann der Hinweg im Strich des Windes: 

der Rückweg: 

1. -J = ti ( c f v) 

2. 4 = t2 (e—v) 2 
Um e zu bestimmen, entwickele man daraus folgende Gleichungen: 

3. ti (e-l-v) = t2 (e—v) 
tt_ e — v 

4 - t2 ~ e + v 

5. — e ^ v ' * c r n c r n a c " Oleichung 1: 

s 
6. ti — 2~[e~+x) ^iir l l + t 2 s e t z t m a n t : 

7 . 
t 

2 e 2 (e + v) (c — v) 
8. e2 t — v2 t — c s = 0 

9. c 2 — - y — v2 ^ 0 

1 0 - e - 2 t ± V 4 tV + - 2 

Fährt der Motorballon relativ zur Erde im rechten Winkel zum Winde, so ist 
der Kielwinkel zur Windrichtung für Hin- und Rückweg derselbe, und es ist aus 

dem rechtwinkligen Dreieck, das aus * und — gebildet wird, ohne weiteres 

zu entnehmen. 
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Wenn die Werte von s — das jetzt allgemein den gesamten Weg des Ballons, 
abgesehen von seinen Richtungen, bedeuten soll — sowie von t und v bekannt sind, 
so ergibt sich also für die Eigengeschwindigkeit e der grösste Wert, wenn man 
annimmt, dass die Fahrt im Strich des Windes vor sich gegangen ist, und der 
kleinste Wert, wenn sie senkrecht zur Windrichtung ausgeführt ist. Wenn der ge­
samte Weg sich in wechselnden Richtungen zum Winde bewegt hat, so muss der 
Wert e zwischen dem aus der Formel 

e = s s " und dem aus der Formel e = 1 / + v 2 

2 t — r 4 t* ^ * r t 2 ^ 
errechneten Wert liegen. 

Wie man praktisch diese Rechnungsart verwerten kann, um die Eigenge­
schwindigkeit eines Motorballons annähernd festzustellen nach den Angaben, die 
über die Zeitdauer und den Weg des Ballons bekannt werden, möge folgendes Bei­
spiel zeigen. 

Nach dem Zeitungsbericht möge ein Motorballon in Ifc Stunden von dem 
Schiessplass Tegel aus eine kleine Fahrt über Spandau, Kladow, Wannsee, Grune­
wald, Charlottenburg zurück nach seinem Aufstiegsort gemacht haben. Die Wind­
stärke wird auf 4—6 m in der Sekunde angegeben. 

Man erhält beim Nachmessen der Strecke, wobei die Wendungen etwas reich­
lich berücksichtigt werden, einen Gesamtweg von 43,5 km Länge. 

s 
Der Quotient aus dieser Zahl und der Stundenzahl der Zeitdauer y gibt die 

relative Geschwindigkeit des Motorballons, die bei Windstille zugleich die Eigen­
geschwindigkeit darstellt. 

Der Uebersichtlichkeit halber sei diese relative Geschwindigkeit y ge­

setzt = w. 

Sieht man sich dann die 3 Werte für e 
1. c = w (wenn Windstille angenommen wird) 

W -• / \ y 2 

• 1/ - - + v 2 (wenn Weg im Strich des Windes angenommen 
I 4 wird) 

3. c = 1 / w 2 + v 2 (wenn Weg im rechten Winkel zum Winde an­
genommen wird) 

näher an. so zeigt sich, dass man aus massgerechten Zeichnungen die Werte von 
e ohne Rechnung entnehmen kann. 

Man trage, am besten auf quadriertem Millimeterpapier, w auf einer horizon­
talen Linie ab — A B und vom Endpunkte B senkrecht darauf v — B C. Die Linie 
A C gibt dann, mit gewöhnlichem Massstab gemessen, den Wert von e für Formel 3. 
Für Formel 2 halbiere man A B in D und ziehe D C, die gebrochene Linie A D C 
gibt dann den Wert von e für Formel 2. 

Auf beistehender Skizze 1 ist dies iür das 
oben gegebene Beispiel ausgeführt. 

43,5 X 2 
w ist 29 km in der Stunde. 

3 
v ist für 4 m Wind = 14.4 km in der Stunde. 

Es ergibt sich dann e für Formel 3 = AC — 
rd. 33 km und iür Formel 2 = A B C = 14,5 + 21 -
rd. 35,5 km. 

c = ~2 + 

1.) 



Die Eigengeschwindigkeit des Motorballons liegt also in diesem Falle zwischen 
33 und 35,5 km in der Stunde, und man kann sie, wenn die gefahrene Schleife ihrer 
Längsrichtung nach mehr im Strich des Windes liegt, was im vorliegenden Beispiel 
bei Nord- oder Südwind der Fall wäre, auf gegen 35 km, und falls der Wind 
mehr östliche oder westl iche Richtung hatte, auf etwa 34 km schätzen. 
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Wird stärkerer Wind angenommen, so ergeben sich folgende Grenzwerte: 

(Siehe Skizze 2) Für 6 m in der Sekunde e — rd. 37 bis 40,5 km. 

3): <» e — „ 41 „ 46.5 , 

4): 10 . „ , *• e = „ 47 - 53,5 „ 

5): . 12 , . . -» e - ,. 52 , 59,5 „ 
( -
( . 

Diese Zahlen zeigen deutlich, in wie hohem Masse die Leistungen eines 
Luftfahrzeugs durch den Wind beeinflusst werden, und wie sehr man die Wind­
stärke in Betracht ziehen muss, um nach vorhandenen Angaben über Fahrtdauer 
und Länge der Fahrtstrecke die Eigengeschwindigkeit annähernd zu bestimmen. 

Für einige einfache Beziehungen zwischen Windstärke und relativer Ge­
schwindigkeit seien in folgender Tabelle noch die Annäherungswerte der zugehörigen 
Eigengeschwindigkeiten gegeben. 

Die Windstärke ist dabei im Verhältnis zur relativen Geschwindigkeit, und der 
für die Bestimmung der Eigengeschwindigkeit dem Werte der relativen Geschwin­
digkeit zuzurechnende Zuschtag in Prozent der relativen Geschwindigkeit angegeben. 



illustrierte Aeronautische lììitteilungert. 
¡01. Jahrgang. 12. Rugust 1908. 16. Heft. 

Graf v. Zeppelins Versuch am 4. und 5. August 1908. 

Am 4. August, 6 Uhr 10 Min. vormittags, verl icss Graf Zeppelin in 

seinem Luftschiff Manzell. In den Gondeln waren ausser ihm Baron 

v. Bassus, Ingenieur Graf F. von Zeppelin, Oberingenieur Dürr, Ingenieur 

Stahl, 2 Steuerleute und 5 Maschinisten. Obwohl keine Einladungen er-

(Phot Schwacher. Friedrichshofen.) 
A u f s t i e g d e s Z e p p e l i n - L u f t s c h i f f e s v o m B o d e n s e e . 

gangen waren und keine Hilfsvorbereitungen auf dem Lande getroffen 

waren, bestand doch beim Grafen die Absicht, die günstige Wetter lage aus­

zunutzen und die 24 Stundenfahrt zu wagen. Die Fahrt verlief glatt nach 

folgenden Etappen: 7 Uhr vormittags Konstanz, 8 Uhr Schaffhausen, 8 Uhr 

45 Min. Waldshut, 9 Uhr 30 Min. Basel, 11 Uhr Kolmar, 12 Uhr 30 Min. 

Strassburg i. E., 2 Uhr 5 Min. Speyer, 2 Uhr 40 Min. Mannheim, 4 Uhr 30 Min. 

westl ich Darmstadt. 

Gegen 5 Uhr 45 Min. musste bei Nierstein in der Nähe von Oppenheim auf 

dem Rhein gelandet werden, weil beim vorderen Motor nach Graf Zeppelins 



Gegen 2 Uhr 30 Min. setzte plötzlich ein schweres Gewitter ein. Das 

Luftschiff riss sich beim Windsturm los und vermochte nicht mehr gehalten 

zu werden. Die Maschinisten sprangen heraus, einer so hoch, dass er starke 

Kopfverletzungen erhielt, die leider seinen Tod herbeigeführt haben. Un­

erklärl icherweise fing das Luftschiff Feuer. Es flog nach Berichten von 

Augenzeugen etwa 100 bis 150 Meter hoch und fiel e twa 1 Kilometer vom 

Ankerplatze um 2 Uhr 55 Min. vollständig zerstört nieder. 

So fand der Graf sein Fahrzeug wieder, auf dem er in grossartigem 

Triumphe bis Echterdingen gefahren war, woselbst er noch vor wenigen 

Stunden erst eines der am meisten angezweifelten Probleme seines Starr­

systems, die Landung auf festem Boden, mit so grossem Geschick ohne 

Zwischenfall ausgeführt hatte. 

Himmclhochjauchzcnd — zum Tode betrübt! 

Wer sich in die Seele des Schöpfers dieses genial durchdachten Luft­

schiffes hineinzusetzen vermag und die Empfindung von der ganz gewalt igen 

Schroffheit des kurzen Aufeinandertreffens dieser beiden Gegensätze von 

Glück und Unglück sich vorstellt, muss ihn bewundern, w ie er vorüber­

gehend zwar erschüttert, aber gleich auch wieder gefasst, sich vor allem 

um die Verwundeten bekümmert und für diese sorgt. Sein Mut bleibt un­

gebrochen ! 

Und wahrlich, w a s der Graf vor Beginn seiner Versuche so sehnsüchtig 

gewünscht und doch vergeblich erstrebt hat, die nationale Unterstützung 

seines Werkes, sie wird ihm jetzt mit einer allgemeinen unerschöpflichen 

Opferwilligkeit in überreichem Masse geboten. 

Selten wohl ist ein Mann mit solcher Begeisterung von seinen Lands­

leuten gefeiert worden; hoch und niedrig, reich und arm sind sich einig 

darin, dass Graf v. Zeppelin, ein Volksheros, ein Kulturkämpfer ist, w ie man 

ihn selten in der Geschichte wiederfindet, ein Mann, der nicht allein den 

B e s t e n s e i n e r Z e i t genug getan hat, der von A l l e n s e i n e r Z e i t 

heute hochverehrt wird und das weit über Deutschlands Grenzen hinaus. 

Mck. 



Posener Verein für Luftschiffahrt. 

Auf Anregung des P o s e n e r V e r e i n s f ü r L u f t s c h i f f a h r t hat sich 
am Freitag in Posen in einer unter dem Vorsitze von Oberbürgermeister Dr. Wilms 
stattgehabten Versammlung von Vertretern aller Behörden und Mitgliedern der ver­
schiedensten Berufsstände ein Komitee konstituiert zur Sammlung einer Spende, die 
dem Grafen Zeppelin zur Verfügung gestellt werden soll. 

Zur Bestimmung der 

Eigengeschwindigkeit von Motorballons. 
Von R i c h a r d v o n Keh l er. 

Um rechnerisch festzustellen, welche mittlere Eigengeschwindigkeit ein Motor-
ballon geleistet haben muss, wenn er in einer bestimmten Zeit eine der Länge nach 
bestimmte Strecke bis zu seinem Ausgangspunkt zurück durchfahren hat, dienen 
folgende Uebcrlcgungen. 

Ein Motorballon von bestimmter Fahrtdauer und Eigengeschwindigkeit hat 
hei Windstille für Fahrten, die an den Ausgangspunkt zurückführen — und von 
solchen soll im folgenden nur die Rede sein —, ein beherrschtes Feld von der 
Gestalt eines Kreises, der mit einem Radius von der Länge des halben Produktes 

Aufruf 
z u e i n e r S a m m l u n g v o n G e l d e r n z u m W i e d e r a u f b a u 

Z e p p e l i n f d j e r L u f t f d j i f f e . 

Graf v. Z e p p e l i n , das Ehrenmitgl ied unferer deutfd)enLuft fd) i f fer­
Vere ine, hat in epochemachender Wei fe am 4. und 5. Auguft dargetan, 
w a s wir von den Le i t ungen von Luftfchiffen feiner Kont rak t ion e rwar ten 
dürfen. 

Durch Schäden e ines Motors zwe ima l zu Landungen gezwungen , d ie 
an fleh glatt ver laufen find und uns damit ebenfa l ls um neue we r t vo l l e 
Erfahrungen bereichert haben, lag e s nicht an der Erfindung unferes gre i fen, 
hartgeprüften Vorkämpfers der Luftschiffahrt, w e n n das Luftfd)iff durch 
e lementare Gewal ten bei E d ) t e r d i n g e n zerftört worden ift. 

Wir fordern hiermit öffentlich al le auf, welche von den gleichen 
Gefühlen fd)uldigen nat ionalen Dankes für den Grafen v. Z e p p e l i n 
erfüllt find, fid> an e iner großen Volksfpende für den Wiederaufbau 
Zeppelinfcher Luftfchiffe und für die baldige Fortfefcung der Verfuche des 
Grafen v. Z e p p e l i n zu bete i l igen. 

Bei t räge nehmen alle Fil ialen der Dresdner Bank an durd) Ver -
mittelung der Depopten-Kaffe U diefer Bank, Berl in W. 15, Kurfür(ten-
damm 181, für Rechnung des Deutfchen Luftfet)iffer-Verbandes, ferner der 
Verlag des Verbandsorgans: „Dlu|t. Aeronaut. Mit tei lungen", Braunbeck 
& Gutenberg-Druckerei A.-G., Berl in W. 35 , Lüfcowftraße 105, und fämtliche 
dem Deutfchen LÜftfd>iffer-Verbande angehör igen Vere ine . 

D e r D e u t f d j e L u f t f d > i f f e r - V e r b a n d . 

B u s 1 e y , I. Vorptjender. Dr. S t a d e , Schriftführer. 



aus Fahrtdauer und Eigengeschwindigkeit geschlagen ist. Es kann also z. B. ein 
Motorballon von 10 Stunden Fahrtdauer und einer Eigengeschwindigkeit von 40 km 
in der Stunde jeden Punkt, der 200 km von seinem Hafen entfernt ist, erreichen 
und wieder in den Hafen zurückkehren. 

Durch Einwirkung des Windes, der als gleichmüssig mit bestimmter 
Geschwindigkeit und in bestimmter Richtung wirkend angenommen sei, ändert sich 
das Bild, und das beherrschte Feld nimmt die Form einer Ellipse an, die bei dem­
selben Leistungsvermögen des Motorballons in allen Dimensionen kleiner ist als der 
bei Windstille beherrschte Kreis. 

Der Beweis hierfür ist einfach; er soll hier der Kürze halber nicht wiederholt 
werden. 

Die kleine Achse der Ellipse, die das beherrschte Feld darstellt, gibt dabei 
die Leistung im Strich des Windes, und die grosse Achse stellt die Leistung dar 
bei einem Wege, der über der Erde senkrecht zur Windrichtung ausgeführt wird. 

Es ist somit klar, dass im Strich des Windes der kleinste Weg erzielt wird, 
und dass dieser Weg mit dem Winkel zur Windrichtung wächst, bis in der zum 
Winde senkrechten Richtung das Maximum erreicht wird. 

Für dieses Minimum und Maximum lässt sich die Eigengeschwindigkeit wie 
folgt errechnen: 

Es sei : ti = die Zeit der Hinfahrt mit dem Winde 
t2 = die Zeit der Rückfahrt gegen den Wind 
ti + t2 = t = die Gesamtzeit der Fahrt 
v = die Windgeschwindigkeit 
e — die Eigengeschwindigkeit 
s - der gesamte Weg im Strich des Windes hin und zurück 
si — der gesamte Weg im rechten Winkel zum Winde hin und 

zurück. 

Es ist dann der Hinweg im Strich des Windes: 

s 
1. 2 ti ( e f v) 

der Rückweg: 

2. „- = t2 (e—v) 

Um e zu bestimmen, entwickele man daraus folgende Gleichungen: 

3. ti ( c + v ) = t2 (e—v) 

6. ti — 2 <e + v) F ü r t ! + t 2 s e t z t m a n t : 

'• 2 e ~ 2 (c '+ v) (c — v ) 
8. e2 t — \ 2 1 — e s = 0 

s e 
9. e2 — \ 2 = 0 

Für einige einfache Beziehungen zwischen Windstärke und relativer Ge­
schwindigkeit seien in folgender Tabelle noch die Annäherungswerte der zugehörigen 
Eigengeschwindigkeiten gegeben. 



Die Windstärke ist dabei im Verhältnis zur relativen Geschwindigkeit, und der 
für die Bestimmung der Eigengeschwindigkeit dem Werte der relativen Geschwin­
digkeit zuzurechnende Zuschlag in Prozent der relativen Geschwindigkeit angegeben. 

, , . , . Zuschlag zu w für Beispiel für w — 30 km in 
Verhältnis von / - U 5 c m a i > / u u , u r r 

• die Annäherungs- 1 

werte von e 
V zu w 

V — 

2 

3 
4 

w 

5 
4~ 

v = - 3 

v -

V — 

wr 

wr 

w 

w 

10 bis 2 0 ° o 

25 bis 4 0 ° o 

40 bis 6 0 ° o 

60 bis 80 o/o 

80 bis 110" o 

I 

15 km 33 bis 36 km 

22,5 . 1 37,5 bis 42 

30 

37,5 

45 

42 bis 48 . 

48 bis 54 . 

54 bis 63 . 

Die vorstehenden Berechnungen können stets nur Annäherungswerte ergeben 
und lassen sich nur anwenden für Fahrten, bei denen die Windrichtung als im all­
gemeinen gleichbleibend angesehen werden kann. Dies ist von der Wetterlage, von 
der Dauer der Fahrt und von der Gegend, in der die Fahrt ausgeführt wird, 
abhängig 

Bei gleichmassiger Wetterlage jedoch, bei nicht zu langer Dauer der Fahrt, 
und wenn sich dieselbe nicht gerade über gebirgigem Gelände abspielt, wird man 
sich der vorliegenden Methode zur Ermittelung der mittleren Eigengeschwindigkeit 
bedienen und diese Methode auch zur Prüfung der Richtigkeit von anderweitigen 
Bestimmungen der Eigengeschwindigkeit verwenden können. 

Von anderen Methoden, die Eigengeschwindigkeit zu bestimmen, seien kurz 
nur noch folgende erwähnt. 

Man misst die Zeit, die ein Motorballon braucht, um eine anvisierte Linie zu 
passieren; der Quotient aus der Länge des Ballons in Meter durch die gefundenen 
Sekunden ist dann die relative Geschwindigkeit in Meter für die Sekunde. Aus 
einer grösseren Anzahl solcher Messungen, nimmt man den besten und den 
schlechtesten Wert. Erstercr wird dann ziemlich genau die relative Geschwin­
digkeit w , mit dem Winde darstellen, letzterer die in der dem Wind entgegen­
gesetzten Richtung w 2 es ist dann 

w j = c v und 

w 2 — e — v. 

Die Eigengeschwindigkeit e erhält man also in der halben Summe des 
grossesten und des kleinsten gefundenen Wertes. Die Windgeschwindigkeit ist 
gleich der halben Differenz. Diese Methode kann man aus dem Luftschiff anwenden, 
indem man dieselben Beobachtungen in bezug auf den Schatten anstellt. 

Die sicherste und genaueste Art, die Eigengeschwindigkeit zu bestimmen, hat 
man aber in der Verwendung eines kleinen Windrades, das nur soweit unter dem 
Luitschiff aufgehängt sein muss, dass es durch Luftwirbcl und dergleichen nicht 
beeinflusst wird. Der Apparat wird sclbstregistriercnd eingerichtet, so dass man in 
der Gondel ohne weiteres die Geschwindigkeit und deren Schwankungen ablesen 



kann. Es wird dann bei jedem Luftschiff die Eigengeschwindigkeit für jede be­
st immte Tourenzahl der Propeller feststehen, und man wird umgekehrt diese Kenntnis 
benutzen, um Windstürke und Richtung in ihrem vielfachen Wechsel zu bestimmen, 
womi t bei der zu erwartenden Entwickclung der Motorluftschiffahrt den Meteorologen 
woh l ein beachtenswertes statistisches Material zufliessen würde. 

Fährt der Motorballon relativ, zur Erde im rechten Winkel zum Winde, so ist. 
der Kielwinkel zur Windrichtung für Hin- und Rückw reg derselbe, und es ist aus 

S i vt et 

dem rechtwinkligen Dreieck, das aus , - • und ^ gebildet wird, ohne weiteres 

zu entnehmen. 

Wenn die Werte von s — das jetzt allgemein den gesamten Weg des Ballons, 
abgesehen von seinen Richtungen bedeuten soll — sowie von t und v bekannt sind, 
so ergibt sich also für die Eigengeschwindigkeit e der grösste Wert, wenn man 
annimmt, dass die Fahrt im Strich des Windes vor sich gegangen ist, und der 
kleinste Wert, wenn sie senkrecht zur Windrichtung ausgeführt ist. Wenn der ge­
samte Weg sich in wechselnden Richtungen zum Winde bewegt hat, so muss d e r 

Wert e zwischen dem aus der Formel 

errechneten Wert liegen. 
Wie man praktisch diese Rechnungsart verwerten kann, um die Eigenge­

schwindigkeit eines Motorballons annähernd festzustellen nach den Angaben, die 
über die Zeitdauer und den Weg des Ballons bekannt werden, möge folgendes Bei­
spiel zeigen. 

Nach dem Zeitungsbericht möge ein Motorballon in IV Stunden von dem 
Sehiessplass Tegel aus eine kleine Fahrt über Spandau, Kladow, Wannscc. Grune­
wald. Charlottenburg zurück nach seinem Aufstiegsort gemacht haben. Die Wind­
stärke wird auf -1—6 m in der Sekunde angegeben. 

Man erhält beim Nachmessen der Strecke, wobei die Wendungen e twas reich­
lich berücksichtigt werden, einen Gesamtweg von 43.5 km Länge. 

s 
Der Quotient aus dieser Zahl und der Stundenzahl der Zeitdauer y gibt die 

relative Geschwindigkeit des Motorballons, die bei Windstille zugleich die Eigen­
geschwindigkeit darstellt. 

s 
Der Uebersichtlichkeit halber sei diese relative Geschwindigkeit - ge­

setzt — w. 
Sieht man sich dann die 3 Werte für e 

1. e — w (wenn Windstille angenommen wird) 
w -. fKS-> 

2. e = 2 + y 4 r v'2 (wenn Weg im Strich des Windes angenommen 
wird) 

w 2 r v- (wenn Weg im rechten Winkel zum Winde an­
genommen wird) 

näher an, so zeigt sich, dass man aus niassgerechten Zeichnungen die Werte von 
e ohne Rechnung entnehmen kann. 

Man trage, am besten auf quadriertem Millimeterpapier, w auf einer horizon­
talen Linie ab = AB und vom Endpunkte B senkrecht darauf v — B C. Die Linie 
A C gibt dann mit gewöhnlichem Masstab gemessen den Wert von e für Formel 3. 
Für Formel 2 halbiere man A B in D und ziehe D C , die gebrochene Linie A D C 
gibt dann den Wert von e für Formel 2. 



Auf beiliegender Skizze 1. ist dies für das oben gegebene Beispiel aus­
geführt. 

w ist 
4 3 , 5 X 2 

29 km in der Stunde, 

v ist für 4 m Wind — 14,4 km in der Stunde. 
Es ergibt sich dann e für Formel 3 — A C — 

rd. 33 km und für Formel 2 = A B C = 14,5 + 21 -
rd. 35,5 km. 

Die Eigengeschwindigkeit des Motorballons 
liegt also in diesem Falle zwischen 33 und 35,5 km 
in der Stunde, und man kann sie, wenn die 
gefahrene Schleife ihrer Längsrichtung nach mehr 
im Strich des Windes liegt, w a s im vorliegenden 

4 . ) 
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Beispiel bei Nord- oder Südwind der Fall wäre, auf gegen 35 km und falls der 
Wind mehr östliche oder westl iche Richtung hatte, auf etwa 34 km schätzen. 

Wird stärkerer Wind angenommen, so ergeben sich folgende Grenzwerte: 

(Siehe Skizze 2): Für 6 m in der Sekunde e = rd. 37 bis 40.5 km. 

( .. 3): 8 e — . , 41 ,. 46,5 

( , 4): „ 10 . . . » e — , . 47 „ 53,5 

( - . 5): - 12 . „ . c = , . 52 . 59,5 

Diese Zahlen zeigen deutlich, in wie hohem Masse die Leistungen eines 
Luftfahrzeugs durch den Wind beeinflusst werden, und wie sehr man die Wind­
stärke in Betracht ziehen muss, um nach vorhandenen Angaben über Fahrtdauer 
und Länge der Fahrtstrecke die Eigengeschwindigkeit annähernd zu bestimmen. 



Kleine Mitteilungen. 

Das englische MllUärlultschiff II. Am 24. Juü wurde der erste Versuch mit 
dem neue» Militürluftschiff gemacht. In der Gondel befanden sich Captain King, 
Captain Garden und Leutnant Westland. Zunächst verfing sich das Schleppseil mit 
d e m vorderen Steuer. Nachdem das Luftschiff wieder eingeholt und alles in Ordnung 
w ar. verfing sich beim zweiten Abflug das Schlepptau mit einem Propeller. Erst bei einem 
dritten Start gelang es, klar aufzufahren bis auf 240 m. und einen weiten Kreis über 
dem Kanal und der Earnham-Strasse zu beschreiben, üei Rückkehr zur Halle stoppte 
der Motor plötzlich, weil eines der Kuppelräder gebrochen war. Das Luftschiff, im 
Winde treibend, ging sofort zur Landung nieder. 

Das Luftschiff II ist etwas grösser als Modell I; es fasst etwa i960 cbm und 
hat auch sonst mancherlei Verbcsserungen erfahren. Die Hülle von Goldschlägerhaut 
ist von einem leichten wasserdichten Netzhemd umgelKt i , das sich unterhalb der­
selben in einem scharten Kiel ausgestaltet, der aus Aluminiumröhren mit Stoff­
bekleidung heste.it. 

Die Gondel hängt an Stahlkabeln; sie besteht aus einem einfachen stoffüber­
zogenen Holzgcstcll und hat an ihrer Unterseite ein Pivot von etwa 2 m Höhe nach 
dem Modell der „Patrie". Ein grosses Horizontalsteuer liegt unmittelbar unter dem 
vorderen Ende des Kiels. Das Hintersteuer sitzt hinter dem Kiel in gleicher Höhe 
mit ihm. 

An jeder Gondelseite befindet sich je eine zweiflügelige Schraube von 2,7 m 
Durchmesser die von einem 50 PS Antoinettemotor getrieben wird. 

Man machte die Erfahrung, dass die Gondel, die annähernd unterhalb der Mitte 
des Luftschiffes hängt, zu weit nach vorn kam und die Spitze niederdrückte. Es 
musste deshalb das Vordersteuer fortgesetzt unter einem Winkel gehalten werden, 
was die Eigengeschwindigkeit erheblich verminderte. Diesem Uebelstand ist durch 
entsprechendes Zurücklegen leicht abzuhelien. 

Das Takelwerk für die Aufhängung ist auf dos geringste Mass gebracht worden. 
Man sagt, es we rde nach dieser Richtung hin nur noch vom Zeppelin-Luftschiff über-
troffen. Man legt überhaupt in England auf Einfachheit den grössten Wert. Wir 
haben persönlich die Gelegenheit gehabt, in Earnborough das englische Kriegsluft­
schiff zu sehen und hierbei dessen einfache Bauart zu bewundern. Oberst Capper 
und Oberst Templer haben bei dieser Gelegenheit mit der grössten Bereitwilligkeit 
uns al les gezeigt und gar kein ängstliches Geheimnis aus ihrer Schöpfung gemacht. 
Wir haben daher um s o mehr Interesse daran, die Entwicklung desselben zu ver­
folgen und wünschen den Schöpfern der Konstruktion dazu in jeder Beziehung Glück. 

Mck. 

Ein russischer Ballon Ins Schwarze Meer getrieben. Drei Luftschiffer, welche 
mit dem Ballon des Aero-Clubs in Odessa aufstiegen, sind durch starken Wind ins 
Schwarze Meer hinausgetrieben worden. Eine Taube, die unweit des Ortes „Tarhan­
kuta" losgelassen wurde, brachte nach 17 Stunden die Nachricht, dass die Luftschiffer 
durch den Dampfer „Wostotschnaja Swesda" (auf deutsch Ost-Stern) vom Ertrinken 
gerettet worden sind. H. D i l l . Moskau. 



(Phot Kol & Cie. PariSJ 
C o n d e l d e s . . R é p u b l i q u e " v o r d e r A b f a h r t v o n M o i s s o n n a c h C h a l a l s . 

L I . t . c n u . r Major V c n o r 



A. N i p p o 1 d t. 

Abnahme des Luftschiffes «République". Das Militärluftschiff ..République" ist 
am 27. Juli von der Militärkommission abgenommen worden. Die Kommission bestand 
aus Major Voyer, den Hauptleuten Audouard und Marschal and dem Major ßouttieaux. 

Das Luftschiff hat etwa sieben Fahrversuche gemacht. Es stellte sich dabei 
heraus, dass bei ihm eine Neigung vorhanden war, mit der Spitze nach unten zu gehen. 
Diesem Uebclstande ist durch entsprechende Rückverlegung der Gondel • abgeholfen 
worden. Ferner wurde die Steigung der Schrauben vergrößert , um die Geschwindig­
keit zu steigern. Nachdem die Kommission einstimmig das Luftschiff für gut bc-
unden hatte, fuhr es mit seiner militärischen Besatzung nach Chalais-Meudon (Fig. 1 
und 2), von w o es inzwischen bereits mehrere Ausflüge in die Umgegend von Paris 
unternommen hat. Mck. 

Russischer flugtechnischer Preis. Die russische Regierung bat beschlossen, 
einen Preis von 50 000 Rubel auszusetzen für einen flugtechnischen Wettbewerb, der 
im Jahre 1909 zwischen dem 1. Juli und 15. August in Petersburg stattfinden soll. Sie 
beabsichtigt damit, der Flugtechnik in Russland eine Anregung zu geben. 

Das Programm steht noch nicht endgültig fest. Unser Mitarbeiter Ferber 
teilt uns aber mit, dass beabsichtigt sei, Wettbewerbe mit Flugmaschinen sowohl, als 
auch mit Flugmodellen von wenigstens 20 kg Schwere zuzulassen. Die Apparate 
werden mehreren Prüfungen unterzogen, wie Weitflügen, Dauerflügen, Geschwind­
flügen, wobei die am langsamsten fliegenden auf Verlangen des russischen General­
stabes prämiiert werden sollen, Höhenflügen, Flügen bei starkem Wind, stabilem, 
langsamem Fall beim Stoppen des Motors, und schliesslich auf Tragkraft. Derjenige, 
welcher bei jeder einzelnen dieser Prüfungen als Bester befunden wird, erhält jedes­
mal bei Flugapparaten 3000 Rubel, bei Modellen 300 Rubel. Wer schliesslich die 
meisten Preise aufweisen kann, bekommt eine Prämie von 18 000 Rubel bezw. 
2600 Rubel. 

Endlich erhält dasjenige motorlose Modell 20 000 Rubel, welches bei aufsteigen­
dem Luftstrom sich eine Zeitlang, ohne zu sinken, in der Luft zu haben vermag. 

M. 

Rackert und die Luftschiffahrt. Die Leser der „Illustrierten Aeronautischen" 
wird es sicher aufs höchste interessieren, dass einer unserer fruchtbarsten und 
besten deutschen Dichter, Friedrich Rückert, 1639, also schon lange vor der 
Erfindung des komprimierten Sauerstoffs, die Notwendigkeit dfer Sauerstoff bombe 
für den Luftschiffer vorausgesehen hatte, indem er im 33. Gedicht des 10. Buches 
von der Weisheit des Brahmanen schreibt: 

Der Mensch ist nicht gemacht, zum Himmel aufzufliegen; 
Die Flügel fehlen ihm, sich vogelgleich zu wiegen, 

Und hätt' er Flügel auch, und fehlt' ihm nichts am Schwünge. 
Kein Vogel wütd' er doch mit seiner Menschenlunge. 

Auf hohen Bergen schon geht ihm der Atem aus, 
Behaglich ist er nur auf mittlerer Höhe zu Haus. 

Und füllt er seinen Ball mit Lüften oder Feuern, 
Und lernt durchs Meer der Luft als wie durchs andere steuern, 

W a s h i l f t ' s i h m , w e n n e r a u c h n i c h t f ü l l e n z u m V e r b r a u c h 
D e r L u f t f a h r t k a n n m i t L u f t z u m A t m e n e i n e n S c h l a u e n ? 

Man sieh<t, wie ungemein klug dieser Brahmane war und es Ist nur zu be­
dauern. Jiass er die Verwirklichung seiner Idee wohl nicht mehr eriebt haben wird. 



Flugtechnik in Schweden. 
Von Ingenieur B. H. W a l l in. 

(Schluss.) 

D i e V c r s u c l i s m a s c h i n e v o m M a i 1907 v o n 1012 P S. 

Die Aktiengesellschaft Aviatorcr begann im Jahre 1907 ihre Tätigkeit 

mit dem Bau eines Apparates, der imstande sein sollte, ca. 250 kg brutto 

2u tragen. Bei diesem kamen selbstverständlich alle früher gewonnenen 

Erfahrungen zur Anwendung; man ging demnach bei ihm zu parallel­

laufenden Tragscheiben mit relativ geringer Schlaglänge und grosser Ober-

F l g . 11. 

fläche über. Bild II zeigt den Apparat von vorn gesehen. Nach obigen 

dürften weitere Erläuterungen zum Bild überflüssig sein. 

Der Apparat ruht hier auf vier 25 cm hohen mit Rosshaar ausgepol­

sterten Lederfüssen. Die Basisplatte hat eine Diagonalbreite von 3 m. Die 

Tragscheiben haben einen 3 m kleinsten und 6 m grössten Durchmesser. 

Zwischen diesen geht ein aus Stahlrohr und Bandeisen hergestelltes starres 

System zur benötigten Absteifung. Die beiden Scheiben funktionieren dem-

gemäss wie eine einzige Schraube von doppeltem Flächeninhalt. 

Der senkrechte Abstand zwischen den beiden Tragscheiben ist So cm. 

Die ( iesamthöhe des Apparats beträgt .140 m. Der angewandte Buchctmotor 

ist im Vergleich mit dem in dieser Technik Erreichbaren nicht besonders 

leicht. Er entwickelt nach Angabc des Lieferanten 10 bis 12 BS und wieg' 



mit Zündvorrichtung ca. 45 kg, also ebensoviel wie ein moderner Motor 

v o n 20 oder 24 PS. Der fragliche Motor ist eigentlich für das Treiben 

v o n Motorfahrrädern gebaut. Er besitzt drei durch Luft abgekühlte Zylinder. 

V o m Motor wurde die Kraft durch eine horizontale Achse und zwei Glieder­

ke t t en nach der Hauptachse übertragen, deren Kurbel durch ihre Kurbel-

s t a n g e und ihren Schwungarm die senkrechte Kurbelstange in Bewegung 

s e t z t , welche die Tragscheiben auf und ab bewegt . Hinten kann der Flieger 

durch einen gewölbten Bogen den Apparat besteigen und sich auf einen 

e last ischen Sattel setzen. Er hat dann den Handgriff für das Ingangsetzen 

d e s Motors rechts und für das Vorzünden des Motors links. Sobald der 

Apparat im Aufsteigen begriffen ist, kann durch einen Hebel die Friktions-

kuppelung für die Riemenleitung nach dem Propeller zum Hervorziehen in 

G a n g gesetzt werden, nachdem dieser zuvor in die gewünschte Richtung 

eingestel l t ist. Man kann auf diese Weise durch einige wenige Schläge 

d e s Propellers den Apparat in eine beliebige Richtung bringen. 

Die Versuche mit dem Apparat, die während des Sommers 1907 statt­

fanden, zeigten jedoch, dass die Zusammenkuppelung der Flügel aufge­

geben werden musste, weil die Wurfhöhen für die Gondel allzu gross 

wurden und damit eine Energievergeudung eintrat. Das Werfen des Unter­

tei ls würde nach Berechnung nicht weniger als ca. 3 P S absorbieren; da 

aber diese Verlustquelle sich fast gänzlich durch eine Veränderung des 

Apparats in der Weise entfernen lässt, indem man den Scheiben gestattet, 

sich abwechselnd auf und nieder zu bewegen, wobei die Erschütterung 

ihrer Massen und der Luftdruck sich ziemlich ausgleichen, wurde be­

schlossen, jene Veränderung durchzuführen und demgemäss die Gelenk­

bewegung wie beim Apparat vom Jahre 1906 mit doppcltkurbehger Haupt­

achse auszuführen. Nachdem der neue Apparat fertig geworden war, ent­

schloss man sich dazu, denselben mittels elektrischen Motors hochzubringen, 

um so das Verhältnis zwischen Energieverbrauch und Tragvermögen — 

bei steigender Umdrehungszahl und Belastung genau festzustellen. 

D e r d r e h b a r e P r o p e l l e r , w e l c h e r d a s W e n d e n a u f d e r 

S t e l l e e r m ö g l i c h t . 

Eine ausserordentlich wichtige Einzelheit für die Handhabung in der 

Luft ist der drehbare Propeller für die horizontale Vorwärtsbewegung 

(Bild 12). Der Propeller ist in einem elliptischen Rahmen eingelagert, der 

um seinen senkrechten Durchmesser nach allen Seiten hin drehbar ist. 

Gleichzeitig kann in jeder Lage die Treibkraft durch eine Riemenlcitung der 

Propellerachse zugeleitet werden, die mit einer Nabe von relativ grossen 

Dimensionen zur Stütze der Blätter versehen ist. Durch den drehbaren 

Rahmen kann der Propeller den Apparat so treiben, dass er sich herumdreht, 

ohne seine Geschwindigkeit in horizontaler Richtung zu verändern, was 

besonders beim Landen von grossem Vorteil ist, w o man den Apparat 

stets gegen den Wind halten muss, w ie beim Handhaben eines Segelboots. 



Man kann sich durch diese Anordnung senkrecht herablassen selbst inner­

halb eines eng begrenzten Platzes, was sowohl mit Drachenfliegern als 

mit Luftschiffen ganz undenkbar ist, da diese beiden Typen in ihrer der­

zeitigen Ausführung 

horizontaler Gesch win­

digkeit zum Lenken 

bedürfen. Schliessl ich 

ist zu erwähnen, dass 

es uns erst kürzlich 

geglückt ist, diesen 

Propeller vol lständig 

wendbar urn 90 ü rad 

nach beiden Seiten hin 

zu konstruieren, aber 

o h n e A n w e n d u n g 

e i n e s R i e m e n s o d e r 

e i n e r L e i n e , sondern, 

w ie man sagt . zwang-

läufig" direkt an die 

Motorachse gekuppelt 

oder durch ein Zahn­

rad mit diesem ver­

bunden. Zugleich lässt 

sich diese letztere 

Form in de r V e r -

t i k a l e b e n e n a c h 

o b e n und n a c Ii 

u n t e n neigen, wo­

durch sämtliche Ruder 

und sogenannte Sta-

bilisatorscheibeu ganz 
F , o - , a - wegfallen. Diese 

Form ist ebenso wie 

andere Teile in den meisten Kulturstaaten durch Patent geschützt und dürfte 

ein wil lkommenes Mittel abgeben können, die Handhabung sowohl statischer 

als auch dynamischer Flugapparate in hohem Grade zu vereinfachen. Da 

Verhandlungen betreffs der Uebertragung dieser Patente in verschiedenen 

Ländern im Gange sind, kann näheres über diese letzte Form hier leider 

nicht angegeben werden. 

A p p a r a t v o m F e b r u a r 190b. 

Nachdem der Apparat vom Mai 1907 umgeändert worden ist. so dass 

die beiden Tragscheiben eine wechselweise stattfindende Bewegung erhalten 

haben, die eine nach oben, während die andere nach unten hinuntergeht, was 



eine Vermehrung der Höhe des Stat ivs um ca. 70 cm eriorderlich gemacht 

hat, hat derselbe das Aussehen des Bildes 13. Die Bewegung der Scheiben 

beträgt wie im vorhergehenden Modell je 33 cm. Die Nicdergangsgeschwin-

Ffe. 13. 

digkeit ist dreimal so gross wie die des Hinaufgehens. Jede Tragscheibe 

mit Versteifung wiegt 45 kg. Das Stativ mit dem Mechanismus wiegt 

118 kg. Das ganze Gewicht ist also 208 kg. Wenn dasselbe relative 



Tragvermögcn wie im Apparate vom Jahre 1906 erreicht wurde oder 
15 kg getragenes Gewicht pro Pferdekraft berechnet wird, sollte sich der 

208 
Apparat bei 1 C ^-13,86 P S heben. Der elektrische Motor von 10 PS , der 

15 

durch eine gegliederte Achse von ca. 2 m Länge mit der Motorachsc des 

Mechanismus verbunden war. Mess sich für eine kurze Weile auf das 

Doppelte dieses Betrages hinaufbringen. Seine normale Umdrehungsanzahl 

war 2200 per Minute. Indessen zeigte es sich bald, dass die Tragscheiben 

allzu grossen Widerstand beim Hinaufgehen hatten. Der in hinunter­

gehender Richtung sich bewegende Luftstrom von dem vorhergehenden 

Schlage nach unten warf die hinaufgehende Scheibe unmittelbar wieder 

hinunter. 

Durch die Neigung der Jalousieklappen wird nicht weniger als 

80 Prozent der ganzen Fläche bedeckt, so dass nur ein Fünftel der Fläche 

für den Durchgang der Luft freibleibt. Der Apparat wurde deswegen bei 

jedem Flügelschlage auf und ab geworfen, und zwar um so höher, je grösser 

die Geschwindigkeit wurde, und als man bei ca. 5 einfachen Flügelschlägen 

in der Sekunde die Kraft auf 13,9 P S gesteigert hatte und die Wurfhöhe 

auf ca. 20 cm gestiegen war, ohne dass man ein freies Schweben erreichte, 

wurde der Versuch abgebrochen, da die Flügelscheibcii offenbar erst um­

gebaut werden müssen, um einen ebenso leichten Aufstieg wie bei dem 

Apparat von 1906 zu erreichen. 

Neue Flugversuche. 

Die Zahl der Bauten nimmt in letzter Zeit derartig zu, dass es nicht leicht fallt, 
alle mit der wünschenswerten Gründlichkeit eingehend und kritisch zu betrachten. 
Viele sind Eintagsfliegen unter den flugtechnischen Konstruktionen, sie erscheinen 
aui der Bildfläche, im wahrsten Sinne des Wortes; man erhält sie in den schönsten 
Photographien, aber mau hört nichts von Versuchen mit ihnen, und so verschwinden 
sie unbemerkt im Strudel der Vergessenheit. Andere wieder erscheinen zunächst 
recht unvollkommen und zweckwidrig gestaltet, aber ihr Erfinder ist ein Mann, zwar 
ohne Wissen, aber doch von Verstand und Energie. Sic mausern sich allmählich 
heraus und bringen schliesslich noch überraschende Resultate hervor. 

So wird u n s von dem Gyroplan B r e g u c t - R i c h e t aus Douai gemeldet, 
dass er sich a m 22. Juli auf 4 m H ö h e gut eiiiobcn hat und etwa 20 m weit flog. 
Offenbar aber war d . T Erfinder so überrascht von seinem Erfolge, dass er es ni t 
de r Angs t bekam und seinen Mo to r schleunigst stoppte. Die Folgen blieben nicht aus. 
er fiel herab und er l i t t e ine H a v a r i e , w i e wir sie bei allen Eiligapparaten nun allmäh­
lich gewohnt w e ; Jen . Es wil l eben al les ge le rn t sein und ganz besonders Jas 

Fliegen se lbst . 



Etwas mcrkwürd g wirkt die schwankende Aufhängung im Netze, wie Octavc 
Gilbert (siehe Fig. 1) sie in seinem zunächst motorlosen Flugapparat vorgesehen hat. 

F lg . I. O c t a v e G i l b e r t » F l u g a p p a r a t . 
(Phot. Rot 6. Cie.. Paris) 

Der Apparat selbst bietet nichts Besonderes. Er soll demnächst mit einem 30 PS 
Motor versehen werden und dann etwa 15U kg wiegen, während zurzeit das Flug-
gestell nur 30 kg w iegt. 

Vollkommener sieht 
der von Pischoff-
Köchlin erbaute 
Drachenflieger aus. 
Köchlin wird auch 
häufig Kccklin und 
Koecklein geschrieben. 
Die Kachlins sind 
eine altelsässische 
Familie, die in Mül­
hausen i. E. grosse 
industrielle Etablisse­
ments besitzen. Unser 
Flugtechniker ent­
stammt offenbar die­
ser Familie. Köch­
lin hat einen Ein­
decker konstruiert, 
jedoch hat er die 
Flächen in drei Flügel-
paaren angeordnet, von 
welchen zwei vorn, 
das dritte am Hinter­
teil sich befindet. Das 
Flugareal ist an einem 

33 

{Phot Rol C- Cie. Paris) 

E i n d e c k e r P J s c h o f f - K ö c h l l n . ( R ü c k a n s i c h t . ) F ig . 2 

l l lu-.tr. A c r o n a u l . M i l t e i l . X I I IJI : . ; 



langen Flugkörper befestigt, der den Führersitz und alle maschinellen Teile trägt. 
Vorn befindet sich eine zweiflügelige Schraube und ein Höhensteucr, hinten eine 
vertikale feststehende Kielflächc mit daran befestigtem Seitensteuer und ein weiteres 

I — i 

F lg . 3 . R. E s n a u l t - P e l t e r l e ' s A p p a r a t II v o n v o r n . [Phoi Rol & Cte. Pari» 

Höhcnsteuer. Die Gesamtlänge des Flugapparates beträgt 7,50 m, sein Gewicht an­
geblich 200 kg. Er ist ausgestattet mit einem Zweizylindermotor von DutJiei". 
c< Chalmers von 20 PS (Fig. 2). 

Der Findecker „R. F. P. Nr. 2", über dessen Höhenflug auf 30 m und 
daiauf erfolgenden Fall wir kürzlich berichteten^ ist viel gedrungener konstruiert 

Fig . 4 . R. E s n a u l t - P e l t e r l e ' s A p p a r a t II, A n s i c h t v o n h i n t e n . (Phot Rol fr C / V , Parn) 

als sein Vorgänger. Seine Gcsamtobcrfäche betrügt nur 17 qm, sein Gewicht 
350 kg. Der Siebeiizylindermotor R. F. P. wiegt allein 35 kg. Demnach entfällt aut 
je 1 qm ein zu hebendes Gewicht von 20.6 kg. Angeblich fliegt dieser Drachen­
flieger 80—00 km in der Stunde (Fig. 3 und I). 



In Gonessc sind die Gebrüder Zens an der Arbeit, mit ihrem Zweidecker Ver­
suche auzustellen (Fiß. 5 und 6). Die Eigenart ihres Apparates beruht darin, dass 
die obere Tragflache kleiner ist als die untere, ferner laufen die Flächen nicht mit-

Fiy. 5 . F l u g m a i c h l n e d e r C e b r . Z e n s v o n h i n t e n g e s e h e n . tPhot Rot &• Cie. /'ans) 

einander parallel. Die obere Fläche hat 8 m Elugspaniiung und 1,20 m Fliigelbrcite; 
die Flügel bilden zueinander einen Winkel von 156 Grad. Die untere Fläche hat 
MO m Flugspannung und 2,30 m Flügelbreite. Bei ihr bilden die Flügel zueinander 

F lg . 6 . F l u g m a s c h i n e d e r Geb r . Z e n s , V o r d e r a n s i c h t . (Phot Rot & Cir, Paris) 

einen etwas spitzeren Winkel. Die Enden der unteren Tragfläche sind elastisch. Die 
Bekleidung der Tragflächen besteht aus gefirnisstem japanischen Dapier. Dasselbe 
wiegt ungefirnisst 125 g pro 1 qm und reisst erst bei 3 9 D kg auf Meterbreite berechnet. 



Die Hachen sind verschieden gekrümmt in drei verschiedenen Kurven und stehen 
unter einem Winkel von 9 (irad zur Horizontalen. Das gesamte h'lugareal umfasst 
2S gm. Hinten befindet sich eine Schw anzfläche von 5 m Breite und 1 m Länge. Vorn 
ist eine Steuerfläche an der Spitze des pyramidenförmigen Schutzkörpers, die sowohl 
als Horizontal- wie als Vertikalsteuer dienen soll. Hierin liegt wieder eine Ligenart 
des Zensapparates; wir müssen abwarten, wie diese Neuerung sich bewähren wird. 

Fig . 7. D e r n e u e D r a c h e n f l i e g e r B o u s s o n - B o r l n s (Phot. Rol & Cir.. Parin 

m i t 2 4 P S T u r g a n m o t o r ; v o m z w e i S t e u e r f l ä c h e n . 

Pas Steuer hat die Abmessungen 2,10 X 0,9 qm und wird von einem einzigen Steucrad 
bedient Hinter dem Kl eger befindet sich der Aclitzylindcr-Ant-incttemotor von 
5M PS. Der Kühler b.steht aus einer grossen Anzahl Kupfcrröhren von '•• min 
Wandstärke, die symmetrisch rechts und links der Pyramidenspitze angeordnet sind 

(s. Kig. 6). Der W asservorrat beträgt 
24 I. der Benzintank fasst Ö I. Hinter 
dem M o t o r liegt die zweiflügelige 
Schraube ..Antoinctte" mit Stahlarmeii 
und Aliiminiumflugeln. Der g a n z e 

Apparat ruht auf einem (iestell mit 
vier Rädern und wiegt besetzt etwa 

kg. Leider hat Herrn Zeus nach 
einigen kleinen Erfolgen bei den ersten 
Versuchen am 4. August das Miss­
geschick ereilt, dass er mit einem 
blugel eine Strohmtete streifte und sein 
Apparat hierbei umschlug, tilücklicher-

weise hat Herr Zeus se lbs t sich nicht 
Fig. 8. iPlift.RoU- Cie.Paris' . . . » . I u , . ^ . 

B o u s s o n - B o r l n s in »einem Drachenflieger, d e s s e n ^-r iet/ t . indes sind S p i t z e und H.nter-
Schraubenantricb durch Treibriemen betätigt wird, teil seines Apparates ze rb roehe i l . 



Auch für Drcidecker und kombinierte Konstruktionen findet sich Stimmung 
bei einigen Sportsmen. Wir haben über eine derartige Konstruktion von G o u p y 
(„I. A. M.", S. 307) berichten können. Neuerdings hat auch ein Herr B o u s s o n -
Bor Ins sich bei Voisin einen Dreidecker bauen lassen (Fig. 7 u. 8). der den Versuch 

F lg . 9 . F l u g a p p a r a t C a s t a m b l d e u n d M e n g i n v o n v o r n . i P>» t Rf>- 6- Cie. Parisi 

macht, den Schraubenantrieb durch Treibriemen von seinem Motor zu übertragen. 
Vorläufig liegen keine Nachrichten darüber vor, ob dieser Versuch sich bewährt hat. 

Inzwischen ist auch unser Mitarlnritcr Hauptmann Fcrber mit seinem Drachen­
flieger IX in das Versuchsstadum eingetreten. Leber seine Versuche hat er uns in 
dankenswerter Weise einen besonderen Bericht gesandt, der im nächsten Helte 
erscheinen wird. 

O a s t a m h i d c und M e n g i n haben die Versuche mit ihrem Acroplan. der, 
wie in Nr. 5 der „1. A. M." berichtet wurde, am 13. Februar einen Unfall erlitt, von 

Flg . 10. C a s t a m b l d e Im F l u g e a m 2 2 . Ju l i . (Phoi Rol &• Cie. Parin 

neuem wieder aufgenommen (Fig. 9 und 10). Der Apparat hat einzelne kleine Ver­
besserungen erfahren. So bemerkt man an den Fliigelendcn dreieckige Stabilisations-
flächcn. Ks gelang auch am 22. Juli, den Apparat auf dem Fei Je von Issy-les-
Moulineaux in den Flug zu bringen; im Verlauf d.r Versuche streifte aber der rechte-
Flügel den Erdboden und brach. 

Ferner ut K a p f e r e r, der Erbauer des Luftschiffes „Ville de Paris'*, mit einem 



Flg . It. D e r „ J u n e B u g " m i t Mr. C u r t l s s . 

Eindecker iertig, der an einem langgestreckten Körper zwei Fliigelpaarc hat und mit 
einer vicrfliigehgeii Schraube und einem REP.-Moior ausgestattet Ist 

In Qenf haben die Herren A. und H. D u i a u x einen neuen Dreidecker erbaut, 
der aus zwei hintereinander angeordneten Dreideekerkasten und einem weit nach 

hinten hinausgeschobenen 
Zweideckerkasten als 
Steuer besteht. Zwischen 
den beiden Drcideckcrn 
befinden sich die beiden 
Propellerschrauben von je 
2,8 in Durchmesser, die 
sich in entgegengesetztem 
Sinne drehen und durch 
einen Motor von 120 PS 
bei «5 kg Gewicht getrie­
ben werden. Der Apparat 
ist einer der grössten der 
Neuzeit, er hat60qm Flug­
areal und wiegt besetzt 
H60kg. Die Herren I »man\ 
beabsichtigen, ihn auf 
Schwimmern zu montie­
ren und ihre Versuche 
auf dem Genfer See an­
zustellen. 

In Amerika hat in­
zwischen der in unserer 

vorigen Nummer beschriebene Apparat von .June Bng"(Fig. 11 und 12) am 4. Juli und 
an den folgenden Tagen Flüge bis zu 1370 m Länge gebracht. Mr. C u r t i s s führte 
die Flüge aus. Die Scien­
tific American Trophäe hat 
Mr. Curtiss am 4. Juli ge­
wonnen. Man ist mit den 
Erfolgen ausserordentlich 
zufrieden, auch besonders 
im Hinblick darauf. daUdcr 
Apparat nur einen 2o PS 
Motor Curtiss besitzt, mit 
dem er seine Leistungen 
erreicht hat." 

W ic wir erfahren, hat 
auch inzwischen unser 
Mitarbeiter Herr Herring 
im Fort Mycrs, Virginia. 
Anfang August seine Ver­
suche aufgenommen, wäh­
rend die < lebrüder W right 
ihren Apparat in der Fabrik 
von Holice in Maus in 
Frankreich instandsetzen 
lassen, um ihre Versuche 
bei ßlain, nördlich von 
Nantes, fortzusetzen. 

F ig . 12. De r 2 5 P S C u r t l s s - M o t o r d e s , . J t ine B u y . 



Mr. O 11 o 0 . L u y t i e s in Amerika hat auch den Mut. einen neuen Schraubcn-
fliegcr zu konstruieren, dessen Schrauben 10.6 ni Durchmesser erhalten, und der ein 
Areal von 78 qm hat. Die Schraubenflügel sind oben unter 12 (irad, unten unter 
13 Grad zur Horizontalen gestellt. Der Motor hat 20 gebremste PS. Der Auftrieb 
beträgt etwa 350 kg, das Gewicht des Apparates beträgt etwa 500 kg. Er stellt 
danach nur einen Versuchsapparat dar, um die Hebewirkung verschiedener 
Schraubenanordnungen festzustellen. 

In Deutschland regt es sich auch an vielen Orten und aviatische Pläne mit zum 
Teil ganz eigenartigen und vielleicht aussichtsreichen Ideen gehen uns zeitweise zu. 
Wi r bitten im Interesse der Förderung der Flugtechnik, alle bezüglichen Anfragen 
an die aviatiseben Sektionen der deutschen Luftschiffcr-Vereinc senden zu wollen 
und erinnern daran, dass die flugtechnische Sektion des Berliner Vereins für Luft­
schiffahrt, deren Vorsitzender Herr Prof. Dr. S ü r i n g ist. drei Preise zu vergeben 
hat. nämlich den Preis L a n z in Höhe von 40 000 Mark, den Preis L a n z in Höhe von 
10 000 Mark und den Preis W e r t h e i m in Höhe von 2000 Mark. 

M o e d e b c c k . 

Gleitflug-Modell-Wettbewerb, anlässlich der Ausstellung 

„München 1908". 

Bei den mehrfachen Beratungen darüber, in welcher Weise etwa die Luft­
schiffahrt an den Sportveranstaltungen gelegentlich der Münchener Ausstellung 
19*18 sich beteiligen könnte, ergaben sich zunächst für ßullonwettfahrten grosse 
Schwierigkeiten verschiedenster Art. vor allem schon deshalb, weil die berech­
tigten Anforderungen einschlägiger Bewerber bezüglich Freiheit in der Durch-
führungs.:rt ihrer Aufstiege sich nicht veremigen Hessen mit den gegebenen räum­
lichen Verhältnissen, von denen wieder die int Interesse der Ausstellung gelegene 
Finanzierung des Wettflugiinteirtehmcris abhing. 

Einfache Ballonaufstic'se ohne eine Wettbewerbsaufgabe erschienen dein 
Zweck nicht angemessen, und so blieb schlesslich als ausführbar ein Wettbewerb 
von Gleitfiiegcrir.odcllen. Und auch diesen musste man beschränken auf F l i e g e r 
o h n e M o t o r , um nicht allzm. künstlich auigebaute Zukissu.*igs- und Durch­
führungsbestimmungen aufstellen zu müssen, weil dem Hauptgrundsatz Rechnung 
zu tragen war. der bei solchen Wettflügen einzuhalten ist. nämlich: allen Be­
werbern vollkommen gk iche Verhält visse bezüglich äusserer Einwirkungen aui die 
in Flug z-u bringenden Apparate zu sichern. 

Der vom Sportausschuss der Ausstellung unter dem oben angeführten Titel 
herausgegebene Bericht (Druck von .1. Schön. München. Holzstrasse 7) bringt eis 
„ V o r b e m e r k u n g " den Wortlaut der vom 10. Jan. 08 datierten Ausschrei­
bung („I. A. M." 3. Heft Seite 57) und hieran angereiht eine „ E i n l e i t u n g " 
von Herrn Prof. Dr. Finsterwaldcr. Aes beiden Schriftstücken kann der auf­
merksame Leser entnehmen, dass ausser der Durchführung einer sportlichen Be­
tätigimg es s ;ch für die den Münchencr Luftschifferkreisen angehörigen Veran­
stalter noch darum handelte, womöglich technisch verwertbare Erfahrungen zu 
gewinnen, da eine der V- riragen inr die pral.Ose' e Lösung des Glcitü'igproblcms, 
nämlich jene nach günstigster Anordnung der Gleitfliichcn, trotz mancher schönen 
Ergebnisse Joch zurzeit noch im wahren Wortsit.n als eine „schwebende" zu gelten 
hat. Aus den: ,.P r o t :> k o i 1" über die Ergebnisse des Wcttfl :gcs geht hervor, 
d;iss den daran teilnehmenden Bewerbern Gelegenheit gegeben war. vor allem 
die S c h w e b e i ä h : g k e : t ihrer Apparate zur Geltung zu bringen, t'ass es aber 
nur einem derselben gelans, dabei die ais Bedingung gegebene Grenze der An-



Unser verehrter Mitarbeiter, Herr Professor Poehettino, bittet uns mit 

Bezug; auf den offenen Brief des Herrn Hauptmann Ferber um die Auf­

nahme nachstehender Beantwortung: 
Rom. 28. Juli IS08. 

Sehr geehrter Herr Redakteur! 
Herr Hauptmann Ferber muss meinen Bericht über die Versuche des Herrn De-

lagrange missverstanden haben. Fr glaubt, dass die Erhitzung des Motors ein Vor­
wand sei, mit dem Mr. Delagrange und das Komitee diejenigen Versuche, die nicht 
von einem vollständigen Erfolge begleitet waren, entschuldigt hat und schreibt: 

.Wenn Herr Delagrange nicht fahren will, so ist das infolge Erwärmung der 
Motorachse.* Aber das ist nicht ganz zutreffend. Wenn man meinen Bericht auf­
merksam liest, findet man. dass, wenn der Drachenflieger auf Grund atmosphärischer 
Einflüsse nicht funktioniert hat, ich das immer ganz besonders bemerkt habe. Am 
26. und 30. Mai versuchte Mr. Delagrange mehrere Male und konnte sich bei ver­
schiedenen Gelegenheiten in der Luft halten. Bei zwei Versuchen aber, einer am 
26. und einer am 30. Mai. musste er von weiteren Versuchen Abstand nehmen auf 
Grund der Erhitzung des Motors. 

Ich wollte durchaus keine Kritik am Antoitiettc-Motor ausüben, denn ich hui 
darin nicht kompetent genug. Ich habe nur die Tatsachen festgestellt und habe be­
merken müssen, dass nicht allein die atmosphärischen Bedingungen Mr. Delagrange 
verhindert haben, den Flug auszuführen, sondern auch einige Fehler dieses 
Antoinettemotors. den er an diesem l ä g e bei seinen Versuchen verwendete. 

Im übrigen hält niemand Mr. Delagrange für den Erfinder der Fliegekunst, alle 
Welt weiss, dass das Hauptverdienst allen den Gelehrten zukommt, welche mit 
ihren Studien und ihren Erfahrungen so sehr viel dazu beigetragen haben, dieses 
so wichtige Problem seiner Losung zuzuführen. 

Ich bin, sehr geehrter Herr Redakteur, 
Ihr ganz ergebener 

A. Poehettino. 

fangsgcschwindigkeit einzuhalten, nämlich dem Bewerber Paul Volmer, Berlin, r.v.i 
Modell IX. Den Abschluss des Berichtes bilden die von einzelnen Bewerbern Liren 
Modellen hergegebenen Erläuterungen. Sic werden für solche, die schon mehrfach 
mit Erfindern in Verkehr gekommen sind, manches Anregende bieten. 

Die in der Ausschreibung v m 10. Jan. 08 vorgesehene Vorführung der 
Modelte in der Arena der Ausstellung, eigentlich zunächst eine Konzession an das 
Ausstellungsunteriiehmcn, dtm an Schaustellungen gelegen sein musste, bot sch l iess­
lich doch dem Sachkundigen mehr, als man erwartet hatte, während das Publikum 
weniger befriedigt sein konnte. In dem grossen, rings von Tribünen, Gebäuden 
usw. umschlossenen Raum mussten sich ar.s dem darüber hinziehenden leichte.i 
Winde sehr unregclmässige. zuweilen stossweise wechselnde Wirbelbewegungen 
der Luit entwickeln, so dass die Flüge, besonders der leicht gebauten Modelle, 
oft plötzlich gehemmt, umgelenkt, zuweilen auch wieder beschleunigt wurden. 
Schlüsse zu ziehen, wie die einzelnen vorgeführten Gleitflächenformen sich bei 
fortdauerndem Antrieb, also unter Wirkung eingebauter Motoren, in der böigen 
Luft etwa gehalten hätten, erscheint zu gewagt ; doch, konnten unter Berücksich­
tigung des Flugverhaltens im allgemeinen sowie der Außführungsart des Modell­
baues und der hieraus erkennbaren Vorstudien auf flugtechnischem Gebiet noch 
3 Prämien zuerkannt werden, und zwar an Modell III, XIV und XX. K. N. 



Offizielle Mitteilungen des Deutschen Luftschiffer-Verbandes. 

Protokoll über die Verhandlungen des 5. Deutschen Luftschiffertages 
zu D ü s s e l d o r f am 25. Mai I9IKS. 

Der Vorsitzende des Deutschen Luitschiffer-Verbandes, (icheimer Rcgierungs-
rat Professor B u s l e y , eröffnete die Tagung, die im Parkhotel abgehalten wurde.« 
um 11 Vi Uhr vormittags. 

Beim Aufruf der Delegierten ersah sich, dass von den 17 dem Verbände 
angehörenden Vereinen 14. die über insgesamt 7 6 Stimmen verfügten, durch -12 Herren 
vertreten waren, und zwar w^ren anwesend: Vom Berliner Verein für LiNtschüf-
fahrt ( I I Stimmen) Geheimer Regierungsrat P n i e s s o r Busley. Vorsitzender des 
Berliner Vereins UIKI des Verbandes. Observator Dr. Stade, Schriftführer des 
Berliner Vereins und des Verbandes. Generaldirektor Braunbeck. Fabrikbesitzer 
Cassirer, Hauptmann a. D. Hiklcbrandt, KiHisch v. Horn. Leutnant v. Selasinsky, 
Dr. Wolff; vom Münchener Verein für Luftschiffahrt ( 4 Stimmen' Hauptmann 
v. Abercron; vom Oberrheinischen Verein für Luftschiffahrt (5 Stimmen) Kriegs-
Kcrichtsrat Becker, Oeheimcr Regierungsrat Professor Dr. Hergcsell, Oberleutnant 
Klotz. Oberstleutnant Mocdebcck; vom AugsWurgcr Verein ihr Luftschiffahrt 
( 4 Stimmen' Fabrikgesellschafter Scherbe; vom Niederrheinischen Verein für Luft­
schiffahrt ( 1 0 Stimmen) Oberlehrer Dr. Bamler. Grosskaufmami Erbslöh. Fabrikant 
Meckel. Rechtsanwalt Dr. Niemeyer. Privatdozent Dr. Pobis, Hauptmann v. Boppard; 
vom Ostdeutschen Verein für Luftschiffahrt (2 Stimmen) Fabrikbesitzer Kampniann, 
vom Mittelrheinischen Verein für Luntschiffahrt (2 Stimmen) Freiherr v. Romberg, 
Leutnant Zimmermann; vom Fränkischen Verein für Luftschiffahrt (3 Stimmen) 
Fabrik:ii! Cloutli; vom Kölner Club für Luftschiffahrt (3 Stimmen) Kaufmann Adams, 
Kaufmann Hcimar.n, Fabrikbesitzer Hicdemann; vom Physikalischen Verein zu 
Frankfurt a. M. (I Stimme) Fabrikant Wurmbach; vom Sächsischen Verein für 
Luftschiffahrt ( 4 Stimmen^ Dr. Weisswange; vom Schlesischcn Verein iür Luftschiff­
fahrt (3 Stimmen) Professor Dr. Ahegg. Privatdozent Dr. v. d. Borne; vom 
Vogtländischen Verein für Luftschiffahrt (I Stimme) Dr. Flemmüg. Nicht ver­
treten waren der Posencr (1 Stimme), Nicdcrsächsische (2 Stimmen), Pommcrschc 
(2 Stimmen) und Hamburger Verein ( 4 Stimmen). 

Aufnahmegesuche lagen von zwei neugegriindetcu Vereinen, nämlich dem 
Württembergischen und dem Magdeburgischen Verein für Luitschiffahrt v;:r. Beide 
wurden aif Befii iwortung scit tns des Vorsitzenden einstimmig genehmigt. Als 
Vertreter des erstgenannten Vereins nahmen die Herren Hofrat Prof. Dr. Schmidt 
und Bierbaum an den Beratungen teil. 

Ausserdem war der auf Grund des vorjährigen Beschlusses vom Vorsitzenden 
angestellte Geschäftsführer des Verbandes, Oberleutnant d. L. Rüge, anwesend. 

Die Verhandlungen wurden durch einen Bericht des Vorsitzenden eingeleitet 
der eine erfreuliche Entwickelung des Verbandes feststellte, denn seit dem letzten 
Vcrbji idstage (Köln I9<»7) sind acht Luftschiifahrtsvereine neu begründet, zu denen 
in nächster Zc ;t noch zwei in der Bildung begriffene (m Halle ; . S. und in Bayern) 
kommen werdet« 

Im Anschluss an den Bericht des Vorsitzenden wurde auf dessen Vorschlag 
mit Einstimmgkeit folgendes festgesetzt: 

Die „Ordentlichen Luftschiffertage" sollen in Zukunft alljährlich zu 
einer feststehenden Zeit, nämlich im Oktober, abgehalten werden; zur 
Vorberatung für die Konferenzen der Föderation Aeronautiquc Inter-
i;:!tionale werden ausserordentliche Luftschiffcrtagc je nach dem Zeitpunkte 
der ersteren vom Vorstände einberufen. 

Vereine, die den fälligen Verbandsbeitrag bis zum 1, April nicht 
entrichten, können für das lauiende Jahr aus dem Verbände ausge-



schlossen werden. Auf Vorschlag des Herrn Dr. Wolff soll aber vorher 
Einziehung des Beitrages durch Postauftraig versucht werden. 

Die V e r b a n d s b e i t r ä g e wurden für das Jahr \9(Y) wiederum auf 
20 Mark für jede Stimme festgesetzt. 

Hinsichtlich der R e i s e k o s t e n d e s G e s c h ä f t s f ü h r e r s wurde b e ­
stimmt, dass er das Eahrgeld für die 2. Eisenbahnklasse und 20 Mark Tagegelder 
erhalten soll. 

Die N e u w a h l d e s V o r s t a n d e s ergab kerne Aenderung. abgesehen 
davon, dass die Vorsitzenden der seit dem letzten Ltrftschiffcrtage in den Verband 
aufgenommenen Vereine hinzutreten. Eür das nächstfolgende Jahr soll jedoch eine 
Einschränkung der Zahl der Vorstandsmitglieder erwogen werden. 

Es folgte nunmehr die Beratung der A n t r ä g e d e s V o r s i t z e n d e n . 
Hinsichtlich des J a h r b u c h e s wurde beschlossen: 

Es wird nach dem Muster des Jahrbuches des Kaiserlichen Yacht-
Clubs vereinfacht; die a l l e n V e r e i n e n g e m e i n s a m e n Best im­
mungen werden in Zukunft n u r e i n m a l abgedruckt. 

Die einzelnen Vereine haben ihre Beiträge für das Jahrbuch bis 
zum 15. November einzusenden, erhalten bis zum 1. Dezemher Korrektur, 
die binnen H Tagen zurückzusenden ist, und dann Revision, die bis 
8. Janaiar mit dem Druckfertigkeitsvermerk zurückkommen muss. 
Redakteur ist der VerbrMtdsschriftführer. 

In Verbindung mit dem auf die R e d a k t i o n d e s .1 a Ii r b u c h c s !>czüg-
lichcn Antrage des Vorsitzenden gelangten noch einige A n t r ä g e v o n V e r ­
b a u d s v e r c i n e nebst Zusatzautrügen einzelner Mitglieder zur Erledigro;. 

A ii t r a g d e s S c h 1 e s i s c h c n V e r e i n s f ü r L u f t s c h i f f a h r t : 

In dem Mitgliedervcrzciclmis des Jahrbuches soll eine kleine Ziffer 
am Ballon oder Führer/eichen die Zahl der Führten des betreffenden Mit­
gliedes angeben. 

Herr M o e d e b e c k beantragte hierzu: 
Im Jahrbuch soll ein besonderes Verzeichnis aller Führer nebst 

Angabe der Zahl der von ihnen gemachten Fahrten erscheinen. 
Beide Antrüge wurden abgelehnt, nachdem die Herren H e r g e s e l l und 

v, S c l a s i n s k y ihnen widersprochen hatten. 
Dagegen wurde mit grosser Mehrheit ein zweiter Antrag M e e d e b e c k an­

genommen, der lediglich eine V e r ö f f e n t l i c h u n g e i n e r F ü Ii r c i 1 i s t e im 
.1 a h r b n c h verlangt. 

De r Anregung des Herrn B e c k e r , von dem regelmässigen Abdruck der 
Mitgliederlisten im JahrbVoh Abstand zu nehmen, da die hierdurch bedingten hohen 
Druckkosten die kleineren, weniger leistungsfähigen Vcieine übermässig bei »steten, 
widersprach H e r r B a m l e r mi t dem Hinweis darauf, dass die allgemeine Kenntnis 
dieser Listen ein wertvol les Mittel sei um den Zusammenschluss der Verbands-
vereine untereinander zu fördern. Die Mehrzahl t r a t dieser Meinung hei. 

Ein Vorsehlag des Herrn E r b s l ö h , neben den Adressen der Mitglieder m 
Jahrbuch ihre Fcrt sprechmimmern anzuführen, wurde nicht zum Beschluss erhoben, 
doch soll es jedem Vere in und j edem Mi tg l i cde f re igeste l l t sein, d iese Angabe') 

aufnehmen zu l assen . 
Nicht zu r Beratung k a m e n , weil durch die vorg;ing»:en Beschlüsse erledigt, 

d ie folgenden Anträge: 
A ir t r ;i g e d e s O s t d e n t s e h c n V e r e i n s i ii r L u f t s c h i f f a h r t : 

Auf e ine s c h n e l l e r e H e r a u s g a b e des Jahrbuches hinwirken zu 

wollen. 
Entweder den Termin d e r Hauptversammlungen sämtlicher Ver-

bandsvereiue o d e r den T e r m i n zur Fmreichung der Manuskripte für die 



Jahrbücher so verlegen zu wollen, dass letztere erst nach den Haupt­
versammlungen hergestellt und dem Verbände eingereicht werden. 

A n t r a g d e s F r ä n k i s c h e n V e r e i n s i h r L u f t s c h i f f a h r t : 
Das Erscheinen des Jahrbuches soll früher als bisher, niedlichst 

im Januar, erfolgen. 
Ein weiterer Antrag des F r ä n k i s c h e n V e r e i n s , 

das Jahrbuoh solle mit Abbildungen von interessanten Fahrten seitens 
der Vcibandsvereine ausgestattet werden und die Zahl derselben im 
Verhältnis zu der Zahl ihrer Vertreter stehen, 

wurde abgelehnt, nachdem die Herren B u s l e y , M o e d e b e c k und B a m l c r 
ihm widersprochen hatten. 

Es gelangte nunmehr zur Erörterung der A n t r a g d e s V o r s i t z e n d e n , 
der einen Neudruck der Tschudischen Füllrerinstruktion nach Bearbeitung durch 
eine zu wählende Kommission wünscht, und in Verbindung damit die folgenden: 
A n t r ä g e d e s N i e d e r r h e i n i s c h e n V e r e i n s f ü r L u f t s c h i f f a h r t : 

Der Deutsche Luftschiffer-Verband möge gemeinsame Bestimmungen 
für die Ausbildung und Ernennung der Führer erlassen. 

Der Deutsche Luftschiffcr-Verband möge eine genieinsame Fahrten­
ordnung beschliessen. 

A n t r a g d e s O s t d e u t s c h e n V e r e i n s f ü r L u f t s c h i f f a h r t : 
Die Erttilung der Führerqualifikation für alle Verbandsvereine 

gleichn.ässig regeln zu wollen. 
A n t r a g d e s S c h 1 e s i s c h e n V e r e i n s f ü r L u f t s c h i f f a h r t : 

Einführung einer allgemeinen Führerqualifikation innerhalb des Ver­
bandes nach gemeinsamen Grundsätzen. 

Die Besprechung deser Anträge, an der sich die Herren Bu s I e y , E r b s 1 ö h 
u?vd M e c k e l beteiligten, Hess erkennen, dass die Ueberzeugung von der Not-
wendigkeit einheitlicher Führer- und Fahrbestimmungen sich jetzt allgemein Bahn 
gebrochen hat. 

Beschlossen wurde: 
Durch eine vom Luftschiffertag zu erwählende Kommission von 5 Mitgliedern 

ist in Anlehnung an die auf Veranlassung des Berliner Vereins für Luftschiffahrt 
vom Major v. Tscliiudi bearbeitete Instruktion für den Ballonführer eine neue auf­
zustellen; diese Neubearbeitung, in deren Vorwort die ursprüngliche Autorschaft 
des Herrn v. Tschudi ausdrücklich hervorgehoben ist, soll am 1. Oktober d. J. als 
„Führerinstruktion des Deutschen Luitschiffer-Verbandes" mit allgemeiner Gültigkeit 
für sämtliche Vertendsvereine in Kraft treten. 

Gleichzeitig sollen durch diese Kommission einheitliche Bestimmungen über 
die Ausbildung der Ballonführer, sowie eine gemeinsame Fahrtenordnung aufgestellt 
werden. Jedoch soll den Vereinen freistehen, letztere durch gewisse Vorschriften, 
welche in besonderen örtlichen Verhältnissen begründet sind, zu ergänzen. 

Die Geschäftsstelle soll von diesen Beschlüssen alle Vcrbatidsvc^cinc in Kennt­
nis setzen und sie auffordern, ihre Vorschläge für die Neubearbeitung bis zum 
I. Juli einzusenden; bis zum 15. August hat die Kommission ihre Entwürfe auf­
zuarbeiten, die datin allen Vereinen durch die Geschäftsstelle mitzuteilen sind; am 
12. September findet atsdann in Berlin die Schlussbenitung st?tt. in der die Kom­
mission über die endgültige Fassung der neuen Bestimmungen beschliesst: an dieser 
Sitzung kann von jedem Verein ein Vertreter teilnehmen, jedoch nur mit beratender 
Stimme. 

Vom 1. Oktober werden auch Führerdiplome seitens des Verbandes aus­
gestellt. 

In die Kommission wurden gewählt die Herren v. Abcrcron. Dr. Bröckelmann. 
Hildebrandt, Prof. Pöschel und Dr. Kleinschmidt (Friedrichshafen). 



Auf A n t r a g d e s V o r s i t z e n d e n wurde ferner beschlossen: 
Alle Vereine haben die Adresse ihrer Geschäftsstelle der Geschäfts­

stelle des Verbandes anzumelden. 
Sobald die noch im Besitz der Verbandsgcschäftsstell».' befindlichen 

Verbandsabzeichen verbraucht sind, werden neue, nach dem Muster d e s 
vom französischen Aero-Club eingeführten, ausgegeben ; doch können die 
alten Abzeichen weitergetrageu werden. 

Ein A n t r a g d e s S c h i e s i s c h c n V e r e i n s , ein Ffihrcrabzeichtn e in ­
zuführen, fand keinen Beifall; dagegen wurde auf die Anregung des He rn ; 
M o c d c b c c k , die der Vorsitzende unterstützte, beschlossen, dass jeder Führer einen 
Wimpel (Stander) führen dürfe, der in der Führerliste des Jahrbuches beschrieben 
werden soll. 

Ks sollte nunmehr die Tagesordnung der Konferenz der Fédération Aéro­
nautique Internationale zu London besprochen werden; sie war jedoch beim Ver­
bandsvorstande nicht eingegangen. Gegen diesen alljährlich sich wiederholenden 
Uebelstand sollen du deutschen Delegierten bei der Konicrenz in London ent­
schiedenen Einspruch erheben. 

Als Delegierte für diese Konferenz wurden- gewählt die Herren: Hcrgesell 
als Führer. Moedebcck i l s dessen Stellvertreter, v. Abercron. Bamler. Clouth. Hiede-
mann. Hildebrandt. Perlewitz (Hamburg). Freiherr v. Romberg, v. Selasinsky. Stade 
und Wurmbach, als Ersatzdelcgierte (..Suppléants") Dierlamm. Heimann. Proicss>r 
Marcusc (Berlin) und Referendar Sticker (Berlin). 

B a m l e r schlug für die Zukunft eine frühere Wahl der Delegierten und 
Frsatzdelcgiertcr zu den Konferenzen der F. A. I. vor, und zwvr sollen sie auf den 
ordentlichen Luftschiffertagen immer schon für die nächstjährige Konferenz bestimmt 
werden. Dieser Vorschlag fand, nach lebhafter Befürwortung <h>rch den Vor­
sitzenden allgemeine Zustimmung, und es wurden sogleich 5 Herren gewählt, 
die sich sämtlich bereit erklärten, als Delegierte oder Ersatzdelegiertc zu der im 
Jahre 19i'° in Mailand stattfindenden Konferenz der F. A. I. zu gehet, nämlich die 
Herren: Busley. Ahegg, v. Abercron. Bamler. v. d. Borne. Cassircr, Clouth, 
Dierlamm, Erbslöh. Heimann, Htrgcsell, Hiedemann, Hildcbraixlt. Kampmann. Killisch 
v. Horn Mocdebeck, Niemeycr, Freiherr v. Rombeng, Scherl«, v. Selasinsky, Stade. 
Weisswange, Wolff, Wurmbach, Zimmermann. 

Hierauf folgte die Beratung der noch übrigen Anträge von Verbaiulsvercinen. 
Der O s t d e u t s c h e V e r e i n f ü r L u f t s c h i f f a h r t beantragt. 

anregen zu wollen, rb den ..Illustrierten Aeronautischer: Mitteilungen' 
nicht ein billiges Flugblatt für die offiziellen Mitteilungen angegliedert 
werden könnte, welches von allen Vereinen für sämtliche Mitgbedcr /u 
halten sein würde. 

Der Antrat^ rie' eine lange und lebhafte Erörterung hervor. Herr K a m p -
m a n n , der ihn namens des Ostdeutschen Vereins eingehend begründete, und H e r 
W e i s s w a n g e führten aus. der Preis der Verbandszeitschrift sei zu hoch, als dass 
die Vereine sie für alle Mitglieder beziehen könnten. Herr A h e g g erklärte, dass 
viele sie gar nicht zu erhalten wünschten; dagegen bezeichnete Herr N i e m e y c r 
ihre allgemeine Verbreitung im Verbände als .-nisserordentlich wichtig und 
wünschenswert, und die Herren B a m l e r und B u s » e y wiesen an dem Beispiel 
des Berhtei und des Niederrheiiiischen Vereins nach, dass es. wenn auch unter 
gewissen Opfern, durchaus möglich sei, die Zeitschrift für alle Mitglieder zu haltet; 
allerdings sei eine Ermässigung des Bezugspreises dringend erwünscht. Herr 
M o e d e b c c k betente. dass der Verlag sich hierz;u schon früher unter der Voraus­
setzung bereit erklärt habe, dass alle Verbaudsvcreinc die Zeitschrift für alle 
Mitglieder bezögen, übrigens seien die Verbandsvereiue eigentlich durch § 1 Absatz 1 
des Grundgesetzes zum Bezugs derselben verpflichtet. Herr B r a u n b e c k stell t : 



für 1909 eine Vcrhilligung in Aussicht, die allerdings nur hei Umänderung des 
Formates in das für die anderen Sportzeitschriften seines Verlages eingeführte 
Üuarti'ormat möglich sein werde. Die Herren G a s s i r e r . E r h s l ö h und 
B a m l e r sprachen sich gepen diese Acnderung aus, der Vorsitzende dafür, aber 
unter der Voraussetzung, dass dadurch wirkltch eine Vcrbilligung gewährleistet 
werde . Herr H e r g c s e l l betonte, in wie glänzender Weise die „Illustrierten 
Aeronautischen Mitteilungen" ihrer Aufgabe s ls Fachblatt für alle Zweige der Luft­
schiffahrt gerecht werde, und indem er zum Schluss der Erörterung mahnte, stellte 
er den Antrag, es möge in den § 1 des Orundgesetz.es ein Satz aufgenommen 
werden, der allen Verbandsvereir.en empiichlt, die Zeitschrift für eine möglichst 
g rosse Anzahl ihrer Mitglieder zu beziehen. 

Dieser Antrag wurde einstimmig angenommen, nachdem der des Ostdeutschen 
Vereins mit allen gegen seine Stimmen abgelehnt worden war. 

Es kam hierauf zur Sprache, dass der F. A. I. unrichtige Angaben über der. 
Oasverbrauch des Deutschen Luftschifferverbandes im Jahre 1907 gemacht vorder 
sind, weil die Geschäftsstelle bei der Summierung der von den' einzelnen Vereinen 
gemeldeten Oasmtngen übersehen hat, dass in einer Reihe von Fällen, wie zum 
Beispiel beim Verleihen eines Ballons von einem Verein an einen anderen oder bei 
Wettfahrten, mehrere Vereine e n e und dieselbe Füllung ihrem Gasverbrauch zu­
gezählt haben. Herr Hildebrandt erhielt den Auftrag, die richtige Gasmenge z.i 
ermitteln, behufs Berichtigung der deutschen Meldung bei der Konferenz in London. 

In Zukunft dürfen Vereine, die bei einem anderen Vereine ihres Landes oder 
einem ausländischen Club eine Ballonfahrt unternehmen, die dabei gefüllte CasmeriK-.-
ihrem Verbrauch nicht mehr zurechnen. 

Zum Schluss der Vormittagssitzung machte Herr H e r g e s e l l darauf auf­
merksam, dass dk. Ständige Internationale Kommission für Luftschiffahrt (Cotnmission 
Permanente Internationale Atrnr.autique) im Begriff stehe, sich neu zu konstituieren, 
und zwar voraussichtlich mit wesentlich erweiterten Befugnissen; deshalb erscheine 
i s für die deutschen Mitglieder (Assmann. Bander. Hergcsell, Hildebrandt. Mnede-
beck. Stade) angezeigt, gegen den alten Missstand, dass die Kommission, die in 
Paris ihren Sitz hat, dort ihre Beschlüsse fast immer nur in Anwesenheit von 
französischen Mitgliedern fasst. Verwahrung einzulegen. 

Hierauf trat eine längere Frühstückspause ein. 
In der Nachmittagssitzung, die um .1 Uhr begann, wurden zunächst die noch 

nicht erledigten Anträge von Verbandsveremen zur Erörterung gestellt. 
Der P h y s i k a l i s c h e V e r e i n z u F r a n k f u r t a. M. beantragte: 

Festsetzung eines einheitlichen in mehreren Sprachen abgefassten 
Formulars für die Legitimation der Ballonführer, womöglich mit einge­
klebter Photographic des betreffenden Führets. 

Herr W i i r m h a c h begründete den Antrag: nachdem aber Herr H e r g c s e l l 
sich gegen ihn ausgesprochen hatte, zog er ihn zurück auf Anregung des Vor­
sitzenden, der die Vermutung äusserte. d..ss über d ;cscn Gegenstand Verhandlungen 
aui der Konferenz der F. A. I. in London zu erwarten wären. 

Der P o tu m c r s c h c V e r e i n f ü r L u f t s c h i f f a h r t hatte beantrag:: 
Eine Vereinbarung zwischen den deutschen Vere neu zur Erlciclitc-

rung des Ucbcrg:ngcs von einem Verein zum anderen infolge Veränderung 
des Wohnsitzes, z. B. durch Versetzung zu treffen. Es werden jetzt geraJc 
die geeignetsten Elemente d:?von abgehalten. Mitglieder zu werden, z. B. 
(icneralstabsivifiziere. Adjutanten und jüngere Beairte. 

Der Staat hat ein Interesse daran, dass die Vereine gedeihen, v o ' 
etilem ihr Balloitmatcr. 1 in kriegswichtigem Zus:andc erhalten; lurr.entlicli 
den kleinen Vcr.incri in Gegenden, wo keine besonders reichen Förderer 
der Sache wohnen, ijt es sehr schwer, sieh zu halt.n; die Vergünstigung 



des Materialtranspnrtcs nach dem Militärtarif reicht dazu nicht aus. Es 
würe nicht unbillig, wenn den einzelnen Vereinen vom Staate Zuschuss ; 
gewährt würden. 

Die beiden Anträge, zu deren Begründung vom pommerschen Verein niemand 
erschienen war. riefen eine lebhafte Erörterung hervor, an der sich die Hcrre-n 
v. S e I a s i n s k y , W e i s s w a n g e , E r b s 1 ö h , P o l i s , t l i e d e m a n n , 
Ba rn l e r , S c h c r l c . H i l d e b r a n d t , M o e d e b c c k und ß u s I c y beteil igten. 
Zum ersten Gegenstand machte Herr W e i s s w a n g e den Vorschlag, dass den Mit­
gliedern. d:e im Laufe eines Geschäftsjahres ihren Wohnsitz wechseln, und dem an 
ihrem neuen Wohnort bestellenden Verein beitreten, die Zahlung eines zwei te« 
Jahrebeitrages erlassen werde. Dem widersprach der V o r s i t z e n d e mit dem 
Hinweis, dass die Regelung dieser Erage die Machtbefugnis des Verbandes über­
schreite und vielmehr Sache der Einzelvereine sei; die Vereine sollen es sich aber 
zum Grundsatz machen, Mitgliedern der Kartellvereine, wenn sie nach dem Sitz 
eines anderen Vereins übersiedeln, dort möglichst weitgehendes Entgegenkommen 
KU beweisen und sie in ihrer Mitte kameradschaftlich aufzunehmen. Dieser Anregung 
stimmte der Luftschiffertag zu, indem er von einer Beschlussfassung über den vor­
liegenden Antrag Abstand nahm. — Auch über den zweiten Antrag wurde kein 
formeller Beschluss gefasst; der V o r s i t z e n d e bestritt auch hier die Befugnis des 
Verbandes, in dieser Erage Schritte zu tun, überdies halte er es angesichts der 
Schwierigkeiten, die schon bei den Bemühungen des Verbandes um Zubilligung des 
Militärtarifes für Versendung seines Ballonmaterials auf den Eisenbahnen hervor­
getreten seien, für aussichtslos, einen entsprechenden Antrag an irgendeine Staats­
behörde zu stellen. Es soll aber den einzelnen Vereinen unbenommen sein, selbständig 
in dieser Richtung vorzugehen. 

Der S ä c h s i s c h e V e r e i n f ü r L u f t s c h i f f a h r t hatte beantragt: 
In Ländern, in denen Landesvereine bestehen, wird anderen selb­

ständigen Vereinen die Aufnahme in den Deutschen Luitschiffer-Verband 
versagt. 

Den Antrag, der sich gegen den Voigtländischen Verein richtete, begründete 
im Auftrage des Sächsischen Vereins Herr W e i s s w a n g e , ohne sich jedoch für 
seine eigene Person mit seiner Tendenz einverstanden erklären zu körnen. Da er 
auch sonst auf keiner Seite Zustimmung fand, so wurde er zurückgezogen. 

Als letzter gelangte zur Beratung der folgende A n t r a g des S c h l c s i s c h c t i 
V e r e i n s f ü r L u f t s c h i f f a h r t : 

Versuch einer gegenseitigen Haftpflichtversicherung der Verbands-
vercine untereinander, wofür folgende Vorschläge zwecks Versuches in 
dieser Richtung zu erwägen wären: 

a) Bei jedem Ballonaufstieg wird von Seiten des betreffenden Ver­
eins ein bestimmter Satz, z. B. 3 oder 5 Mark, in die Ver­
sicherungskasse gezahlt. 

b) Nach jeder Fahrt werden die etwa erwachsenden Haftpflicht-
kosten angemeldet. 

c) Am bände des Vcrsiclicrungsjahres wird die Vcrsichcrungskasse 
in der Weise verteilt, dass der Gesamtbetrag nach Abzug der 
etwaigen Regiekosten im Verhältnis der erwachsenen Schäden 
den einzelnen Vereinen zugeteilt wird. 

Den Antrag, der sich gegen den Vogtländischen Verein richtete, begründete 
A h e g g , B a m l e r , v. A b e r c r o n , E r b s l ö h , H e i m a n n , S c h m i d t 
und der V o r s i t z e n d e beteiligten. Herr v. A b e r c r o n wies an der Hand eines 
Briefes des Herrn E c k e r t darauf hin, dass der Niederrheinische Vcrciit gegen Hat'-
pflicht mit Mark ihr jede Ballonfahrt versichert sei; damit sei er für a l l e Fälle 



gedeckt ; wenn aber tue Vereine sich in Zukunft selbst untereinander versicherten, 
dann könne ut.Lr besonders ungünstigen Umstanden, z. B. bei gleichzeitigem Ver­
unglücken mehrerer Arbeiter, der ball eintreten, dass ein einziger B.tlloriunfall den 
ganzen Verband finanziell zugrunde richte. Der Antrag wurde abgelehnt, den Ver­
einen jedoch empfohlen, sich gegen Haftpflicht zu versichern, die aus Beschädigung 
der bei den Ballonfahrten gebrauchten Arbeitskräfte sich ergeben könnte. 

Ausserhalb der Tagesordnung wies Herr Oe'heimrat H e r g e s e i l auf die 
Wichtigkeit einer gründlichen meteorologischen Ausbildung der Ballonführer hin im4 
empfahl allen Vereinen, sich mit bemannten Ballonfahrten an iden jeden ersten 
Donnerstag im Monat und ausserdem vom 27. Juli bis zum 1. August dieses Jahres 
täglich stattfindenden internationalen wissenschaftlichen Aufstiegen zu beteiligen. 

Darauf machte Herr Oberstleutnant M o e d e b e c k Mitteilungen über den 
Stand der Arbeiten zur Herstellung aerogrsphischer Karten, und endlich legte der 
Vorsitzende die von den Herren v. S c l a s i u s k y und S t a d e bearbeitete Ueber-
setzung der Satzungen und Reglements der F. A. 1. vor. 

Herr Geheimrat H e r g e s e l l sprach Herrn (ieheimrat B u s l e y unter leb­
haftem Beifall der Versammlung deren Dank für die Leitung der Verhandlungen aus 

Um 4'-a Uhr wurde der Luftschifiertag geschlossen. Am Abend fand ein von; 
Niederrheinischen Verein für Luftschiffahrt unter dem Vorsitz des Herrn v. A b e r -
c r o t i veranstaltetes Festmahl statt. B u s l e y S t a d e . 

Vereinsmitteilungen. 
Niederrheinischer Verein für Luftschiffahrt (E. V.). 

Wie die -Jury" der Internationalen Wettfahrt von Brüssel aus mitteilt, ist der 
Bal lon .Bamler" des Niederrheinischen Vereins für Luftschiffahrt (Führer Schulte-

Herbrüggen) erster Sieger geworden. 
Fs ist bemerkenswert, dass ein 1137 cbm-Bal lon mit derselben Bemannung 

2200 cbm-Ballons besiegt hat. Zweiter Sieger wurde die belgische . Ville de Bruxellcs* 
(2200 cbm). Der ebenfalls 2200 cbm grosse »Düsseldorf- des N. V. i. L hatte gleich­
gute Aussichten auf einen Sieg, wurde aber durch einen Unfall zu frühzeitiger 
Landung gezwungen. Schon beim Fertigmachen des Bal lons war festgestellt wor­
den, dass die Ventilleine viel zu kurz war. sie musste durch eine 3 m lange Schnur 
verlängert werden. Wahrscheinlich war aus Verschen die Ventilleiiie des .Fssen" 
mitgegeben worden. Nach 17stündiger Fahrt hatte der Ballon erst ein Drittel seines 
Bal lastes verbraucht, als aus 36O0 in Höhe heruntergegangen werden sollte, um 
e ine tieiere lebhaftere Luitschicht zur l'ebcrschreitung der Seine zu benutzen, vor 
der der Ballon über eine halbe Stunde haltgemacht hatte. Bei dieser Gelegenheit 
z o g sich beim Schlaft werden des Ballons die am Ring festgebundene Ventillcine so 
stramm, dass sie selbsttätig das Ventil öffnete. Die dadurch hervorgerufene Zwischen­
landung erforderte 20 Sack Ballast, so dass eine Weiterfahrt keinen Zweck mehr 
hatte. Unter den Besiegten befand sich auch der ganz neue 1700 cbm-Ballon 
.Be lg ien* , der im Herbst die Gordon-Beniictt-Fahrt von Berlin aus mitmachen soll, 
Ueberhaupt war diese Fahrt, bei welcher der 1137 cbm-Ballon 42 Stunden in der Luft 
gehalten wurde, eine Rekordiahrt für den Niederrheinischen Verein, denn die längste 
Fahrt desselben hatte 40 Stunden gedauert; es war die Siegerfahrt des Herrn Frbslöh 
gelegentl ich der Gordon-Bennett-Fahrt im vergangenen Jahre. Somit wird diese 
Fahrt durch die von Herrn Schulte-Herbriiggen noch um zwei Stunden übertroffen. 
Ausserdem ist es aber eine Rekordfahrt für den 1137 cm-Ballon überhaupt, denn die 
längste Fahrt mit Leuchtgasfüllung hat ein solcher Ballon ebenfalls gelegentlich der 
Gordoii-Bcnnct-Fahrt im verflossenen Jahre geleistet. Herr Meckel hielt den Ballon 
.Abercron* damals 38 Stunden 36 Minuten in der Luft. Die längere Fahrt der Ge­
brüder Wcgener kann hierbei nicht mitzählen, da sie mit Wasserstoff ausgeführt 
wurde. Dr B a m I e r. 



Die Sek t i on „ W u p p e r t a l " des Nicderrheinisehen Vereins für Luftschiiiahr 
veranstaltete am Sonnabend, den II. Juü. ein Soiraneriest im Zoologischen Oaite. i t 
zu Elberfeld. Unter den Klangen des Phil. Orchesters vc isammelten sich um 7 Uhr 
abends bei herrlichstem Wetter ~ui der Terrasse ungciähr 70 Damen und Herren. 
A;:i der Wiese. J:c der Terresse gegenüberliegt, glänzte der halbgefüllte Ballon 
„Essen-Ruhr" in der Abendsonne, seines Aufstieges harrend. 

Nach gemeinschaftlichem Abendessen an kleinen I ischen auf der Terrasse be­
gaben sich die Mitglieder in den grossen S?.al. um die kinematographischc Vorfüh­
rung der erfolgreichsten lenkbaren Luftschiffe, die von erläuternden Worten d e s 
Vorsitzenden. Herrn Oscar Erbslöh, begleitet wurden, an sich vorbeiziehen zu 
lassen. 

Nach diesen hochinteressanten Vorführungen nahm Herr Sulpiz Traine a u s 
Barmen d.c Aufmerksamkeit der Versammlung in Anspruch, um einen kurzen V o r ­
trag über die Siegesfahrt des Ballons „Bamler" bei der internen Ballonwettfahrt in 
Bonn des Niederrhemisehcn Vereins für Luftschiffahrt zu halten, über weiche Herr 
Dr. Bamler im vorigen Heft 15 der A. M." bereits berichtet hat. Ueber Jie 
Eahrt des Ballons ..Bamler" gab Herr Sulpiz Traine folgende interessante 
Schilderung: 

Durch die liebenswürdige Mitarbeit des Herrn Dr. Pohlis, Direktor des 
meteorologischen Observatoriums in Aachen, w:ireiv die Eiihrer über die Wetterlage 
vi-rher orientiert worden. Ein Tiefdruckgebiet lag über den: südlichen R:issl;nd, 
und ein Hochdruckgebiet lag über Island, und daher war eine südliche bis süd­
westliche Windrichtung zu erwarten. Kurz vor der Abiihrt kam aber die Naeh -
licht von Aachen, dass durch Eunkenspiiiciie von Schiffen und durch Telegramme 
von der Biskayischen Küste das Erscheinen eines Tciltiefcs festgestellt s e \ D. raus 
war zu ersehen, dass die Windrichtung langsam über Südosten nach Osten drehen 
wurde, so da;«s speziell für den ersten Ball.»i der Weg über Kreifznich nach 
Strassburg gehen würde. Im Vertrauen daran; licss r m n die Spez alkarten von 
Frankreich z u r ü c k , und der Erfolg bestätigte diese Massnahme als - r i ch t ig . Alle 
s p ä t e r -aufgestiegenen Ballons haben dann mit dem ersten parallele Halbkreise mit 
k ü r z e t e m R:dius gezogen. 

Die Füllung n a h m durch mangelhaften Oasdruck ungewöhnlich lange Zeit in 
Anspruch so dass de r erste Haiion eist um b Uhr abends abgelassen werden konn te , 
nachdem er m e h r e r e S t u n d e n in der he i ssen S nne gestanden hatte. Dass Jas 
O a s dadurch nicht besser wurde, liegt auf der Ha nid und erwies sich bald durch d e 
P r a x i s . 

Wir f logen zunächst südlich über die V o r b e r g e der Eifel und die Ahr bei 
N e u e n a h r hu;, u r u h ier m a c h t e sich das ü b e r h i t z t e OÜS schon u n a n g e n e h m l emers-

bar. J e d e r k l e i ns te B a c h k o s t e t e w e n i g s t e n s einen halben Sack und die Ahr s n g . r 

l 'e S a c k B a ü a s t . J e n w i r lö i f c lwe ise a u s g a b e n . In u n s e r e r Fahrtrichtung lag der 

L a s c h e r S e e . den wir t r o t z se ines malerischen A u s s e h e n s verwünschten, weil er J e n 

Bal lon zu s e h r ibkuhici i w u r d e . Aber k m / b e v o r w i r ihn erreichten, d r e h t e J i e 

Richtung g l ü c k l i c h e r w e i s e nach S S O , und i .uni i iehr g ing e s in die .Andernacher 

TLL'beiie, über d ie w i r o h n e B a I 1 a s t n h g a h c> k l e t t e r t en . Diese H inde rn i sse 
'/•eigleit sich deut l i ch .nii de r B a r o g r a p h e n k u r v e. 

B e i S o n n e n u n t e r g a n g t a u c h t e n die M o s t l h c r g e auf. lind wieder k o s t e t e es 

re ich l ich B Hast, lim J e n B o d e n n icht zu bei i ih iCD. Vor i ins zeigten sich die senk -

reeitt ab ia i fcndc i i Ränder der M o s e l s c h l u c h t , und der F ü h r e r hatte genau auf/:-
passe I i . um n ich t gegen d ie g e g e n ü b e r l i e g e n d e K a n t e ai / t i s t o s s e n . wenn der Ballon 
durch d e A b k ü h l u n g des I b i s s e s h e r a b g e z o g e n w u r d e . J e d e r der Mitfahrer h 111 er 

einen Sack in der H a n d , um s o m i t dem Befehl des F ü h r e r s zu gehorche». S > 
mag J :c Rie e iuiigira» bei ihren; Sprung uber die Rosstrappe J e B o d e im A u g e 1 e-



halten haben, nur dass bei uns ein zu knapper Sprung nicht das Leben, sondern 
einen allerdings ebenso wertvollen Sack Ballast gekostet haben würde. 

Eine unangenehme Arbeit begann, als wir das neue Kokusscbleppscil abrollen 
lassen wollten, denn es verschlang sich, und wir mussten es wieder in den Korb einw 
ziehen und nochmals herauslassen. Um 9 l'a Uhr abends hatten wir noch 6 Sack 
Ballast, aber noch keine Gleichgewichtslage, und daher wurde eine Zwischen­
landung beschlossen. Die beiden anderen Mitfahret zogen das kürzere Los, welches 
„Aussteigen" bedeutete, und b a d berührte der Ballon das Feld und wurde von 
einigen Bauern festgehalten. Schnell stiegen die Insassen aus, um die leeren Säcke 
z,i füllen und abseits eine verstohlene Zigarette zu rauchen. Mit zwei Insassen 
und 12 Sack Ballast erhob sich der Ballon aufs neue, und nach Ausgabe von nur 
Hl Löffel Ballast fanden wir in 800 m die ersehnte Gleichgewichtslage, in der wir 
dann nach SSO weiterflogen und unter uns Castellaun und Simmern feststellen 
konnten. Erst um 2 Uhr in der Nacht erreichten wir bei dem langsamen Wind 
Kirn a. d. Nah«. Wir hatten während der letzten Stunden interessante Licht-
eischeiiumgen beobachten können. Von Norden her kam eine Helligkeit, dass wir 
bei Licht schreiben 1 konnten. Ob es nun Nordlicht oder crleuohtete Zirren oder 
der Rauch eines Riesenvulkans in der Behringstrasse war, ist gteich, jedenfalls 
war die Erscheinung, die mit ihrem hellgrünen Licht die Sterne verdunkelte, über­
wältigend schön und seltsam. Ein Gewitter im Süden kümmerte uns wenig bei der 
langsamen Fahrt. 

Bei Sonnenaufgang, um 4 Uhr 30 Min., sandten wir eine Taube mit froher 
Botschaft nach Hause, und dann umschmeichelte die Sonne unsern lieben „Bamler", 
bis er immer höher kletterte und um 11 Uhr morgens mit 4300 m den höchsten 
Stand erreichte. 

Unter uns hatte sich indessen ein immer überwältigenderes Panorama 
aufgetan. Im blendenden Sonnenschein zuerst das fruchtbare PfälzerlanJ 
mit seinem dominierenden Donnersberg, dann -die Hardt mit ihren unüber­
sehbaren W ä l d e r n , u n d d a n n b e i N e u s t a d t der Abstieg in die 
Rheinöbene, der sich auch auf der B a r o g r a p h e n k u r v e deutlich 
ausprägte, ebenso wie die zwei Rheinarme, die wir dann über­
schritten, deutlich darauf erkennbar sind. Ich bin mir bewusst, selten 
oder evtl. nie in meinem Leben ein schöneres Bild schauen zu dürfen, als das 
Rheintal von dieser Höhe aus. Hinter uns die Vogesen, V < T uns der Odenwald 
und südlich der Schw raizwakl, davor im Norden der Taunus. Genau vntcr uns 
Speyer mit seinem alten Dom, und nun die drei Dome von Mainz, Frankfurt und 
St rasburg , dazwischen Vater Rhein mit seinem launischen Bett und zahllosen 
Nebenarmen. 

Als wir weiter jetzt fast nnch Osten fuhren, sahen wir im Norden plötzlich 
zwei Ballons araftauchen, die, e twas tiefer als wir, weit zurück über den Main 
schwebten. Es waren „Abcrcron" und „Princess-Victoria-Bonn". 

Da zog die Sonne ihren Schleier vor. den die Meteorologen Zirruswolken, 
die Erdbewohner Schäfchen nennen, und im Nu waren wir tuf 3000 m herunter, so 
dass wir die erste Ballastausgabe seit Sonnenaufgang zu verzeichnen hatten. Die 
erste Ballastausgabe seit Sonncnauigang hielt nur einige Zeit auf der unter uns sich 
bildenden Wolkendecke. Dann zog die Sonne wieder den Vorhang zu. und wir 
sassen darin in der weissen Wolkengischt, mitten in der Waschküche. 2'^ Sack 
Ballast brachten uns wieder auf 4000 m. Aber nur kurz war das Vergnügen. Einem 
neuen Angriff der über unsere Keckheit erbossten Sonr.e unterlag „Bamler" defini­
tiv und sauste hinab. 3 Sack Ballast milderten den Fall auf ca. 1000 m Höhe, dann 
gings an die Landung. Em Tclcgraphcudraht musste dran glauben, dann landeten 
wir sehr glatt bei Bühlcrthann, südlich Crailsheim. Entfernung 27S km in der Luft­
linie in stark 20 Stunden. Der Jubel meines Führers über den prächtigen Preis. 



dessen Gewinnung uns am nächsten Morgen mitgeteilt wurde, war gross; mir 
Wieb das Bewusstsein, wohl die genussreichste Fahrt meines Lebens gemacht zu 
haben. 

Der Vortrag wurde mit grossem Beifall aufgenommen, und die Gesc'lschafi 
begab sich gegen 11 Uhr abends in den Oarten. wo der Ballon „Essen-Ruhr" in­
zwischen bereit stand, eine Nachtfahrt mit Herrn Erbslöh und Herrn Dr. Peill ous 
Elberfeld zu unternehmen. Leider war durch das lange Füllen und die mangelhafte 
Rohrleitung das Gas so schlecht geworden, dass der Ballon nur mit 4 Sack Bal last 
abgewogen werden konnte, allerdings so wunderbar fein, dass der Fahrtcnwart, 
Herr Paul Meckel, ihn auf der Hand tragen konnte. Ein leichter Stoss, und der 
Ballon stieg, doch schon die ersten Bäume kosteten einen Sack Ballast, so dass 
allgemein geglaubt wurde, dass die Fahrt mit 3 Sack Ballast bald ein Ende finden 
wütde. 

Aber siehe da, unter den geschickten Händen unseres Gordon-Bennett-Siegers 
nunöverierte der Ballon so gut, dass er nach einer Zwischenlandung im Morgen­
grauen und nach Rücksendung des Schleppseiles seine beiden Insassen noch 
11 Stunden bis n^ch Bremen hin trug. Wahrlich auch wohl eine Rekordleistung. 

Nach diesem wohlgelur.genen Aufstiege fand das schöne Fest seinen Ab­
schluss, und die Teilnehmer waren hoch befriedigt von dem, w a s ihnen durch die 
Rührigkeit des Vorstandes zu teil geworden war. Es wäre zu wünschen, dass die 
Freude an dem Luftsport und das Interesse an dem Verein, der so hohe Ziele ver­
folgt, immer zunehmen möge, und dass auch diejenigen Kreise, die sich bisher zu­
rückgehalten haben, sich den Bestrehungen anschliessen, damit der Niederrheirtische 
Verein für Luftschiffahrt seine alte stoltze Höhe und Bedeutung auch im Wuppertal 
beibehält zum Besten der Wissenschaft und des Spons . 

Sulpiz Traine. 

Bericht über offizielle Bekanntmachungen der Commission sportive 
in Frankreich. 

Die Sportkommissiom hatte Sitzungen am 7. Juni, 12. Juni und 3. Juli. Am 
7. Juni wurden nur Festsetzungen über die Preisverteilung interner Wettiahrten 
vorgenommen. Am 12. Juni wurde der Brief des Oberstleutnants Moedebeck be­
treffs Inangriffnahme der Arbeiten für die Revision des internationalen Reglements 
verlesen. Dabei wurden zwei Fragen auf die Tagesordnung der nächsten Sitzung 
gesetzt : 1. die Frage der Nationalisierung der Piloten; 2. der Bericht des Major 
Renard und M. Besangon über die Rekorde der Luftschiffe. Das Prograrum eines 
internen Wettfliegens für den 28. Juni wurde genehmigt. Nach offiziellen Doku­
menten bestätigte die Sportkommission, dass Herr Leon Dclagrange am 30. Mai 
1908 auf dem Maisfelde in Rom mit einem Motor-Drachenflieger (Klasse B) in 
15 Minuten 26% Sekunden einen Weg von 12 750 m zuiückgelegt hat. 

Am 3 Juli wurde die Reihenfolge der Preise der Zielfahrt am 28. Juni be­
stimmt. Farman erbat sich die Bestätigung, dass er am 30. Mai in Gent in seinem 
Drachenflieger, der zugleich besetzt war mit ihm und M. Archdeacon, 1241 m 
zurückgelegt habe. Nach längerer Diskussion entschieo Ach die Sportkonimission 
dahin, dass es bis jetzt nicht ihre Sache sei, in der Aviatik Rekorde hinsichtlich der 
Anzahl der Fahrer zu bestimmen. 

Die Sportkommission bestätigte sodann M. Blöriot den am 29. Juni 1908 be­
kundeten Fortschritt mit seinem M^tor-Drachcnflieger (Klasse B) und erteilt ihm 
den zweiten Preis für 200 m. für eine nicht regelmässig gemessene aber doch 
mindestens 650 m lange durchzogene Strecke. 

Auf Antrag des Grafen de Castillon wurde beschlossen, den Höhenpreis 
von 25 m mit dem 1. Juli 1910 zu löschen, falls ihn bis dahin niemand gewinnen 
sollte. 



Die Sportkommission nahm darauf das Reglement tür den ürand Prix 
d'Aérostation 1908 an für eine internationale Wettfahrt ohne Handicap für Ballons 
der 2., 3. und 4. Klasse. Das Fliegen ist offen für alle Mitglieder der französischen 
Vereine und für je einen Ballon der ausländischen Sportmächte, die der F. A. 1. 
angehören. Es sind 5 Preise ausgesetzt. Die Nennungen haben zu erfolgen zwischen 
dem 15. und 18. September. 

M. Francisco Antonetti stiftete dem Aero Club de France einige Preise. 
M. 

Aero-Club du Sud-Quest. 

B o r d e a u x , den 20. Juli 1908. 

Der aeronautische Club des Südwestens in Bordeaux hat in der vergangenen 
Woche eine Reihe von Aufstiegen veranstaltet, die der Rührigkeit seiner Piloten 
ein beredtes Zeugnis ausstellen, und die hier in Kürze angeführt seien. 

Am 12. J u 1 i . 6 Uhr 40 Min., Ballon „C ô t e d ' A r g e n t", 800 cbm. Führer: 
Paul Legüse. ein Mitfahrer. Landung 10 Uhr 40 Min. 6 km nördlich von Blanc 
(Dep. Indre). Entfernung 240 km; gewinnt den Preis von 100 Eres, für Landung 
im Departement Indre und schlägt den bislang von Ch. Villepastour gehaltenen 
Rekord für Fernfahrt der Piloten des A. C. du S. O. im Jahre 1908. Dem Sieger 
in diesem Wettbewerb winkt der von den Pariser Piloten gestiftete Preis „Die 
Bachantin", eine Bronze nach Barrias. 

Am 13. J u l i . 4 Uhr, Ballon „ C a d c t d e Q a s c o g n c", 700 cbm. Aufstieg 
in Saintes (Dep. Charente inférieure). Führer: Qonfreville, ein Mitfahrer. Landung 
5 Uhr 5 Min. bei Steeq (Char, infér.). Entfernung 42 km. 

Am 13. J u l i . II Uhr 15 Min., Ballon „A q u i n t a i n e", 1000 cbm. Führer: 
Jos. Briol, ein Mitfahrer. Landung am 14. Juli, 8 Uhr 50 Min, bei Monestier 
(Dep. Allier). Entiernung 320 km. 

Hiermit ist der, wie oben gesagt, von Paul Léglise gehaltene Fernfahrtrekord 
geschlagen und der überaus sympathische Begründer des Aero-Club du S. O. 
Jos». Briol wird bis auf wei teres der Inhaber der Siegestrophäe „Die Bachantin" 
und gewinnt einen 100 Francs-Preis für Landung im Dep. Allier. 

Am 14. J u l i , 8 Uhr 45 Min., Ballon „M a l g r é n o m s " , 800 cbm. Führer: 
Vicomte de Lirac, zwei Mitfahrer. Landung 10 Uhr 15 Min. in S. Etienne de Lisse 
(Dep. (üronde). Entfernung 20 km. 

Am 15. J u l i , 9 Uhr, Ballon „ A q u i t a i n e " , 1000 km. Führer: Vicomte 
de Lirac, ein Mitfahrer. Landung am 16. Juli, 9 Uhr 25 Min., bei Puycornct, 19 km 
nordlich von Montauban (Tarn und Qar.). Entfernung 166 km M. H. 

Der Aero-Club de Belglque hat die Rei.ienfolge der Ballons für die am 21. Juli 
organisierte Weitiahrt wie folgt festgesetzt: 1. Ballon „Bamlcr", Führer A l o y s 
S c h u l t e - H c r b r ü g g e n aus Essen a. d. Ruhr, 564 km in 42 Stünden 35 Min. 
2. „Belgica", Führer d e M o o r , 465 kui in 27 Stunden 50 Min. 3. „Ville de Bruxclles", 
Führer F e r n a n d J a c o b s , 464 km in 23 Stunden 30 Min. 4. „Bonn", Führer 
S i p p e 1, 398 km in 18 Stunden 10 Min. 5. „Düsseldorf", Führer S c h r o e d e r , 
270 km in 17 Stunden 50 Min. 6. „Brabant-Wallon", Führer E v e r a r t s , 220 km 
in 13 Stunden 10 Min. 7. „Elberfeld", Führer W e i s s , 102 km in ?? Stunden 55 Min. 
Wir beglückwünschen den jungen deutschen Führer des „Bamler", der sich mit seiner 
Sicgesfahrt einen Namen gemacht hat, indem er mit einem 1437 cbm Ballon soloiie 
Leistung et reichte. M. 



Der Aero-Club de France veranstaltet am 4. Oktober in Paris sein Wettfliegen 
urn den Qrossen Preis des Aero-Club de France für Ballons der 2., 3. und 4. Klasse 
von 601 bis 1600 cbm Volumen. Jede Sportmacht der fremden Nationen kann sich 
mit einem Ballon beteiligen. Die Nennungen haben vom 15. September bis 18. Sep­
tember, 4 Uhr nachmittags, zu erfolgen. Der Deutsche Luftschiffer-Verband hat den 
Kölner Aero-Club aufgefordert, die Vertretung Deutschlands bei diesem Fliegen zu 
übernehmen. 

Durch die Lüfte über das schlesische Hochgebirge. 

Es hatte eine merkwürdige Kette von Hindernissen und Verschiebungen 
ursprünglicher Pläne hinter den Kulissen zu überwinden gegeben, ehe am Mitt­
woch, den 24. Juni, der Ballon „Schlesien", bemannt z. T. mit Ersatzfahrern*) und 
einem erst in letzter Stunde abkömmlich gewordenen Führer*), seine Reise in die 
Lüfte antreten konnte. Zu ungewöhnlich früher Stunde hatte „Schlesien" seinen 
opulenten Oasimbiss vollendet und zu einer ungewöhnlichen Fahrt ging es schon 
einige Minuten vor 7 Uhr der klaren Morgensonne entgegen. Uebermässigen Hoff­
nungen auf eine lange Fahrt durfte man sich nicht hingeben, denn nur 9 Sack Breslauer 
Erde konnte man auf die Reise mitgehen heissen. 

Schwer hatte man sich abwiegen lassen, und in der geringen Höhe von kaum 
100 m geht es daher über die Oderthorbahnhofsanlagcn hin, dann über die Oder zum 
Pöpelwitzer Schlachthof und nun hinaus über das Land. 

Klarheit ringsum, die Welt lacht im Sommer-Sonnenschein, und man freut sich 
über die stattlichen Outshöfe und Schlösser, die einander bei der flotten Fahrt von 
über 30 km in der Stunde in raschem Wechsel folgen. Fast ebenso oft aber unter­
brechen Waldpartien das flache Land, und so freundlich ihr Anblick, so feindlich sind 
sie dem Luftschiffer. „Kehr' ein in meinen Schatten", lockt es verführerisch empor, 
und mit unerklärter magischer Gewalt zieht die Sirene des Wäldes das Luitschifi 
zu sich hinab; nur durch teure BalLastopfer entwinden sich die spröden Aero-
nauten Widder und wieder den Fangarmen der Waldsirenen. So ist man allmählich 
höher gekommen und weiter nach Südwest. Die Landschaft, zuerst flach, steigt 
zu stattlichen Höhen an; jenseits Striegau, über das die Reise führt, ein Flüsschen, 
die wütende Neisse, umsäumt mit Dörfern und Häusern in ununterbrochener Reihe 
bis zu einer kleinen Stadt, die eine alte Ruine auf ragendem Burgberg umschliesst 
— B o l k e n h a i n und seine Bolkoburg. 

Immer näher rücken wir einer imposanten Wand weissleuchtender Haufwolken, 
unter und hinter ihnen das Hochgebirge Schlesiens, das zu überfliegen der Traum 
jödes schlesischen Luftschiffers ist. Doch wir ahnen noch nicht, was uns bevor­
steht. Infolge falscher Orientierung war Striegau für Jauer gehalten worden; und 
Bolkenhain. trotzdem es der Führer, unbeeinflusst durch die Karte, richtig erkannt 
hatte, war der vermeintlichen Fahrtrichtung zuliebe für Goldberg erklärt worden. 
So glaubt man, dem Gebirge parallel zu segeln, während es in Wahrheit gerades-
wegs darauf zugeht. Das wilde Wirbeln und Wallen in den Haufwolken zu unseren 
Füssen und die Ballonführung darüber hinweg fesselt die Blicke derart, dass die 
Diagnose des Fülircrs. es gehe über das Bober tat und wenig unterhalb des Ballon­
ortes liege Janriowitz — die Faikcusteiue geben es zu erkennen — von der etwas 
locker organisierten Orientierungskommission des luftigen Vierblatts wieder ad acta 
gelegt wird. Erst die scharfe Doppelkurve einer Bahn unter uns zeigt, dass es 
ernstlich gebirgig wird. Es ist Schmiedeberg. 

') Dr. v. d- B o r n e , Prof. v. G o s c n , Ltnt. v. H y in m e n , Führer A b e g < 



Wir haben nur noch *4 Sack Ballast über das für die Landung notwendige 
Mindestmass von 2 Sack, und wir überlegen, ob wir uns durch die unheimlichen 
Luftwirbel in den Wolken unter uns zur Erde wagen sollen. Wie nah sie unter 
uns sind, verrät uns die Grösse des Ballonschattens, der Korb und Netzwerk deutlich 
unter der Kugel erkennen lässt. Aber der Ballon hält sich gut, getragen durch 
die Strahlung von oben urfd den Reflex von den unteren Wolken, so dass wir es 
wagen wollen, bis zum letzten Sandkorn uns hochzuhalten. Sind wir doch lauter 
lufterfahrene Leute, mit denen sich schon ein Wagnis unternehmen 'ässt. Bald ist 
auch jeder Zweifel durch unsere Lage ausgeschlossen: ein steil ansteigender Hang, 
mit hohen Bäumen wie mit einem Stachclklcid gepanzert, blickt durch eine Wolken-
lücke unter uns herauf — abschreckend als Landungsplatz. 

Und nun — wir schweben in 2300 m — zerreisst der Wolkenvorhang mehr 
und mehr und enthüllt uns das grossartigste Bild, das uns allen je zuteil ward. Zu 
unseren Füssen die Kirche Wang, im lautlosen Fluge nur drei Minuten später der 
kleine Teich mit grossen Schneefeldcrn an den steilen Rändern, hinauf in gespenstischer 
Schnelligkeit die Seifenlehne, nun über den Kamm, den Weisswassergrund, die Renner­
baude. Jetzt — es war wohl der imposanteste Eindruck der unvergleichlichen Bilder­
flucht — der jäh abfallende Ziegenrücken, dahinter der wohlbekannte Zickzackweg in 
den Klausengrund, nun noch ein luftiger Sprung hinüber zu den Abhängen des Planur, 
und hinter uns liegt das Erlebnis — nur zu schnell versunken in das Meer der Ver­
gangenheit! 

Noch lange wendet sich der Blick zur Koppe zurück, die in Wolken verhüllt 
den hohen Besuch dicht über sich hatte vorbeiziehen lassen und erst später hervorkam 
scheinbar hoch über uns aufragend, in Wirklichkeit viele hundert Meter unter uns. 
In 2300 m Höhe haben wir das Gebirge passiert, und die immer stärker strahlende 
Sonne zieht uns noch höher bis 2500 m empor über die Hochebene des nordöstlichen 
Böhmens. 

Hinter uns liegen in scheinbar tiefster Ruhe auf den Hochgipfeln die Wolken, 
die Kinder der Höhen. Wir hatten sie aus nächster Nähe gesehen, wie voller wilden 
Lebens diese flüchtigen Gebilde wirbelnder Luftströme sind. Mit dem Gebirge hatten 
sie uns freigegeben, und unverhüllt weithin schweift der Blick über die böhmischen 
Flüsse und Städte. Spindclmühl und die Elbe zieht unter uns vorbei, zweimal kreuzen 
wir den geschwungenen Lauf der Iser in schweigsamer Höhe, kein Laut der betrieb­
samen Fabrikstädte an ihren Ufern dringt zu uns. Weit im Norden Reichenberg, 
die Hauptstadt Deutschböhmens, dazwischen idie mannigfachen Bahnlinien, die durch 
Wald und Feld, auf kühnen Viadukten Flüsse und Täler kreuzend, in grossen Kurven 
dorthin zusammenlaufen. 

Noch eine reichliche StimJc trägt uns „Schlesien in den böhmischen Lüften, 
fast ohne ein Körnchen unseres Sandvorrats zu beanspruchen. Endlich ver­
spürt er Fallgelliste, und da das Gelände einladend aussieht, so begeben wir 
uns nach fünfstündiger Fahrt auf den Abstieg. In wenigen Minuten sind wir 
unten, und eine sehr glatte Landung in der Gegend von Jungbunzlau. bei Bakov im 
Iscrtal, beendet diese denkwürdigste der bisherigen neun Fahrten unseres Vereins. 
Wieviel besser und schneller man in den Lüften reist, ward uns auf der Heimreise 
so recht handgreiflich klar: in zwölfstündiger Eisenbahnfahrt mit den aut Erden leidtr 
üblichen krummen Wegen gelangten wir endlich in die Heimat zurück. R. A. 

Das Bal lonmater ia l der Fi rma Clouth in Köln weicht in vieler Beziehung von 

dem sonst in Deutschland im Gebrauch befindlichen ab. Die Firma hat uns deshalb 

gebeten, auf einige Punkte ihrer Instruktion hinzuweisen. 
Zunächst ist darauf verwiesen, dass die Hülle nach der Landung viel mehr 

geschont wird, wenn man das Netz nicht herunterzieht, sondern sie mit demselben 



zusammenrollt. Ferner ist die Reissbahn bei Clouths Ballons angenäht und gedichtet; 
die Reissleine geht nicht durch den Füllansatz, sondern durch ein seitlich angebrachtes 
besonderes Loch hindurch, das mit einer Holztülle verschlossen ist. Die Reissleine 
ist nicht eingeklinkt, sondern an den Ballonwandungen in Abständen von 2 m be­
festigt. An dem Holzpiropfen ist eine Schlinge befestigt, durch die man beim Füllen 
den breiten, roten Reisslcinengurt zieht. Will man die Reissleine ziehen, so löst man 
vorher den Pfropfen aus der Tülle und zieht so lange, bis der Holzknebel, der am 
oberen Ende der Reissbahn sitzt, an der Tülle angelangt ist. 

Was nun den Firnisballon speziell anbetrifft, so ist derselbe nach Ansicht der 
Firma für den Sportsmarin wohl ein besonders geeigneter, weil er schon auf eine sehr 
geringe Ballastentlastung reagiert, jedoch muss er etwas anders behandelt werden 
als ein Gummiballon. 

Fühlt die Hülle des Firnisballons sich bei der Landung warm an. so muss man 
dieselbe in den Schatten legen und etwas abkühlen lassen, was höchstens % Stunde 
dauert. Dass der Firnisballon warm wird, kommt meistens nur bei einer längeren 
Hochfahrt vor oder in der heissen Jahreszeit. Bei guter Behandlung wird der 
Firnisballon fast ebensolange halten wie ein Gummiballon. Man vergesse jedoch 
nicht, die bei der Landung anwesenden Leute darauf aufmerksam zu machen, nicht 
mit den Füssen auf den Ballon zu treten, noch mit den Fingernägeln in den Stoff 
zu greifen. 

Gewitterfahrt des Dresdener Ballons Graf Zeppelin.*) 
Der S ä c h s i s c h e V e r e i n f ü r L u f t s c h i f f a h r t beabsichtigte, durch 

eine Dauerfahrt seines neuen grossen Ballons „Graf Zeppelin" (2300 cbm) den 
grossen Serienaufstieg der Internationalen Kommission für wissenschaftliche Luft­
schiffahrt (vgl. 11. Heft. S. 285) zu unterstützen, da diese auf „die Erkundung der 
Drift einer bestimmten Luftschicht wähnend eines längeren Zeitraumes" grossen 
Wert legte: „aus den bevorzugten Gleichgewichtslagen eines Ballons über In­
versionen, Isothermien und Wolken ergebe sich die andauernde Verfolgung der 
Temperatur- und Feuchtigkeitsverhältnisse solcher Störungssohichten". Die Aus­
rüstung des Ballons mit den nötigen wissenschaftlichen Instrumenten hatte die 
Königlich Sächsische Landeswetterwarte (Regierungsrat Prof. Dr. Schreiber) in 
Dresden übernommen. Auch Pilotballons, Sauerstoff und Lebensmittel für mehrere 
Tage wurden, mitgeführt. Das städtische Gaswerk lieferte für diese Fahrt ein etwas 
leichteres Gas, 0,43, Führer war Prof. Pocsohel. Beobachter Ingenieur Alexander 
Ernomann. 

Der Aufstieg erfolgte am 27. Juli, vormittags 9 Uhr 15 Minuten, von der Gas­
anstalt Reick bei Dresden aus mit 38 Sack Ballast zu etwa 20 kg. Schon sehr bald 
stellte sich heraus, dass die Fahrt den Erwartungen nicht entsprechen werde. Die 
horizontale Bewegung war minimal, 0,8 m in der Sekunde, und steigerte sieh 
während der ungefähr sechsstündigen Fahrt nur einige Male vorübergehend aui 
3.3 bis 5,6 und 6.1 in in der Sekunde. Dagegen machten auf- und absteigende Luft­
ströme es unmöglich, dem Ballon eine Gleichgewichtslage zu verschaffen. Da alle 
Sandopter umsonst waren, liess man den Ballon jedesmal durchfallen und parierte 
nur kurz über dem Erdboden; aui diese Weise wurde der Bairastverbrauch soviel 
als möglich beschränkt. 

Die Windrichtung war nach SSW, dem Erzgebirge zu, die Temperatur 27 Grad 
Celsius, der Himmel zunächst unbewölkt, nur der Horizont rings von einer Dunst­
schicht umsäumt: aus dieser entwickelten sich nach einer Stunde Nimbocumult, 

*t D a d i e T j f i f i p r c s s t * m e h r f a c h ü l e r l r i e b e n c A n g a b e n ü b e r ( l e s e F a h r t e e b r a c l i t h a t . s e i h i e r e i n d e n 
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Gewitterwolken, deren Formen ganz unverkennbar waren. Drei Stunden nach 
der Abfahrt näherten sie sich dem Ballon;, und auch über ihm bildeten sich leichte 
Cumuli. 

Gegen 2 Uhr war die Kammhöhe des Erzgebirges bei Moldau erreicht, gleich­
zeitig schlossen sich die Gewitterwolken um den Ballon dichter zusammen, doch 
lag über Böhmen stiahlender Sonnenschein, und der Führer hoffte noch immer, bis 
dahin vordringen zu können. K a l t e Wolken im aufsteigenden, bisweilen wirbelnden 
Luftstrom rissen den Ballon jedesmal mit sich in d i e H ö h e ; waren sie durch­
fahren und konnte die S o n n e wieder ungehindert wirken, so s a n k der Ballon, 
also gerade umgekehrt zu den bei normalen Temperatur- und Feuchtigkeitsverhält­
nissen der Atmosphäre gemachten Erfahrungen. Den Donner hörten wir in immer 

B a r o g r a m m d e r F a h r t d e s B a l l o n « „ G r a f Z e p p e l i n " d e s D r e s d e n e r V e r e i n s f ü r L u f t s c h i f f a h r t 
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grösserer Nähe, aber er verhallte in dem w reiten Luftraum, die Blitze waren bei dem 
hellen Sonnenschein nicht wahrnehmbar. 

2 Uhr 45 Minuten war der Ballon in 2900 m Höhe auf alten Seiten, sowie, 
von oben und unten von lebhaft wogenden und aufwärts strebenden Haufenwolkcn 
umgeben, befand sich aber selbst in einer Lücke. Das Aspirationspsychrometer 
zeigte 0 Grad Celsius, und schwerer Hagel traf polternd die pralle Ballonhülle. 
Plötzlich Ring ein heftiges Knastern durch den Korb, und Ingenieur Ernemann, der 
neben dem stählernen Sauerstoffzylimler stand, fühlte einen leiohten Schlag. Es 
unterlag keinem Zweifel, dass eine, wenn auch nur unbedeutende elektrische Ent­
ladung erfolgt war. Weiterfahrt erschien unter diesen Umständen gewagt. Der 
obere Rand der immer noch aufsteigenden Wolken lag jetzt über 4000 m hoch, 
so dass auch der Versuch, über ihn hinauszukommen, wenig Aussicht auf Erfolg 
hatte, zumal nach den bisherigen Erfahrungen ein absteigender Strom uns doch 
sehr bald wieder der Erde genähert hätte. So wurde denn Vcntili gezogen und 
3 Uhr 5 Minuten, nach einer Schleiffahrt von 200 m bei sehr starkem Bodenwind, 
am Fusse des Ahornberges (833 m) neben dem Dorfe Heidelberg, 8 km südöstlich 
von Sayda, dicht neben der böhmischen Grenze, unter strömendem Regen g l a t t 
gelandet. 

Der Ballon,, der schon über Fley in Böhmen gestanden hatte, war von einet 
östlichen Strömung wieder nach Sachsen zurückgetragen worden. Teilnehmende 
und hilfsbereite Landbewohner und Sommerfrischler, die sich in Mengen anfanden, 
erzählten uns, dass der Anblick von unten sehr aufregend gewesen sei: man habe 
den schon lange beobachteten Ballon in schwarze Wolken eintauchen und bald 
darauf ihn durch einen Blitz, dem krachender Donner folgte, grell beleuchtet ge­
sehen. Uns selbst waren die Wolken, wie immer für das Auge des hochfahrenden 



Luftschiffers, schneeweiss erschienen und. nur wo sie einander beschatteten, in 
lichtem Grau. Von Blitz und Donner hatten- wir nichts bemerkt, somit war uns die 
Lebensgefahr, in der wir schwebten, wenn eine solche wirklich vorhanden war. 
in dem kritischen Augenblick jedenfalls nicht zu vollem Bewusstsein gekommen. 
Der Korb war — im Gegensatz zu Zeitungsmitteilungen — völlig unversehrt ge­
blieben, auch die wertvollen Instrumente hatten wir noch glücklich bergen können. 
Das beigegebene Barogramm zeigt die aussergewöhnliche lebhafte v e r t i k a l e 
Luftbewegung. 

Meissen. Dr Poeschel. 

Von Köln nach Rantigny-Liaucourt im Ballon. 
Von W i l h e l m R. G r e v e n . 

Am Sonntag, den 28. Juni, kurz nach 10 Uhr, erhob sich der Ballon „Clouth*' 
in die Luft, von guten Wünschen der Zuschauer begleitet, die an den Vorbercitungei: 
zur Fahrt ein lebhaftes Interesse genommen hatten. Von unten sah es aus, als wenn 
der heissc Junimonat dem Himmel jene strahlende Bläue verliehen hatte, die man 
sonst nur in der Schweiz oder in den fernen Oricntländcrn siclit. Doch bald nach dem 
Aufstieg kamen wir in eine Dunstschicht, die uns mit dem inzwischen herabgelassenen 
Schleppseil wieder mit der Erde in Berührung brachte und einen Sack Ballast kosterc. 
Wir besassen noch l/Va Sack Ballast, gewiss eine beträchtliche Anzahl, wenn man 
bedenkt, dass der 1200 ebm Eirnisballon ausserdem das Gewicht von drei Personen, 
d. h. etwa 220 kg, zu tragen hatte. In einer Höhe von ca. 300 m überflog unser Ballon 
die in sonntäglicher Ruhe unter uns ausgebreiteten neuen Stadtteile Kölns mit den 
weiten Bauten der Krankenanstalten in Lindenthal und dem Gute Weisshaus, den 
Güterbahnhof am Eifeltor mit der Bahnstrecke Köln—Bonn, die im Zxkzack fort­
während gekreuzt wurde. Besonders schön breitete sich der neue Südfriedhof aus 
und langsam zogen wir bei nordöstlichem Winde über die äussere Ringstrasse, die 
etwa um %11 überquert wurde. In nicht allzu weiter Ferne glitzerte der Rhein und 
deutlich hoben sich die Formen der im Bau begriffenen Südbrücke ab, hinter dem dann 
weiterhin der Wasserturm an der Marienburg auftauchte. Nach einer halben Stunde 
ging es über die Asphahfabrik in Kalscheuren in einer Höhe von 100 m und glück­
licherweise entstiegen den Schloten keine verderbenbringenden Funken. Weit um 
uns herrschte eine Dunstschicht, die uns manches Körnchen Ballast gekostet hat, bis 
wir den Rhein bei Sürth-Langel in 200 m Höhe überflogen. Da kamen in den oberem 
Schichten einige kleine Haufenwölkchen zum Vorschein, die nach Südwest mh ziem­
licher Geschwindigkeit davonsteuerten und uns einen Fingerzeig gaben, in welchen 
Höhen grössere Windgeschwindigkeit herrschte; wir haben es nicht zu bereuen ge­
habt, nach nochmaliger Rheinüberschreitung bei Lülsdorf-Urfeld diesen flüchtigen 
Wegweisern gefolgt zu sein. Wir machten nun 30—40 km die Stunde. Wieder über­
schreiten wir die Bahn Köln—Bonn südlich von Brühl und späterhin die Linie 
Köln—Trier, in deren Nähe aus einem Dörfchen feierliche Musikklänge einer Pro­
zession, vermischt mit frommen Gesängen und Böllerschüssen, zu uns herauftönen: 
doch bald sind sie verklungen; ein neues Bild fesselt unser Auge. In der Ferne 
liegt scharf ausgeprägt die hohe Acht und in unserer Nähe taucht Euskirchen mit 
seinen zahlreichen Schornsteinen auf, und in weisssandiger Umgebung das Mecher-
nichcr Bergwerk. Allmählich erwärmt sich das Gas, wir steigen über die Wolken, 
die in stetem Wechsel kommen und vergehen, auf ca. 1500 m Höhe. Ein grossartiger 
Anblick bietet sich uns wonnetrunkenen Natursc'.iwärnieni dar. Durchfurcht von 
zwei Motorbötchcii, deren Geklapper in die uns umgebende Stille hinaufdringt, liegt 
tief unten die Urfttalsperre mit all ihren Buchten, Landzungen und laubgekrönten 
Mügeln. Lange weidet sich unser Blick noch an diesem Bilde; da blitzen kleine 
Flussläufe in mannigfachen Kurven auf. dort wieder durchziehen wohlgepflegtc Land-



strassen oder gelbrote Schneusen den stämmigen Hochwald. Weiter geht's! Schon 
winkt in der fe rne ein Städtchen mit Türmen gekrönt. Es ist 'das gewerbreiche 
Montjoie, das unsere Herzen wegen der Nähe der belgischen Grenze, der ersten 
Etappe auf der seltenen Fahrt Köln—Paris, höher schlagen lässt. Wir stärken uns 
ein wenig, da nun die Gegend eintönig wird und auch das höher werdende Gelände 
dem gleichmässig in der einmal gewählten Luftschicht dahingleitenden Gassack nichts 
anhaben kann. Wir sind über dem mrt Sümpfen durchzogenen, von Menschen ver­
lassenen hohen Venn, das wir bis gegen 2 Uhr unter uns haben. In weiter Ferne 
ist die Schleuse der Gileppe sichtbar und ganz dicht kommen wir an Spaa vorbei, 
dessen Rennbahn und Kurhaus in der Feme Schreiber dieses von einer anderen 
BaUonfahrt her bekannt waren. So weit reicht unser Kartenmaterial, da wir 
eher auf Süddeutschland resp. Thüringen nach den tiefer herrschenden Winden rechnen 
konnten. Nun geht es über den südlicheren Teil Belgiens weg über die sich in zahl­
losen Windungen krümmende Ourthc, südlich von Lüttich. Vielfach tauchen prächtige 
Oüter und Schlosser aus dem dunkeln Grün auf und ab und zu tönt das Geratter 
e ines Automobils, das in Staub gehüllt auf den glatten Landstrassen damnsaust, in 
unser jetzt 1500 m hohes Wolkenheim hinauf. Wir nähern uns der Maas und über­
schrei ten sie an dem Anfang der belgischen Schweiz, zwischen Dinant und Namur. 
Jetzt fängt die Sonne an, ihre glühenden Strahlen etwas zu massigen, und wir fallen 
langsam auf 1200 m herab. Wo sind wir jetzt? Noch in Belgien oder schon in Frank­
re ich? Das scheinen dahinten Hochöfen zu sein, und zwar gehört das Doppelstädt­
chen, Gharleroy-Chätelet, wie wir später feststellen, zu Belgien. Doch baW tönen, 
wahrscheinl ich von einem Pompicrfest, die Klänge der Marseillaise zu uns herauf; 
wi r fallen jetzt langsam bis auf 800 m, dann auf 600 m Höhe, um durch Zurufe genau 
festzustellen, wo wir sind und erfahren zu unserer freudigen Ueberraschung, dass 
wir soeben das schöne Frankreich erreicht haben. Wir ziehen jetzt mit einer Ge­
schwindigkeit von ca. 50 km über all die rotgedeckten Dörfer, heckeneingeiassten 
Fe lder mit buntgescheckten Kühen oder weidenden Pferden, die hinter dem Schlepp­
sei l herlaufen, und über zahlreiche Kanäle, in denen sich der Ballon widerspiegelt, 
und deren stellenweise Untiefen man teilweise von oben erkennt. Gegen %8 
passieren wir etliche Kilometer nördlich Maubeuge, das an den Eisenbahnlinien und 
den starken Kirchtürmen erkennbar ist. Wir unterhalten uns mit den Leuten und 
erfahren, dass wir 180 km von Paris sind. Der Wind blast etwas stärker jetzt aus 
Norden. Wir haben sechs Sack Ballast und hoffentlich gelingt es uns, den Ballon bis 
in die Nacht sich allmählich ohne zu grosse Ballastausgabc abkühlen zu lassen. Das 
meist sanfthügelige Gelände ist überall zur Landung geeignet und bietet keine 
Schwierigkeiten. Ein Dorf nach dem anderen bleibt zurück und die lauten Rufe der 
Leute feuern unseren Führer zu frischer Tätigkeit und neuem Mute an. den immer 
kürzer werdenden Abstand noch, trotz des frugalen Abendbrotes von drei Eiern und 
% belegten Brötchen, redlich in drei Portionen zerteilt, auszuhalte.i. Es fängt an 
dunkel zu werden. Gegen Mt 10 Uhr blitzen die Lichter von St. Quentin in der Ferne, 
und wir kommen an einem grossen Reitplatze im Nu vorüber. Bei einem Vorrat von 
v ie r Sack Ballast sind wir noch 130 km weit von Paris entfernt. Werden wir es 
erre ichen? Wieder tauchen Lichter auf; es ist Sonntag, da wird hier und da Kirmes 
gefeiert, man sieht Karussells, sehr hell erleuchtet, und ab und zu steigen Leuchtkugeln, 
oder es flammt ein bengalisches Licht im dunkeln Grün auf. Da sind wir nun glücklich 
bis Compiegne, das ungefähr 70—80 km von Paris liegt, gefahren. Bis auf drei Sack 
ist der Ballast zusammengeschrumpft, als am Himmel, südwestlich von uns, ein 
we i te r Lichtschimmer sichtbar wird — Paris! Noch gilt es einen langen Wald zu 
überfliegen, bis wir, um 11*j Uhr nachts, an die durch rote und grüne Lichter ge­
kennzeichnete Bahnlinie Clermont—Paris gelangen. Wir machen uns zur Landung 
fertig und nach dreimaligem Auisetzen steht der Ballon in einem Kohlfeld, 1 km von 



Rantigny-Liancourt, ungefähr 5 km nördlich von Creil und 50 km von Paris still. Der 
Ballon sieht aus wie eine auf den Kopf gestellte dicke Flasche mit langem Hals. Wir 
transportieren ihn mit Hilfe von inzwischen herbeigeeilten Leuten in die Nähe der 
Chaussee, w o es einiger Anstrengung bedurfte, das Gas durch die leider nach <untcn 
zu liegen gekommene Reissbahn zum Entweichen zu bringen. Auf dem kleinen Platze 
ging auch das Verpacken nicht so schnell voran. Wir bemühen uns endlich, nachdem 
der Ballon bei einem Bauern für die Nach! untergestellt war, um ein Nachtquartier, 
lc'der zwei Stunden lang vergeblich. Doch gelingt es uns, mit Hilfe eines Eisenbahn­
bediensteten der Nordbahn im Wartesaal für 3—4 Stunden unterzukommen. Nachdem 
unsere Lieben per Telegramm von unserer glücklichen Landung in Kenntnis gesetzt 
waren, und der Ballon durch ein altes Ehepaar, die uns ihr Grauschimmelchen nebst 
Wagen zur Verfügung stellten, langsam zur Bahn transportiert worden war, bestiegen 
wir den Zug nach Paris, wo wir um V»9 auf dem Nordbahnhof eintrafen und in Er­
innerung an unsere schöne Fahrt schwelgten. 

Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

Wenige Tage nach der im Heft 1-1 beschriebenen Fahrt, abends 8 Ih r . am 
12. August, stieg der Ballon „Bezold", diesmal jedoch mit Leuchtgas gefüllt, von 
Tegel aus auf. Führer war Professor Dr. Poeschel, in seiner Begleitung befanden 
sich Justizrat Dr. Reichel und Dr. Weisswange. Ballast konnte leider nur 10'--' Sack 
mitgenommen werden. Die Fahrt war im gewissen Sinne eine Programmfahrt. Fs 
sollte versucht werden, inwieweit es möglich sei, die bei der Länge des Taues von 
ungefähr 100 m etw ra in dieser Höhe über dem Boden erfolgende, viele Unzuträglich­
keiten, zumal nachts, ja Gefahren bietende Schleppfährt zu ersetzen durch eine noch 
niedriger gehaltene, sich nur wenige Meter über Fahrthindernisse erhebende Ballon­
fahrt. Die Gefahr des Aufstossens mit dem Korbe ist gar nicht so gross, als man ge­
wöhnlich annimmt. Die vom Ballon vor sich her getriebene Luitmasse bewirkt bei 
nicht aassergewöhnlichen wagerechten Geschwindigkeiten eine Ablenkung oder 
wenigstens eine Milderung des Anpralls bei unvorhergesehenen Hindernissen, einige 
Haiidvcii Sand haben in jedem Fall die Erhebung des Ballons um die wenigen Meter 
zur Folg«?, die nöt'g sind, das Fahrthinderiiis zu überwinden. Deshalb hat einer der 
Fahtgenossen, nachdem sein Auge sich an die Dunkelheit gewöhnt hat. es in der 
Hand, den zuverlässigen Steuermann abzugeben, wenn er immer schari in der Fahrt-
r chtung ausspäht, einen Sack Sand <zur Hand hat und auf alle Fälle das 12 m lange 
H<-c!iIasstau ausgeworfen hält, das ja durch sein Schleifen keinen Schaden anrichten, 
bei Hängenbleiben losgerissen oder im Notfall gekappt werden kann, aber durch sem 
Aufsetzen sofort die bedenkliche Nähe des Bodens oder von Fahrthindernissen an­
zeigt. Es sollte diesmal also ein ernsthafter Versuch mit einer Fahrt, zumal mit einer 
Nachtfahrt, dicht übr dem Erdboden hin gemacht werden. Fürs erste, in der volk­
reichen Umgebung von Berlin verbot sich eine solche Bodenfahrt natürlich ganz von 
selbst. Der Ballon flog 120—150 m hoch über Berlin und Vororte hinweg. Als nach 
1 V.'stündiger Fahrt das Gas die Temperatur der Luit angenommen hatte und ein 
Fünftel des Ballastes verbraucht war, konnte der beabsichtigte Versuch beginnen. 
Der Ballon sank auf 50, ja 30 m und darunter, das Hochlasstau streifte zuweilen den 
Boden, man licss es ruhig geschehen. Mit 34 km Stundengeschwindigkeit fahrend, 
war man zuweilen nicht höher aber dem Boden als auf dem Verdeck eines Omnibus. 
Wälder kreuzend glitt der Ballon auf den Wipfeln entlang, ähnlich nahe wurden 
Sumpi und Wiesciiland. Wasserläufe, Eisenbahnen und Telegraphenlcitungen über-



flogen. Zwischen Küstrin und Göritz wurde 20 m hoch die Oder gekreuzt. Tief in 
der Nacht den Warthebruch passierend, sah man viele Irrlichter, wie schon vorher 
bei Meinersdorf im ehemaligen Bistum Lebus. So war man im ganzen schon, ohne 
Ballast auszugeben, 2Mt Stunden dicht über dem Boden gefahren, an die Möglichkeit 
einer „Tunke" gar nicht mehr denkend, als man doch von diesem unangenehmen 
Ereignis ereilt wurde. Gerade um Mitternacht gab es ein Aufklatschen und Spritzen, 
der Korb war in einen schilfdurchwachsenen Tümpel des Warthebruches geraten und 
wurde nun darin vom Ballon weitergeschleift. Das durch das Weidetigeflccht des 
Korbes eindringende Wasser reichte den Luftschiffern bis anöden -Leib, es war ein 
Sülcn im Wasser nach Art der Hirsche, wie man es unterwegs schon so oft be­
lauscht hatte, die Sumpfvögel kreischten laut auf, es klang fast w ie Schadenfreude. 
Die Sache kostete zwei Sack Ballast, dann war der Ballon wieder aus dem feuchten 
Element heraus, aber zugleich das Gewicht der Sandsäcke, des Verpackungsplanes 
und verschiedener mitgefühlter Habseligkeiten um das eingedrungene Wasser ver­
mehrt. Leider war auch das wichtige Windrädchen in Verlust geraten. Noch vier 
Stunden ging es nun über die Niederungen und fast endlosen Forsten der Neumark 
und Westposens. Eine Dünenkette, von vielen Tälern durchbrochen, von dampfenden 
Nebtin erfüllt, kleinere und grössere Wasserläufe, endlich die Warthe selbst, zeigten 
sich den Blicken: Häufig tiefe Waldeinsamkeit! Einmal rief von unten ein Wald-
v/är'er: „ü? kommen Sic nicht durch!" „Aber darüber hinweg", lautete die Ant­
wort, at'ti flugs war das Hindern* übersprungen. Sobald ein menschliches Wesen 
wahrgenommen wurde, Hessen die Luftschiffer eine gellende Jagdhupe ertönen, nicht 
immer zur Freude ileier. die sie anrufen wollten; denn es war z. B. noch ganz dunkel, 
als aus dem Kaudcner Forst, nördlich von Zielenzig, eine Stimme zurücktönte: „Nun 
haben Sie mir doch alle meine Hirsche verscheucht!" Ueber Waitz, Birnbaum, Zirke 
kam man wieder zur Warthe, die noch viermal zu überfliegen war. Um 4 Uhr hatte 
n ü dem ragenden Morgen "der Wind Schnellzugsgeschwindigkeit angenommen, um 
5 Uhr wurde bei Station Miala die Bahn Posen—Kreuz, passiert, der Wald trat zurück, 
die fruchtbare Netzelandschaft wurde in länger als zweistündigem Fluge gründlich 
kernen gelernt. Der Ballon stieg jetzt auf 200—300 m Höhe, weil Photographien 
werden sollte; aber Apparat wie Films zeigten sich durch die „Tunke" verdorben. 
Dafür konnten sich die Luftschiffer an w rarmem Tee und Kaffee durch ihre Thermos­
flaschen erquicken. Gegen 8 Uhr, von der Sonne auf 1050 m emporgezogen, sah man 
sich über Nakel, einst eine wichtige Festung. Woher? Wohin? riefen, als man noch 
tief genug fuhr, die Schiffer auf der Netze. „Von Berlin nach Königsberg" lautete 
die Antwort. Uebrigens -hatte man hier ganz denselben Eindruck, wie auf einer 
früheren Fahrt bei Tschicherzig: Man schaute hinunter in die nördlichste, grösste 
Tahmg des Urstromes, der einst die Wässer der Weichsel von Thorn aus durch 
Warthe- und Oderbruch zur oberen Havel, zur Elbe und in die Nordsee führte. Das 
Tal des Urstromes wurde bei der Kolonie Kruschin verlassen, wo der Bromberger 
Kanal unterhalb einer Schleuse aus dem Oberlauf der Netze Wasserzufluss empfängt. 
Ueber die viel gewundene Brahe und über die Exerzierplätze der Bromberger Gar­
nison hinweg führte nun die Fahrt; Bromberg blieb in grösster Nä-he rechts liegen, 
aber geradeaus vor den Luftschiffern lag der östlichste deutsche Strom, die Weichsel, 
die hier in engem Tal den uralisch-baltischen Landrücken in mächtigen Windungen 
durchbricht, zugleich zahlreiche, grosse Inseln bildend. Noch waren die Luftreisenden 
(der Betrachtung dieses grossartigen Bildes hingegeben, als es plötzlich kalt wurde, 
weil d>ie Sonne sich hinter Wolken verborgen hatte. Der Ballon sank zugleich von 
1500 m bis ans Schlepptau hinab. So dringend es nötig war, mit dem stark zusammen­
geschmolzenen Ballast zu sparen, blieb an dieser Stelle doch nichts übrig, als ein 
Sandopfer zu bringen, das mit Hib'c der Sonne den Ballon wieder auf 1600 und in 
1% Stunden unter Beihilfe der Verdunstung des in den Korb eingedrungenen Wassers 



bis auf 2300 m Höhe brachte. Doch hatte dies zur Folge, dass sich Wolken zw ischen 
Ballon und Erde einschoben, die nur selten Durchblicke zur Erde gestatteten. Urn 
so reizvoller war der Blick von oben auf das Wolkenmeer. Heftiges Artilleriefeuer 
wurde hörbar, wohl vom nahen Thorn her. Der mehr nach SO umspringende Wind 
liess die Luftschiff er befürchten, über die russische Grenze geweht zu werden. D iese 
Sorge wurde bei der nächsten Oeffnung der Wolken zur Gewissheit, als man unter 
sich den Grenzfluss Drevenz und die einander gegenüberliegenden Städte Gollup und 
Dobrzin sah, von denen die erste deutsch, die zweite russisch ist. Kurze Zeit nach­
her schwebte der Ballon über dem Zarenreich. Welcher dem blödesten Auge auf­
fällige Unterschied in der Regellosigkeit der Felder, dem Übeln Zustand der Strassen 
mit ihren willkürlich verstreuten Bäumen, der Dürftigkeit der Ansiedelungen! Die 
Stadt nördlich war an der Vereinigung von sechs Strassen als die Kreisstadt Rypin 
zu erkennen. Da flatterte plötzlich — die Luftschiffer trauten ihren Augen kaum — 
in 2000 in Höhe ein grosser bunter Schmetterling über den Korb hinweg, bald darauf, 
noch 250 m höher, e4n zweiter, eine für Entomologen vielleicht wertvolle Beobach­
tung! Der Wind liess jetzt wieder den Ballon einen Bogen nach NO beschreiben. 
Schon sahen die Luftschiffer zu ihrer Befriedigung aufs neue deutsches Land unter 
sich, da begann 'der Ballon zu sinken, und es war kein BalJast mehr da, um seinen 
Fall aufzuhalten, erst langsam, dann immer schneller ging es hinab. Genau 10 Uhr 
35 Min. vorm. landete man glatt, aber sehr, feucht im Sumpfgraben eines Torfbruches 
beim Vorwerke Piaski des Gutes Okalewo, Kreis Rypin, Gouvernement Ploek, nur 
8 km von der deutschen Grenze entfernt, 460 km von Tegel, für eine Fahrt mit 
Leuchtgas und nur 10'4 Sack Ballast eine immerhin befriedigende Ballonleistung. Es 
war nicht leicht, Ballonhülle und Korb mit 42 kg Gesamtgewicht zu bergen, an 
reguläre Verpackung war zunächst nicht zu denken; denn auch die Luftschiffer ge­
rieten bei der von den herbeikommenden Larfdleuten ungenügend unterstützten Arbet 
ordentlich ins Wasser, was allerdings seit dem Ungemach im Warrhebruch für sie 
den Reiz der Neuheit verloren hatte. Und schon nahte mit Seitengewehr in weisser 
Litewka mit rotgeränderter Mütze ein Landpolizist, der mit strenger Amtsmiene die 
dre : Reisenden als Gefangene erklärte. Es gelang ja, dank der Liebenswürdigkeit des 
Herrn Gutsin9pektors Mieczyslaw Gertych, des Herrn Adrian von Chelmicky. Be­
sitzers von Okolewo, und des Sekretärs des Landrates von Rypin, den von Professor 
Poeschel mitgeführten behördlichen Ausweisen die gebührende Beachtung zu schaffen 
und nach bogenlangen Drahtberichten nach Warschau die Freigabe der drei Ge­
fangenen, 'des Ballons und allen Zubehörs zu erlangen, immerhin nahm die Ordnung 
der Angelegenheit zwei Tage in Anspruch, die im Hause des Herrn Gertych an-
gei ehir verlebt wurden. Eine letzte Wagenfahrt brachte die Reisenden zum Bahn­
hof Radosk. wo der Zug nach Berlin bestiegen werden konnte. 

Bücherbesprechungen. 

Die Aeroplane und Luf tschrauben. Von Dr. W c g n c r - D a 11 w i t z . Rostock. 
(C. J. E. Volckmann Nachf.) 1908. VIII. 45 S.. 9 Abbild. 8°. Preis 1,50 Mk. 

Das Buch sucht eine sehr dankenswerte Aufgabe zu lösen. Von der Voraus­
setzung ausgehend, dass jeder Erfinder oder Konstrukteur eines Luftschiffes gewisse 
einfache Regeln der Mechanik kennen muss, will der Verfasser die Anwendung 
dieser Regeln in der Flugtechnik zeigen und will lehren, wie man damit Konstruk­
tionen von Aeroplancn und Luftschrauben cinigermasseu sicher veranschlagen kann. 
Ob das durch so einfache L'cberlegungcn immer möglich ist und ob damit der Kern­
punkt des Problems getroffen wird, ist wohl die Frage; doch wollte sich anscheinend 



der Verfasser, um leicht verständlich zu sein, mit allerersten Annäherungen an das 
Resultat begnügen. Auf eine diesbezügliche Kritik soll daher hier nicht eingegangen 
werden. 

Im ersten Teile werden einige Bemerkungen über die Anordnungen der Aero-
plane und Luitsehraiiben bei verschiedenen Luftschiffsystemen gemacht (Höhenstcuer 
bei Motorballons, Gleitfliegcr). Für den aussichtsvollsten Flugapparat hält der Ver­
fasser den Aeroplan mit Hubschraubc; er gibt sogar das Schema eines solchen Luft­
schiffes mit Tragschraube, und die nachfolgenden L'ebcrschlagsrechnungcn über die 
Wirksamkeit beziehen sich im wesentl ichen auf diesen Typ. Bei Besprechung des 
Motors — allerdings nur zwei Absätze — wird aui die etwaige Bedeutung der Gas­
turbine hingewiesen, worüber der Verfasser eine besondere, im gleichen Verlage er­
schienene Broschüre geschrieben hat. 

Der Abschnitt über die Berechnung der Aeroplane und Luftschrauben beschränkt 
sich fast ganz auf die Anwendung des Luftwiderstandsgesetzes in seiner einfachsten 
Form. Sg. 

Vo lks -Wet te rkunde . Witterungstypen und Witterungskatechismus für Nord- und 
Mitteldeutschland. Von Dr. F.. M y i i u s . Berlin (Gtto Salle) 1908. 40 S., 3 Tabellen. 8°. 
Preis 1 Mk. 

Der Luftschiffer wird dieser kleinen Wetterkunde besonderes Verständnis ent­
gegenbringen und wird sie mit besonderem Vorteile benutzen können, denn sie 
handelt ganz vorwiegend von Wind und Wolken. Dr. M y i i u s pflegt viel seiner 
freien Zeit auf einem kleinen Fahrzeug auf der Ostsee zu verbringen, und hier — 
fem von amtlichen Prognosen — ist er darauf angewiesen, sich selbst ein Urteil 
über das kommende Wetter zu bilden. Die Grundlage für seine Witterungskenntnis 
hat er sich dadurch geschahen, dass er jahrelang von den hauptsächlichsten Luft­
stimmungen Aquarcllbilder anfertigte und mit Notizen über die Witterung vorher und 
nachher versah. Dadurch speicherten sich rasch Erfahrungen auf, die nunmehr auch 
andern mitgeteilt werden können. Verfasser gibt hier im Zusammenhange das her­
aus, was er von Lokalbeobachtungen am Himmel und am Barometer .für sich zu 
einer praktischen Prognose brauchbar gefunden hat. Die wichtigsten Erfahrungen 
sind am Schlüsse in einem tabellarischen Witterungskatechismus zusammengestellt. 
Bei Benutzung dieser Regeln sollte aber der Leser nie vergessen, dass der Verfasser 
selbst sagt: es genügt nicht die mechanische Anwendung einiger einfacher Wetter­
regeln, sondern es ist ein Miterleben der jeweil igen Witterung, die dauernde Beob­
achtung von Tag zu Tag und wenn möglich ungehinderter Blick auf den Horizont 
erforderlich. 

Das Buch soll also ausschliesslich praktischen Zwecken dienen, und wenn 
auch einige Angaben in der hier ausgesprochenen Form wohl nur für Küstengebiete 
Geltung haben werden oder meteorologisch anfechtbar sind, so wird man dies dem 
Bestreben des Verfassers, sich kurz und bestimmt auszudrücken, zugute halten 
müssen. 

Eine eifrige Benutzung dieses Buches und kritische Beurteilung der darin ent­
haltenen Regeln seitens des praktischen Luftschiffers ist sehr zu wünschen. 

Sg. 

Totenschau. 

Wir haben die traurige Pflicht, bekanntzugeben, dass F r i e d r i c h R i t t e r 
v. L o e s s l , eines der hervorragendsten Mitglieder unseres Wiener flugtechnischen 
Vereins, am 14. Mai im Alter von 90 Jahren verschieden ist. Wir hoffen in Kürze, aus 
berufener Feder über diesen hochverdienten Förderer der Luftschiffahrt einen Nach­
ruf bringen zu können. 



Eine Sommernacht im Ballon. 
H i l d e B a m l c r , Essen-Ruhr. 

Ein Snrnmernachtstrauni. das scheint mir der rechte Name für die wunder­
bare Ballon-Nachtfahrt, die mich neulich vom Rhein ins schöne Eiielland führte. 

Eine wonnige Jimi-Vollmondnacht. Ganz heimlich, gleich Bösewichtern; 
hatten wir uns hinausgeschlichen zum „Acnnchen" nach Godesberg am grünen Rhein. 
Aennchen (Baurnbachs „Lindenwirtin") versorgte uns gut, und lauschig sass es 
sich unter dem weiten Geäst ihrer Bäume. Aber die helle Kugel unseres Bal lons 
winkte, und bald hatten wir uns ihr anvertraut. Nur 300—400 m hoch schwebten 
wir dahin. Mitternächtliche Stille, Sternengeflimmer. Mondenschein, wallende Nebel 
über dem Strom. Auf den weiten Höfen der Ruinen huschen gespenstige Schatten 
dahin, leise schlagen die Wellen ans Ufer und Nachtigallen — Nachtigallen schluchzen 
überall! Wortlos, ganz still stehen wir alle drei. Jeder über eine Seite des Korbes ge­
neigt, und belauschen den Schlummer der Nacht. Nur hier und da ein Lichtschein in den 
Häusern. Ist's ein stiller Gelehrter bei einsamer Arbeit, ein banges Herz, das den 
Lieberschilaf eines Kranken bewacht? Eine arme Näherin vielleicht, die mühselig 
noch einige Groschen für die hungernden Kleinen erwirbt? Oder gar eine frohe 
Tafelrunde, die beim gemütlichen Beisammensein kein Auseinandergehen findet? 
Wer kann's sagen! Gedanken-, Bilder huschen am Geiste vorbei, Gefühle ganz 
unbeschreiblicher Art durchbrechen die Seele: Staunen und Andacht, Wonne und 
doch eine stille Wehmut — man kann sie ja nicht fassen, all die Schönheit einer 
solchen Zaubernacht in den Lüften, und nur wer's erlebt hat, der versteht mich. 

Lange, lange bleibt es still im Korb, doch da saust ein Zug hieran mit 
Schnauben und Unrast, und der Zauber ist gebrochen. Eort sind die Bilder, ver­
weht die Schemen schöner Burgfräulein und tapferer Ritter mit ihrem Tross! Wie 
nah' sind wir doch der Wirklichkeit, und wie wenig gibt es ein wahres Entrinnen 
der Alltäglichkeit! 

Ernüchtert wachen wir aus 'unseren Träumen auf, der Mond verblasst, ein 
fahler Schein im Osten: der neue Tag bricht an. Der eine reist in den hohen 
Norden, um einen Sonnenaufgang zu bewundern, der andere erklimmt Berges-
gipfcl. Aber warum in die Weite Schwerfen? So schön, wie vom Ballon aus. 
sieht man nirgends die Sonne aufgehen. Da liegt die ganze Natur mit ihrem Leben 
und Treiben wie ein offenes Buch unter uns. Am Horizont das nahende Tages­
gestirn mit all seinen prächtigen Farbenherolden, und unter uns rauschende Bächlein, 
Wild, das knackend durch die Zweige bricht; Vogelstimmen werden laut, ver­
schlafen süsses Gezwitscher und dann lauter, immer heller bis zum schmetternden, 
jubilierenden Konzert, einzig in seiner Art! Hähne krähen, das Vieh brüllt dumpf 
in den Ställen, ein Hund schlägt an; nun klappt der Bauer den Laden auf: Tag! 
Tag! Da ist sie, in purpurnem Morgengewand, die Lebensspenderin, unsere liebe 
Simne! 

Auch mit uns meint sie es gut, höher und immer höher zieht sie uns zu sich 
heran, und trotz Minustemperatur empfinden wir ihren wärmenden Strahl. Schon 
längst ist die Erde unseren Blicken entschwunden, und wie auf weissen Wogen 
schweben wir dahin. Ueber uns das weite Himmelsgewölbe von satter, südlich 
blauer Farbe, unter u:s die unabsehbare Wolkcnschicht, in lautlos weissen Wellen 
wogend wie das Meer, aus dem nur hier und da einzelne Berge, gleich Inseln, 
hervorragen. Losgelöst von allem Irdische.i, wir drei ganz allein in der Unermess­
lichkeit, ein herrliches, befreiendes Gefühl! Doch wo befinden wir uns? Jegliche 
Orientierung war verloren. Damit wir uns also nicht atuf unserem kühnen Flug 
zur Sonne wie Ikarus die Flügel verbrennen, müssen wir hinab, und so lassen wir 
bald das W< Ikenmeer zurück, und ein weiter, ircicr Blick tut sich uns in der 
Fahrtrichtung auf: Lieberall bebaute Felder, zahlreiche Dörfer und Städtchen. 



Aber w ie hcisst die Gegend? Wo sind besondere Merkmale, die sie uns teststcllcn 
bssen? Da entdecken wir einige kreisrunde Seen, die wir bald als Eifelmaare 
erkennen. Hier das Hillenfelder Maar, dort das Weinfelder Maar, und am Fuss« 
des Mosenberges, reizend gelegen, Manderscheid!.. Nun sind wir unserer Sache 
gewiss. Bei allen Maaren ist die Kraterformatiom deutlich zu erkennen, l ieber die 
romantische Ruine Himmerroth hinweg, die gewundenen Silberbänder der Liescr, 
Salm und Kyll, schweii t der entzückte Blick über T U und Höhen, weit hinein in 
das schöne Land. 

Der Morgen ist schon weit vorgeschritten. Wir sind alle ein wenig über-
nächtig, und da erklärt unser Führer uns beiden Korbgenossinnen, für Damen sei 
die Fahrt schon reichlich lang, weshalb wir also zur Landung schreiten. Bald ist 
ein günstiger Platz hierzu ersehen, und sanft setzte uns unser Ballon auf einem 
Brachacker nieder. Die freundlichen Dörfler helfen uns beim Verpacken von Netz. 
Hülle und Gcndel und, mit ihnen vereint auf einem Leiterwagen thronend, fahren 
wir durch blühende Aeckcr. reifende Kornfelder und fruchttragende Obstgäiten der 
Bahnstation und von ihr der lieben Heimat zu, froh der schönen Erinnerungen an 
unseren zauberhaften „Sonimeruachtstraum". 

Personalia. 
Graf Z e p p e l i n erhielt folgende Depesche von Sr. M a j e s t ä t : 

„Ich höre zu meinem aufrichtigen Bedauern, dass Ihr Ballon vom 
Gewitter zerstört wurde, und spreche Ihnen bei diesem überaus unglück­
lichen Missgeschick meine herzlichste Teilnahme um so mehr aus, als ich 
und ganz Deutschland allen Anlass zu haben glaubten, Sic zum ruhmvollen 
Abschluss Ihrer epochemachenden grossartigen Leistung beglückwünschen 
zu können. Immerhin bleibt der erzielte Erfolg im höchsten Grade anzu­
erkennen und muss Sic über das erfahrene Unglück trösten." 

G r a f Z e p p e l i n s Erwiderung an den K a i s e r lautete: 
„Euer Majestät Allcrgnädigstcr Trostspruch verwandelt Trauer in 

Freude. Alleruntertänigsten bewegten Dank dafür! Mit Begeisterung werde 
ich mich Euer Majestät und des deutschen Volkes Auftrag zum Weiter-
baucn unterziehen. 

Graf Z e p p e l i n . " 

Ferner gingen Telegramme bei Graf Z e p p e l i n ein von dem P r i n z r e g e n t e n 
v o n B a y e r n folgenden Inhalts: 

„Die Nachricht über das unheilvolle Missgeschick dem Ihr Luftschiff 
nach so glänzender Fahrt zum Opfer gefallen ist, hat mich aufrichtig 
betrübt. Der durch höhere Gewalt herbeigeführte Unfall vermag aber der 
Tatsache keinen Eintrag zu tun, dass die Fernfahrt nach Mainz einen 
Markstein in der Entwicklung der Luftschiffahrt und einen grossen Erfolg 
Ihrer zielbewussten Arbeit darstellt, zu dem ich Sie, mein lieber Graf, von 
Herzen beglückwünsche." 

Und von dem R e i c h s k a n z l e r Fü rs t v. B ü l o w wie folgt: 
„Norderney. 5. August 1908. 

Soeben erreicht mich die Nachricht von der Vernichtuug Ihres Luft­
schiffes. Wer sein Leben an eine grosse Idee setzt, den können solche 
Schläge nicht entmutigen. Die Erfahrungen bei diesem Unglück werden 
Sic Ihrem Ziel nur näher bringen. Ich werde Ihre weiteren Arbeiten mit 
aller Kraft unterstützen. 

Reichskanzler Fü rs t B ü l o w . " 



H e n r i P a r m a n ist mit seinem Flugapparat in Newyork angelangt, um 
seine Amcrikascliaureise mit dem Flugapparat anzutreten. 

Die Gebrüder W r i g h t befinden sich mit ihrem Flugapparat zurzeit in 
Frankreich; sie haben bei Blain, nördlich von Nantes, in der Bretagne einen 
Uebungsplatz gepachtet, der 53 Hektar gross ist und gegen Nord-, Ost- und West ­
wind geschützt liegt. 

R o b e r t E s n a u l t P e l t e r i e ist von der Société des ingénieurs civi les 
der Jahrespreis dieser Gesellschaft für das Jahr 1908 in Anerkennung seines vor­
trefflichen neuen Motors zuerkannt worden. 

Seine Majestät der Kaiser hat dem Reichsrats- und Landtagsabgeordneten 
V i k t o r S i l b e r e r den Orden der Eisernen Krone dritter Klasse verliehen. 

Zeppelinspenden. 
Schon vor dem grossen Unglück am 5. August waren verschiedentlich« 

Stimmen und Regungen laut geworden, die einer Unterstützung des Grafen 
v. Zeppelin aus dem Volke heraus das Wort redeten. 

Der Oberbürgermeister und die Stadtverordnetenversammlung der S t a d t 
S p a n d a u machten aui Anregimg des Stadtbaurats den Vorschlag, dass die 

deutschen Städteverwaltungen eine Kopfsteuer VOfl 

10 Pfennig für eine Zeppclinspende einrichten mochten. 
Andererseits ging von dem bekannten Zentrums-

blatt. der „ K ö l n i s c h e n V o 1 k s z e i t u n g". die 
Nachricht ein, dass ein österreichischer Student, M a x 
Schönach in Innsbruck, den Vorschlag gemacht 
habe, zugunsten der Zeppclinspende eine Z e p p e l i n ­
m a r k e , etwa nach nebenstehendem Entwurf (s. Fig.). 
zu schaffen. 

Alle diese wohlwol lenden patriotischen Vor­
schläge sind jetzt durch die am 5. August eingetretenen 
Ereignisse, man kann sagen durch die Anteilnahme 
der ganzen Welt an dem tragischen Geschick des 
Grafen v. Zeppelin, überholt worden. Man findet hier 

wieder eine Bewahrheitung des Sprichwortes: „Kein Unglück ist so gross, es hat 
ein Glück im Schoss!" 

Das gleiche" Gefühl, dass hier materielle Hilfe umgehend geleistet werden 
müsse, hat alle Welt ergriffen. 

Die Z e p p e l i n m a r k e n werden wahrscheinlich in verschiedenartigster 
künstlerischer Ausführung demnächst erscheinen. Auch die M o t o r l u f t s c h i f f -
S t u d i e n g e s e l l s c h a f t hat sich inzwischen dieser Sache angenommen. 

Ferner aber hat die A w e s - M ü n z e , eine der bedeutendsten Berliner Präge­
anstalten, sich bereit gefunden, für die Zeppclinspende eine kleine Medaille zu 
prägen, die dem Bemittelten ein ehernes Andenken an jenes grosse aeronautische 
Ereignis sein soll. Diese Medaillen, etwa in der Grösse eines Markstückes, sollen 
zum Preise von etwa 1 M. bis 1,50 M. pro Stück verkauft werden und der Erlös 
nach Abzug der Herstellungskosten der Zeppclinspende zufallen. 

So wird einem jeden je nach seinen Mitteln die Gelegenheit geboten, sich an 
der Zeppelinspcnde zu beteiligen. M. 



Illustrierte aeronautische Mitteilungen. 
ICH. Jahrgang. 26. August 1908. 17. Heft 

Unfälle und Rettungsmassnahmen auf dem Gebiete 

der Luftschiffahrt.*) 
Von Dr. F lc tnming, Stabsarzt an der Kaiser-Yvilhelrns-Akadeuiie. Herlin. 

Die überraschenden Erfolge des letzten Jahres auf dem Gebiete der 

lenkbaren Luftschiffahrt haben das Interesse aller Kreise erweckt und dem 

Luftschiffersport zahlreiche neue begeisterte Freunde gebracht. Luftsehiffer-

vercinigungen sind oder werden in allen grösseren Städten gegründet und 

die bestehenden haben sich sämtlich bedeutend vermehrt. Freifahrten wer­

den so häufig ausgeführt, dass sie nur von sich reden machen, falls besondere 

Rekorde erzielt sind oder U n f ä l l e sich ereignet haben. Sind solche 

Unfälle auch selten, so erhalten sie doch bei der heutigen Verbreitung dieses 

Spor ts und oft infolge der Schwere der Verletzungen eine solche Bedeutung, 

dass sie heutzutage Beachtung verdienen. 

M e i n e Betrachtungen stützen sich hauptsächlich auf Unfälle, die sieh 

im Betriebe der Luftschiffahrt bei dem preussischen Luftschiffer-Bataillon 

ereignet haben, und die ich als Bataillonsarzt dort grösstenteils selbst beob­

achten konnte. Auf ürund dieses Materials werde ich unterscheiden zwischen 

Kategorien von Unfällen, die 

1. bei der Füllung oder Landung des Ballons. 

2. während der Fahrt, 

3 . bei der Füllung, Landung u n d während der Fahrt geschehen sind. 

Abgesehen von relativ häufigen, aber unerheblichen Quetschungen, 

Hautabschürfungen und Verstauchungen beim Balloncxerzicrcn, ereigneten 

sich auf dem Gebiete der Luftschiffahrt überhaupt unter 1 zu verzeichnende 

schwere Unfälle, also während der Ballon zur Fahrt vorbereitet wurde oder 

bei der Landung wieder die Frdc berührte, 

1. infolge Gasvergiftung, 

2. infolge Verbrennung durch Gascntziindung, 

3. infolge mechanischer Verletzungen oder Ertrinkens. 
G a s v e r g i f t u n g e n auf dem Gebiete der Luftschiffahrt sind so­

wohl bei Leuchtgas- wie bei Wasserstoffiilliing beobachtet. Ausnahmslos 

vorübergehender Natur bei Leuchtgaseinatmimg. führen sie bei Wasserstoff­

einatmung fast stets die schwersten Erscheinungen herbei. Sie sind 

zweifel los nicht entstanden durch Schwefel- und Phosphorwasserstoff, son­

dern lediglich durch Arsenwasserstoff, der dem selbsttätig hergesicllten Gase 

•) Nach cinc-m Vortrage, gehalten auf dein I. Internationalen Kongress für 
Rcttunt.swcsen zu Frankfurt a. M., Juni 19'»S. 



aus Schwefelsäure und Eisenspänen oft in genügend tötlicher Dosis be i ­

gemengt ist. So erkrankten z. B. Mannschaften infolge längeren Aufenthalts 

in einer w rcnig ventilierten Ballonhalle, in die aus einem verankerten Bal lon 

Füllgas diffundiert war, oder infolge u n m i t t e l b a r e n Einatmens bei der 

Füllung und starben zum Teil nach wenigen Tagen. 

Die Vergiftungssymptome verlaufen dabei zunächst latent. Das Unwohl ­

sein, der Kopfschmerz ist oft so gering, dass manche der tütlich Vergifteten 

noch mehrere Stunden Dienst taten, ehe sie sich krank meldeten. Erst dann 

stellte sich geringe Atemnot ein, die Leute fühlten sich schwindelig, empfan­

den in der Haut Kriebeln oder das Gefühl des Eingeschlafenseins. Unter 

massiger Fiebererscheinung wurde der Leib druckempfindlich, und es erfolgte 

bald ein fast unstillbares Erbrechen gelbgrünlich-schwarzer Massen, das erst 

bei zunehmender Schwäche einige Stunden vor dem Tode aufzuhören 

pflegte. Am 2. Krankheitstage trat intensive Gelbfärbung der Haut ein, die 

bald in das dunkle Kolorit einer Mulattenfarbe überging. Der Harn war stark 

vermindert, schwarzrot, der Stuhl reiswasserart ig dünn. Das Gesicht blau­

rot, später gedunsen. Der Puls klein, die Atmung oberflächlich. Unter 

klonischen Krämpfen, Delirien oder soporösen Zuständen erfolgte nach drei 

bis sechs Tagen der Tod. — Heute sind Vergiftungen durch Arsenwasserstofi 

selten, da meistenteils nur elektrolytisch erzeugtes Gas zur Ballonfüllung 

benutzt wird. Doch des öfteren wird chemisch hergestelltes Gas immer 

noch verwandt. Es sollte aber prophylaktisch zur Ballonfüllung überhaupt 

ausgeschlossen sein, da es auf chemischem Wege völlig arsenfrei nur selten 

gewonnen wird, und daher trotz aller Vorsicht Erkrankungen nicht zu ver­

meiden sind. Zum mindesten sollte nur arsenfreie Schwefelsäure verwandt 

werden dürfen, wie sie z. B. nach dem Kontaktverfahren hergestellt wird. 

Nach eingetretener Vergiftung ist die P r o g n o s e immer sehr ernst, die 

T h e r a p i e jedoch nicht ganz aussichtslos. Intensive Anregung der Haut­

tätigkeit durch Frottieren, durch abwechselnde Anwendung von kaltem und 

heissem Wasser, Acther- oder Kantpfcrinjektionen vermögen noch oft die 

sinkende Herzkrait wieder zu heben und das Gewebe vor dem Sauerstoff-

hungertode zu bewahren. 

Abgesehen von der Verbrennung durch das entzündete Gas, die wir 

später betrachten wollen, gehört hierher ferner das Gros sämtlicher 

Unfälle der Luftschificr, die bei der Landung durch mechanische Ver­

letzung entstehen. Sic betreffen naturgemäss meist die unteren GHedmassen: 

es sind Verstauchungen und Quetschungen des Fuss- und Kniegelenks. 

Brüche, namentlich der Knöchel. Doch wurden auch Verrenkungen und 

Brüche von Arm und Hand. Labyrintlierscliiittening mit nachfolgender ein­

seitiger Taubheit, Todesfall infolge Schädelbruches beobachtet. Meist sind 

die Unfälle bedingt durch die Ungunst der Witterung und des Landungsorts, 

oft aber auch, insbesondere bei den Fahrten der professionellen sog. „Bier-

'uirtenliiitschiifer" durch den Schneid der Unschuld, durch Leichtfertigkeit. 



Ungeschicklichkeit, schlechtes Ballonmaterial oder Kostenersparnis. Unter 

den nötigen Vorsichtsmassregeln hätten sie wohl häufig vermieden werden 

können. — Klare Leinen, genaue Kenntnis der Reissvorrichtung, zweck­

mässige Verteilung im Korbe und unbedingtes Verharren an dem zu­

gewiesenen Platze, ruhiges Erwarten des Aufstosses auf die Erde mit 

federnd gekrümmten, niemals durchgedrückten Knieen werden mit Hilfe des 

Schleppsei ls und der Reissvorrichtung die Landung fast stets zu einer ge­

fahrlosen machen. 

Was die Landungs a r t betrifft, so sollte meines Erachtens im all­

gemeinen der Ballon unmittelbar vor dem e r s t e n Aufsetzen gerissen 

werden, wenn auch gelegentlich die Umstände ein anderes Verhalten er­

fordern mögen. Die Erschütterung des Körpers erfolgt dann nur einmal, der 

Führer, der wie die Erfahrung zeigt, Unfällen am ersten ausgesetzt wird, ist 

dann immer noch geistig und körperlich intakt, während nach harter 

Zwischenlandung Ruhe und Beherrschung der Situation oft verloren geht, 

oder Verletzungen die sichere Bedienung der Leinen oft schon rein 

p h y s i s c h unmöglich machen. 

Nach eingetretener schwerer Verletzung muss ein unschädlicher Trans­

port ins nächste Krankenhaus stets die erste Sorge sein. Nur bei Haut­

abschürfungen, Quetschungen, Brüchen und Verrenkungen der o b e r e n 

Gliedmassen mag es gestattet sein, ohne ärztlichen Rat den Kranken mit Hilfe 

einer improvisierten Mitelle oder nach Verbinden der offenen Wunden mit 

einem reinen, geplätteten Taschentuche oder bei Ermangelung dessen ohne 

jeden Verband zum Arzt oder zur nächsten Bahnstation zu befördern. Bei 

Verstauchungen und Quetschungen der Gelenke der u n t e r e n Gliedmassen 

dagegen, mögen sie auch noch so gering sein, ist ärztliche Hilfe a n O r t 

u n d S t e l l e d e r L a n d u n g in Anspruch zu nehmen oder wenigstens, 

wenn dies bei den oft von ärztlicher Hilfe weit entlegenen Landungsorten 

unmöglich ist, passive Beförderung zum nächsten Arzt dringend anzuraten. 

Denn bei der geistigen Anspannung im Augenblick des Landens werden 

ebenso wie im Gefecht kleine Verletzungen, w ie Verstauchungen und 

Quetschungen, die mit Zerrcissung der Blutgefässe einhergehen, nur 

minimal empfunden. Die Gelandeten verpacken daher vergnügt ihren 

Ballon und begeben sich meist noch zu Fuss zur nächsten Bahnstation. Erst 

unterwegs wird man durch ziehende Schmerzen oder leichte Schwellungen 

auf die Verletzung aufmerksamer. Inzwischen hat sich aber das beim Landen 

zerrissene, meist nur kleine Blutgefäss nicht, wie es sonst in der Ruhe sehr 

bald zu geschehen pflegt, durch Blutgerinnsel geschlossen. Die dauernde 

Muskelbewegung beim Gehen hat im Gegenteil ein fortwährendes Nach­

sickern des Blutes in das Gelenk, die Muskulatur oder die Haut begünstig'. 

Ein erheblicher Bluterguss — meist ist das Kniegelenk betroffen — hebt 

jetzt die Dienstfähigkeit für 14 Tage bis 3 Wochen auf, während bei recht­

zeitiger Behandlung die kleinen Gefässzerreissungen keinerlei funktionelle 

Störungen zur Folge gehabt haben würden. 



L a n d u n g e n i m W a s s e r sind heute modern, im Sommer auch oft 

recht schön und unschädlich. Doch haben wir gerade in den letzten Jahren 

viele Unfälle durch Ertrinken erlebt, allerdings ohne Beteil igung von A n ­

gehörigen des Luftschiffer-Bataillons oder deutscher Luftschiffervcrcine. 

Trotzdem sind auch für uns die Gefahren des Ertrinkens nicht so gering, w i e 

man oft glaubt. Zurzeit ist es in Deutschland allgemein der Brauch, mit 

einem offenen Füllansatz am Ballon zu fahren, der vom Korbe aus nicht Z M 

schliessen oder wieder zu öffnen ist. Das hat bezüglich der Verhinderung 

des Platzens der Ballonhülle infoige Ueberdrucks des Gases gew iss seine 

Berechtigung. Bei Landungen im Wasser wird jedoch, sobald der Korb 

eingetaucht ist, durch jeden erheblicheren Wind soviel Gas aus dem jetzt 

gefesselten und offenen Ballon herausgedrückt, dass es bald unmöglich wird, 

sich längere Zeit über Wasser zu halten. Seit einer solchen Erfahrung pflege 

ich stets vor der Fahrt eine Vorrichtung anzubringen, die gestattet, den 

Füllansatz vom Korbe aus zu schliessen und zu öffnen. Dann wird man 

im Falle der Not den Ballon erheblich längere Zeit schwimmen lassen 

können, zumal wenn man den Korb hat abschneiden und verlassen müssen. 

S c h w i m m w e s t e n können nur selten helfen, wie der Untergang der 

russischen Offiziere im vorigen Jahre gezeigt hat. Auch ist es ebenso un­

zweckmässig wie tmsportmässig, sein Schiff zu verlassen, solange es über­

haupt zu schwimmen vermag. Die Aussicht, von zufällig vorüberfahrenden 

Schiffen e r k a n n t zu werden,n immt,wie auch w ieder die Fahrt des spanischen 

Kapitäns Kindclän beweist , mit der E n t f e r n u n g vom Ballon in demselben 

Masse ab, wie die Gefahren beim Schwimmen mit der D a u e r wachsen. 

Soweit die militärische und sportliche Seite der Luftschiffahrt in Betracht 

kommt, sind Unfälle w ä h r e n d der Fahrt äusserst selten; denn ihr Haupt­

kontingent wird meist durch Hochfahrten gestellt. Diese aber können schon 

infolge der geringen Grösse der gebräuchlichen Ballons kaum ausgeführt 

werden; andererseits liegt es nicht im Interesse dieser Kreise, auf Kosten 

der Länge oder Dauer der Fahrt eine möglichst grosse Erhebung über die 

Erde zu erreichen. Am häufigsten sind hier noch mechanische \ er letzungei 

gewesen, die beim Herablassen des Schleppseils entstanden sind. Dieses, meist 

100 m lang und 2- 3 Finger dick, übt beim Auslegen über den Korbrand 

zuletzt einen solchen Zug aus. dass erfahrungsgemäss selbst Knochenbrüche 

durch Einklemmung von Gliedern von einer sich bildenden Schlinge herbei-

geiührt wurden. Derartige Unfälle sind leicht zu vermeiden, wenn das Schlepp­

seil, wie es bei Motorballous üblich ist, klar wie ein Bindfadenknäuel gewickelt, 

von vornherein a u s s e r h a l b am Korbe oder Ringe befestigt ist und sich 

nach Durchschneiden eines zusammenhaltenden Fadens von selbst abrollt. 

Diese Methode hct ausserdem den Vorteil, bei unvorhergesehenen Landungen 

das Schleppseil s o f o r t in Wirksamkeit setzen zu können. 

Während der Fahrt bleibt bekanntlich der Freiballon für unser Getühl 

last stets in vollkommener Rnliehi^e. Es herrscht W indstille, ganz gleich. 



o b der Ballon nur wenige Meter Sekundengeschwindigkeit hat oder im 

Sturme dahingejagt wird. Der Korb hängt ruhig und sicher an seinen den 

Bal lon umfassenden Seilen und dreht sich kaum merkbar um seine Längsachse 

infolge von Triebkräften, die auf seine Oberfläche beim Durchschneiden ver­

schieden schneller Luftströmungen ungleich einwirken. Ausnahmsweise 

treten jedoch, vor allem in den heissen Monaten des Sommers, derartige 

ungewohnte, abrupte und schleudernde Bewegungen auf, dass man sich in 

den vom Winde hin und her getriebenen Fesselballon versetzt glaubt. Si^ 

sind durch Luftwirbel hervorgerufen, die sich namentlich bei ruhigem Wetter 

infolge mangelhaften Wärmeausgleiches über der Erde bilden und den 

Bal lon oft mehrere 1000 m auf und ab werfen können. Der Korb bleibt dabei 

nicht senkrecht unter dem Ballon, sondern kann sogar eine fast horizontale 

Stel lung einnehmen. Solche Situationen muss man kennen, um nicht zu 

Massnahmen veranlasst zu werden, die man sonst zur Erhaltung des Niveaus 

ergreift, die aber in diesem Falle nichts nützen, im Gegenteil bei der Landung 

sehr nachteilig wirken können. Sucht man z. B. hier ein wei teres Ansteigen 

des Ballons durch Ventilziehen zu verhindern, so hat die Verminderung der 

Gasmenge dennoch fast nie den gewünschten Erfolg. Genau wie ein Stück 

Pap ier oder eine Feder, die, weit schwerer als die Luft, bei ruhigem Wetter 

zur Erde sinken, bei böigem aber in die Höhe gewirbelt werden, wird auch 

der nicht mehr schwimmende, aber trotzdem mit Rücksicht auf seine grosse 

Oberfläche immer noch leicht wie eine Feder bleibende Ballon durch eine 

Gasentleerung aus dem Ventil nicht im geringsten beeinflusst. Bei derartigen 

Angriffskräften muss er der höheren Führung folgen. — Unfälle sind hier 

bislang nicht vorgekommen. Man hat sich nur festzuhalten und vor allem 

keinerlei aktive Massnahmen zu treffen. In gewissen Höhen haben diese 

Wirbelbewegungen allemal ein Ende. Ist der Ballon dann nicht durch un­

nötige Gasentleerung aus dem Ventil zu sehr in seiner Tragfähigkeit ge­

schwächt , wird man durch Auswerfen der Ballastreserve eine allzu harte 

Landung fast stets vermeiden können. 

Bis zu Höhen von 4 - 5000 rn kommen i n n e r e Erkrankungen oder 

dauernde Störungen der Gesundheit im allgemeinen nicht vor. Einmal be­

obachtete ich jedoch einen chronischen Mittelohrkatarrh, der bei perfo­

riertem Trommelfell nach angeblicher Ausheilung infolge der schnellen Luft-

druckändcriing während einer Fahrt neu aufgeflackert sein sollte. Mit ärzt­

licher Fahrterlaubnis an derartig Erkrankte wird man daher vorsichtig sein 

müssen; jedenfalls ist stets Watte im erkrankten Ohr zu tragen. Nicht so 

ängstlich braucht man mit Herzfehlern, selbst Herzklappenfehlern bei ge­

nügender Kompensation zu sein. Ich kenne mehrere Herren, die mit 

solchen Erkrankungen selbst Höhen über 2000 m ohne jede Beschwerden 

passiert haben. Dass Luftschiffer in diesen Höhen überhaupt, abgesehen 

von den gewöhnlichen Begleiterscheinungen des Ohrendruckes und ge­

legentlicher Kopfbeschwerden, sich unwohl fühlen, habe ich nur zweimal 

erlebt: einmal bei einem Neuling in der Luftschiffahrt während einer Nacht-



fahrt, das andere Mal bei einem Neurastheniker. Dieser wurde plötzl ich 

während der Fahrt von der Zwangsvorstel lung befallen, aus dem Korbe 

herabspringen zu müssen. Nun ist es zwar eine bekannte Tatsache, d a s s 

die motorischen Hemmungen bei dieser Krankheit so gross sind, dass so lche 

Vorstellungen nie zur Ausführung gelangen. Zu einer gewöhnlichen T a g e s ­

fahrt wird man daher auch ärztlicherseits die Erlaubnis erteilen, nicht jedoch 

zu einer Nachtfahrt. Denn hier sind Eigenart und Besonderheiten so er­

heblich, dass das labile Gemüt eines Neurasthenikers ebenso wie das des 

Laien, der mit ungeheuren Erwartungen an seine erste Fahrt herantritt, 

erfahrungsgemäss leicht schädlich beeinflusst wird. 

Ohrendruck. Kopfschmerzen und das Gefühl der Taubheit sind, w ie er­

wähnt, die einzigen Beschwerden, die den Luftschiffer auch schon in Höhen 

bis zu 5000 m treffen. Sie sind eine Folge des Reizes, der in den mehr oder 

minder abgeschlossenen Höhlen des Schädels, insbesondere in der Pauken­

höhle bei rascher Aenderung des äusseren Luftdruckes auftritt. Dieser Reiz 

setzt sich beim Luftschiffer aus zwei Komponenten zusammen. Einmal IN 

es wie bei jeder anderen in der Horizontalen stattfindenden gewissen Ge­

schwindigkeit die Wirkung des an den Ohren vorbeiziehenden Luftstromes. 

der negativen Druck im äusseren Gehörgang erzeugt und daher saugend auf 

das Trommelfell wirkt, andrerseits der verminderte oder vermehrte Druck 

durch ab- oder zunehmende Luftdichte. Bei langsamer Niveauändenmg ver­

mag der Luftschiffer meist durch Ausgleich der Differenz beim Schlucken 

oder Valsalvaschen Versuch die Beschwerden mehr oder minder zu be­

seitigen. Bei schnellerem Fall aber. z. B. von mehr als 2—3 m in der 

Sekunde empfindet man intensive kontinuierliche Ohrenschmerzen und hat 

das Gefühl, als ob die äusseren Gehörgänge verstopft wären. Die Taubheit 

ist dabei so enorm, dass man mit den Mitfahrenden sich nur durch lautes An­

schreien verständigen kann. Auch hören diese Beschwerden nicht mit der 

Luftdruckänderung auf, sondern bleiben selbst nach der Landung noch längere 

Zeit hindurch bestehen. Objektiv ist dann am Trommelfell eine diffuse Rötung 

und stärkere Injektion der Gefässe festzustellen. — Während bei derartig 

schnellem Fall die lebhaften Ohrenbeschwerden gleichmässig bei allen Mit­

fahrenden auftreten, werden massige Niveauänderungen im Ballon von dem 

einzelnen Individuum sehr verschiedenartig empfunden, ja bei manchem fehlt 

das Gefühl dafür vol lkommen: Uebiuig spielt eine grosse Rolle. Da das Ohr 

das einzige Organ ist, das die Bewegung in der Vertikalen ohne Hilfe tech­

nischer Mittel zum Bewusstsein bringt, reagiert man als Ballonführer oft 

mit einer erstaunlichen Sicherheit auf jede Niveauschwankung. Auch die 

individuelle anatomische Verschiedenheit der Tuben, insbesondere an der 

Einmündurigsstelle im Nasenrachenraum, und pathologische Veränderungen, 

z. B. nach Katarrhen, machen den einen früher, den anderen später oder gar 

nicht auf die Druckdifferenz aufmerksam. Leute mit perforiertem Trommel­

fell empfinden diese nur mit dem gesunden. 



Trotzdem Verminderung des Luitdrueks an sieh bei den erwähnten 

Unfällen niemals die Ursache gewesen ist, müssen wir dennoch auf die 

L u f t d r u c k e r k r a n k u n g e n eingehen. Denn die letzten Wettfahrten 

haben gezeigt, dass die Grösse des Ballons sich hier vorteilhaft bemerkbar 

macht. Grössere Ballons werden daher in nächster Zeit mehr gebaut 

werden und Ballons über 2000 cbm Rauminhalt (vergl. die letzte Gordon-

Benncttfahrt) vermögen leicht die sog. k r i t i s c h e H ö h e zu überschreiten. 

Als solche muss namentlich nach den eingehenden physiologischen Unter­

suchungen und den Erfahrungen auf dem Gebiete der wissenschaftl ichen 

Hochfahrten von v. Schroetter und anderen Beobachtern die Höhe von 

5000 m angesehen werden, entsprechend einem Druckwerte von 400 mm Hg. 

Bei den meisten machen sich hier als erste der cerebralen Erscheinungen 

Schläfrigkeit und Apathie bemerkbar. Man fühlt sich dauernd schwächer 

werden, ist unlustig zu jeder Tätigkeit. „Lieber erfrieren, als die Mühsal 

auf sich nehmen, den neben mir liegenden Mantel aufzuheben und umzu­

schlagen", berichtet Maurer von seiner Hochfahrt bis zu 6800 m. — Leichtes 

Herzklopfen stellt sich ein. man fühlt einen stechenden Kopfschmerz. Die 

Maut wird blass und leicht eyanotisch, die Beine beginnen zu zittern, die 

Schrift wird unsicher, die Sprache verwirrt, Bewusstlosigkeit tritt ein und 

wird zur d a u e r n d e n , wie Sivel und Crocc-Spinelli in der Höhe zwischen 

6—7000 m erfahren mussten, während Tissandier, der dritte Mitfahrende noch 

mit bleibender Taubheit davonkam. 

Alle diese Erscheinungen und Gefahren sind wie mit einem Schlage be­

seitigt, sobald die künstliche S a u e r s t o f f - Atmung angewandt wird. 

Olm hier auf Aetiologie und Symptomatologie eingehen zu können, steht es 

ausser allem Zweifel, dass nur der Sauerstoffmangel der Grund der Höhen-

krankhei. ist, und dass wir Sauerstoff künstlich zuführen müssen, wenn wir 

uns in Höhen über 5000 m ungefährdet erheben wollen. Es ist zwar ge­

legentlich möglich, auch ohne Sauerstoff in Höhen bis zu 7000 in vorzu­

dringen. Aber der Zustand unter solchen Sauerstoffverhältnissen ist dann 

kein normaler mehr; er ist, wie v. Schroetter sagt, ein fortwährendes Pendeln 

um die physiologische Gleichgewichtsachse, der leicht verhängnisvoll wird. 

In jedem Moment kann die Kraft versagen, die rettende Ventilleine zu 

ziehen." 

Der Sauerstoffapparat soll so eingerichtet sein, dass bis zu einer Höhe 

von 7000 m 5 I, darüber hinaus 10 1 Sauerstoff pro Minute dauernd ein­

geatmet werden kann. Dies erreichen Apparate, wie sie auch hier von 

bekannten Eirmen in Form von Sauerstoffzylindern mit Reduzierapparateu 

und sicher sitzenden Masken ausgestellt sind. Doch auch diese Sauerstoff­

zufuhr wird ungenügend, sobald Höhen über 11 000 m erreicht werden sollen. 

Hier sind Gefahren nur zu vermeiden, w renn das lebenserhaltende Gas unter 

einem höheren Drucke, als der der umgebenden Luit ist, von den Lungen 

geatmet werden kann. Schroetter schlägt für solche Unternehmungen 



hermetisch geschlossene Körbe vor, in denen der ganze Körper in eine 

Atmosphäre von höherer Sauerstoffspannung gebracht wird. 

Bis vor kurzem sind Unfälle durch E n t z ü n d u n g d e s E i i l l g a s e s 

nur dort vorgekommen, w o der Ballon noch oder wieder mit der Erde in 

Beruhtung stand. Aber seit der verhängnisvollen Fahrt des italienischen 

Kapitäns Usuclli im Sommer 1907 wissen wir, dass auch der f r e i ­

s e n w e b e n d e Ballon zur Explosion unter Umständen gebracht werden 

kann, nämlich durch sog. Zufallsblitze, die von Wolke zu Wolke über­

springend auf ihrem Wege gerade den Ballon treffen. Im Bereich der Militär-

luftschiffahrt haben Oasentzündungen durch Elektrizität relativ häufig statt­

gefunden und durch Brandwunden schwere Verletzungen, ja selbst Todesfall 

verursacht. Sie betrafen seit den Anlangen der Militärluftschiffahrt zweimal 

den Fesselballon, viermal den Freiballon. Der Fesselballon wurde einmal 

wählend der Füllung, das andere Mal in einer Höhe von mehreren hundert 

Metern entzündet. Die Explosionen am F r e i b a l l o n kamen regelmässig 

erst dann zustande, wenn der Ballon nach der Landung wieder die Erde 

berührt hatte und grösstentei ls entleert war. 

Die Erklärung für die Entzündung des gekabelten F e s s e l b a l l o n s 

liegt auf der Hand: Das gut leitende Stahlkabel wirkt genau wie der Blitz­

ableiter, der geladen mit der negativen Erdelektrizität die positive der freien 

Atmosphäre oder der Wolken anzieht. Schwieriger stellt sich die Beurteilung 

bei der Entzündung währendder Füllung und nach der LandungdesFreibal lons. 

Zum Zustandekommen solcher Explosionen gehört bekanntlich einmal eine 

bestimmte Mischung des Wasserstoffgases mit der Luft, so dass Knallgas ent­

steht, und zwei tens die Zündung dieses Gases. Sie ist nach all den Unter­

suchungen, die das Luftschiffcr-Bataillon hat anstellen lassen, stets durch 

Elektrizität erfolgt, die überall da entsteht und auch als Funke sichtbar ge­

macht werden kann, wo komprimiertes (Das durch sehr kleine Oeffnungen 

über scharfe Kanten aus den Behältern entweicht, z. B. aus Rissen im 

Stahlzylitidcr. aus Rissen oder undichten Stellen in den leitenden Schläuchen, 

dann aber auch beim Atifrcisscn der Reissbahn. Es kann hier nicht näher 

auf diese für die Sicherheit des Ballonfahrers so wichtigen Verhältnisse 

der Elcktrizitätsansammlung und -Verte i lung auf dem Ballon während der 

Fahrt und nach der Landung eingegangen werden. Wir wissen bislang 

über diese Vorgänge noch so wenig S i c h e r e s , dass derartige Unfälle vor 

der Hand noch nicht vollständig zu vermeiden sind. Die tei lweise leitende 

Verbindung der einzelnen Ballonteile, wie sie durch chemische Mittel ver 

sticht ist, genügt jedenfalls allein nicht. Das geht hervor aus der Explosior 

eines Ballons, der trotz Kalziumchlorürimprägnicrung bei der Landung ein 

Raub der Flammen wurde. 

Können wir somit gelegentliche Explosionen des Ballons bisher nicht 

verhüten, so sind Verletzungen von Personen bei einiger Vorsicht dennoch 

vermeiden. Die Erfahrung hat gelehrt, dass die Entzündungen stets V O Ü 



dem Ventil ausgegangen sind. D a s zu berühren, bevor das Gas sich nach 

der Landung vollständig entleert hat, ist daher unter allen Umständen ver­

boten. Rettung bei Entzündung des freifliegenden Ballons gewährt nur der 

sich im Fall zum Schirm formende Ballon oder eigentliche Fallschirm. Bei 

den zahlreichen, a b s i c h t l i c h e n Abstürzen hat letzterer sich vorzüg­

lich bewährt, w ie es uns die professionierte Luftschiffcrin Käte Taulus so 

oft gezeigt hat. 

Die stark belasteten lenkbaren Luftschiffe sollten in erster Linie damit 

ausgerüstet sein; denn bei ihnen wird die gasentleerte Ballonhülle sich nicht 

w ie am Kugelballon zum Schirme formen und die Fallgeschwindigkeit erheb­

lich mindern, w ie auch der jüngste Unfall in Amerika beweist . 

Die Verletzungen, die bei solchen Explosionen vorkommen, sind Brand­

wunden schwersten ürades. Ersticken der brennenden Kleider am besten 

durch den Verpackungsplan, der stets auf dem Grunde des Korbes schnell 

zur Hand ist, muss die erste Massnahme sein. Bei mangelnder ärztlicher 

Hilfe bedecke man die Brandwunden mit Eigelb oder Eiweiss, das immer 

leicht zu erhalten ist und verbinde sie mit sauberen geplätteten Taschen­

tüchern oder dergleichen. 

Unfälle auf dem Gebiete der Luftschiffahrt sind im allgemeinen selten. 

Ihre Anzahl beträgt nach Busley bei den deutschen Luftschiffervcrcincn bei 

20b 1 BiJlorifreifahrten und 7570 Mitfahrenden 36, also 0,47 pCt. der Mit­

fahrenden. Sie sind aber nur selten bei der Militärluftschiffahrt und den Luft­

schiffervereinen, w o a u f t a d e l l o s e s M a t e r i a l und t ü c h t i g e t h e o ­

r e t i s c h e u n d p r a k t i s c h e A u s b i l d u n g d e s F ü h r e r s der 

grösste Wert gelegt wird. Diese sind und bleiben wie bei jedem Sport so 

insbesondere auf dem Gebiete der Luftschiffahrt die ersten und besten Vor-

beugungstnassnahmen für alle Unfälle. 

Gummierte oder gefirnisste Ballons? 
Dr. K. B a in 1 c r . Fssen. 

Zahlreiche Anfragen aus den Kreisen des Deutschen Luftschiffcr-Verhandcs 
über dieses Thema zeigen mir, dass eine Besprechung an dieser Stelle angebracht 
erscheint, ich möchte deshalb kurz meine Erfahrungen mitteilen, die ich mit beiden 
Ballonarten gemacht habe. 

Im Jahre 1906 hat der Nieder rheinische Verein einen 1437 cbm grossen 
Gummiballon und einen 1200 cbm grossen Firnisballon nebeneinander benutzt. Die 
verschiedene Grösse erklärt sich aus der damaligen Gewichtsdifferenz der beiden 
Ballons. Der Gummiballon wog nämlich 450 kg, der Firnisballon 335 kg. (Heute 
wird jedoch derselbe GuinmibaiUon 50 bis 60 kg leichter hergestellt. 1 War nun 
bei beiden Ballonarten die Dichtung gleich gut. — das wurde bei dem Versuch 
vorausgesetzt —, so musste der leichtere 1200-Kubikmetcr-Ballon ebensoviel leisten 
wie der schwerere 1437-Kubikmeter-Ballon. Bei den ersten 10 Fahrten zeigten 
sich beide Ballons vollkommen gleichwertig, sie lieferten bei voller Besetzung im 
Mittel siebenstündige Fahrten. Es wurden Verglcichfahrten mit derselben Be-



man nunc ausgeführt, z. f5. eine zehnstündige Nachtfahrt, bei der beide B - I b ' s 
nur wenige Klometer voneinander landeten. Dabei zeigte der Firnisballon vielerlei 
Annehmlichkeiten gegenüber seinem schwereren Kollegen, er erioiderte weit wen : , e r 
Ballast, um ihn bei seineu vertikalen Bewegungen in der Luit zu lenken. unJ d e 
115 kg Oew-ichtsersparnis erwiesen sich beim Verpacken nach der Landung als eine 
wahre Wohltat. Von einem Zusammenkleben des Stoffes wurde nie etwas gemerkt, 
obwohl d ie Hülle zeitweise ?vch recht warm bei der Verpackung war. Leider 
konnte dieser Ballon nicht auf seine Haltbarkeit hin geprüft werden, da se ine Hui e 
gelegentlich der zehnten Fahrt so zenissei i wurde d. ss der Führer im Zweite! w i r . 
ob er sie überhaupt beigen solle. Der Ballon war während einer Nachtfahrt m 
einen (iewitterstiirm gekommen, war eist in die Höhe gerissen und d.nn auf Ji." 
Erde geschleudert worder., ohne dass die K rbinsasscu Zeit zur Uebcrlcgimg fanden, 
was sie in dieser kritischen Lage machen s-Ilten, (ilücklielicrw eise w a r ' s e"n 
hoher Kiefernwald, in den der Ballon fiel, so dass die Korbinsassen verhältnismäs^i : 
sanft wieder zur Erde kamen. Als sie aber am nächsten Morgen den B.l lou v e r ­
packen wollten, da bot sich ihnen ein trauriges Bild: 13 Kiefern hatten ihre Wipfel 
durch Netz und Hülle gebohrt, und es war eine Kunst, den Bullen zu bergen, ohne 
ihn ganz zu Fetzen zu zerreissen. Trotzdem gelang es den eiirigen Bemühungen 
des Führers, ihn wieder zusaiimicizuflicken. er hat sogar nachher noch 20 Fahrten 
mitgem. cht. Aber es war kein neuer Ballon mehr, und es wäre falsch, wollte in.);: 
aus dieser., letzten 20 Fahrten ein Urteil über seine Brauchbarkeit a b g e b e n , i .n 
riunimibalhn hätte entschieden bei dieser Landung nicht s<r stark gelitten; über­
haupt ist die leichte Verietzbarkcit der Hülle ein grosser Mangel der Firnisba'loiis. 
kommt es doch vor. dass ein allzu kräiti5 rer Fingernagel eines Hilfaarbeiters In: in 
Füllen ein Loch in die Hülle re-sst! An diese giossere Zartheit des Materials ge ­
wöhnen sich aber sowohl die Hilfsarbeiter wie die Führer hei einigem guten Willen. 
Die Leichtigkeit der vertkalen Lenkimg in der Luit, die Annehmlichkeit des Ver­
packen.*» und last not least der billige Preis — der Firmsballon kostet etwa ein 
Drittel des glcichgrosscn (iummiballons — wiegen diesen Nr.ehteil reichlich auf. 
'Jr.d dass auch e i l gummierter Ballon nicht gegen alle Fährnisse einer schart .n 
Land.ug geieit ist. das zeigt ui.ter anderem das Beispiel ties Augsburger Ballons 
„Au-iista II", der nach einer Alpeni'ahrt in einem Olctschcrhacli landete, und dessen 
Hülle dabei so g: t wie zerstört wurde. Die Reparatur kostete jedenfalls so viel, 
wie ein neuer I'irnisballoii gekostet hätte. 

Die mit diesem I irnisballon gemachten Erfahrungen bewogen den Verein, 
für Wettfahrten einen ebensolchen 22oO cbm Ballon anzuschaffen. Die massgeben­
den S te l len waren Jamals der Ueber /eugung . dass man mit einem schweren (iuinin.-
bal lon nie w e r d e mit den leichte:: Fiinisballons mit Erfolg in Wettbewerb t reter . 
köii -ex Es fehlte aber die nötige Eriahrung. Das vergangene Jahr hnt diese ge­
bracht. Zum e r s t e n m a l trat-n die gummierten d e . t r e h e n Bai! ns mi t den L i n n -
b.i l lnns der :mde ren Nationen in Wettbewerb, und überall haben sie gesiegt. In 
M a n n h e i m . L i i t t ich, B r i e s e ! und St . Lou i s waren d e u t s c h e Führer ia gi!i:iinier;«:.i 

Ba l l ons e r s t e S e e c r . Es w ä r e a b e r naeh meiner Ansicht grundfalsch, wo l l te 

man daraus die l 'e-berlevrei iheit de r g u m m i e i teil Ballons folgern. \ iebnehr . g laube 
ich. i r :ss man bei d iese r ( i e l e g e n h c i t i r a v u : W e r hat ges ieg t , die Ballons o.lcr 

die F ü h r e r , und das kann man nur fes ts te l len , w e m man die Sache v o n 

zu Fal l u n t e r s u c h t . Der o b e n e r w ä h n t e 22ni»-cbr; ,-B;illon st in Mannheim. Li i t t ich 

•itid St . I.oiiis m i t g e f a h r e n , a u s s e r d e m ge legen t l i ch eim.-r P r i v a t w e t t f . ' i r r t gegen die 

be iden s i e g e n d e n I5..I <• s in M a n n h e i m und L i i t t ich. W ä i i r e n d er in iV.eiu'he.nr 

ke inen P r e i s , :n Ln t t i ch J e n fünften e r r a n g , ze ig te er sich bei der P n v a t w e t ; -

faiirt den heu len a n d e r e n Ba l l ons g e g e n ü b e r we i t ü b e r l e g e n und wurde d e s l n l b 

ziii ( i o rdon-Be-n f ie t t -Lahr t b e s t i m m t . Dort ha t er den dritten Preis errui<,»'i >r: I 
sich g e n a u so g . t g e h a l t e n w ie die be iden e r s t e n B a l l o n s . \ ii denen Nr . 1 s.; : 



gummiertet, Nr. 2 ein gefirnisster war. Keiner der Ballons war ausgefahren, der 
Ozean gebot allen gleichmüssig Halt. Grund für diese verschiedenen Leistungen: 
Bei den beiden ersten Fahrten war wohl der erste Firnisanstrich durch Nass: 
e t w a s verdorben, vor den beiden letzten Fahrten wurde der Ballon neu gefir­
nisst. Aus diesen Tatsachen ergibt sich demnach: Ein gut gehaltener neuer 
Firnisballon leistet dasselbe wie ein gleichgrosser Gummiballon. Es gibt s gar 
Fälle, aus denen man auf eine Ueberlegcnheit der Firnisballons schliessen müsste. 
So hat z. B. am Tage der Mannheimer Wettfahrt von Paris aus eine Wettfahrt 
des „Aero Club de France" stattgefunden, an der nur Firnisballons bis zu 9(10 cbm 
teilnahmen. Die Fahrt fand unter denselben ungünstigen Wittcrungsverhältnissen 
statt wie die Mannheimer und zeigt relativ bessere Ergebnisse als die Mann­
heimer. So hielten sich nur drei Mannheimer Ballons über 20 Stunden in der 
Luft, von den Firnisballons dagegen fünf. Andererseits sprechen die Ergebnisse 
der Brüsseler Wettfahrt wieder vollständig zugunsten der Gummiballons. Die 
beiden ersten, der fünfte und der siebente Sieger waren Ballons aus gummiertem 
Stoff, die hl ihren Gewichtsverhältnissen weit ungünstiger gestellt waren als die 
te i lweise ganz neuen, prächtigen Firnisballons der Engländer und Franzosen, von 
denen man allgemein den Sieg erwartete. In diesem Falle scheinen die meteoro­
logischen Verhältnisse zuungunsten der Firnisballons entschieden zu haben. 

Aus dem auf führ ten Tatsachen ergibt sich wohl zur Genüge, dass die 
Frage, ob gummierte oder gefirnisste Ballons vorzuziehen sind, noch nicht spruch­
reif ist. Es wäre deshalb wünschenswert, wenn d>e deutschen Luftschiffervereiue 
möglichst beide Ballonarten nebeneinander benutzen würden, um deren Brauch­
barkeit richtig beurteilen zu können und gegebenenfalls einen in Deutschland bisher 
vernachlässigten Industriezweig, die sachgemässe Herstellung von Firnisballons, 
dadurch zu fördern. 

Das Parseval-LuftschÜf in seiner \ erbesserten äusseren Form beschloss am 
22. August eine interessante Versuchsreihe, die wir umstehend tabellarisch, von 
der Motorluftschiii-Studiengesellsehaft zusammengestel l t , erhalten haben. Bei der 
letzten zwölften Fahrt war der Chef des Generalstabes Grai , v o n M o l t k e anwesend 
und während derselbe persönlich im Militär-Luftschiff fuhr, nahm im Parseval-
Luftschiff. unter Leitung von Hauptmann v Keh le r . der Adjutant des Grafen 
\ . MnltKc. Major v. D o m i n e s Platz. Der Auistieg eriolgte kurz vor 10 Ih r Vorm. 
in Richtung Wittenau, woselbst der Bruch einer Riemenseheibe am Kühlerventilator 
zur Landung zwang. Der Wind in 200 in Höhe war 10.4 m, in 500 m Hohe wurde 

Neue Versuche mit dem Parseval-Luftschiff der 

Motorluftschiff-Studiengesellschaft. 

il'hot. Hauptmann LoHmüUer}. 
D a s P a r s e v a l - L u f t s c h i f f Im F l u g e . 

aber über 12 m Wind festgestellt. 
Der Defekt bot eine erwünschte 
Gelegenheit das Laiidungsma-
nover ausziüühicn, das durch 
Ziehen der Rcissvorrichttiug 
ganz normal \ erlief. Das Luft­
schiff wurde auf zwei Wagen 
verladen, gegen 3 : j"Nachm. nach 
Reinickendorf zurückgebracht. 
Die Abnahme des Luftschiffes 
durch das Luftschifferbatailloti 
erfolgt in den nächsten Tagen. 
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(Copvright Charles Trampust 

D a s s p a n i s c h e L u f t s c h i f f . . T o r r e s Q u e r e d o " im L u f t s c h i f f e r p a r k z u G u a d a l a j a r a . 

Das spanische Militär-Luftschiff „Torres Queredo". 

Dem halbstarren Bausystem angehörend, füllt das spanische Luftschiff besonders 
durch die Einschnürung in derAequatorebene aui.die ihm eine vermutlich unbeabsichtigte 

sonderbare (iestalt verleiht. 
(Copyright Charles Trampus) Offenbar befindet sich hier in der 

Mitte im Innern ein Vcrsicifungs-
rahnien, au dem auch die drei­
eckigen Stabilisationsflossen und 
die vertikale Drehachse des 
Steuerruders befestigt sind. 

Die äusserst einfach gehal­
tene mit Stoff überspannte Knrb-
goudel hängt fest in einem 
rechteckigen Rahmen aus Me-
tallrohr; die beiden je achtzyhn-
drischen Motore treiben jeder 
eine zweiflüglige Propeller-
schraube und sind ausserhalb 
der Bordwände der (iondcl 

seitlich überragend angebracht. Da die (iondcl in keiner starren Verbindung mit dem 
Luftschiff sich befindet, sind die Maschinenteile mit gewölbten Schutzdächern 
bedeckt. M. 

G o n d e l m i t M o t o r d e s s p a n i s c h e n L u f t s c h i f f e s 

„ T o r r e s Q u e r e d o " . 

Wissenschaftliche Fahrten des Niederrhein. Vereins. 
Wie der Nicdcrrheinischc Verein sich sportlich betätigt, dürfte zur Genügt 

bekannt sein. Dass er auch nach Möglichkeit dazu beisteuert, die wissenschaftliche 
Erforschung der Atmosphäre zu fördern, mochte ich in folgendem kurz skizzieren 
Vielleicht ersehen daraus auch andere Vereine des Deutschen Luftschiffer-Verbandes 



die sieh bisher noch den wissenschaftlichen Führten ferngehalten, dass man auch 
mit kleinen Mitteln ganz nette Ergebnisse erzielen kann, und finden dadurch eben­
falls Geschmack an wissenschaftlichen Fahrten. 

Um bei der wissenschaftlichen Fahrt des Juni 1908 wenigstens mit Sicherheit 
die Höhe von 4 0 0 0 m et reichen zu körnen, hatte der Fahrtcnausschuss des Vereins 
für die Fahrt den grössten Ballon, den der Verein besitzt, den 2 2 0 0 cbm fassenden 
. .Düsseldorf bestimmt. Ausserdem wurde dieser Ballon nicht mit der vollen Anzahl 
der Personen bemannt, die er s« nst tragen s II, sondern ausser dem Führer. Herrn 
Schulle-Herbrüggcn. und dem wissenschaftlichen Beobachter, Herrn Dr. Thö.-.es, 
fuhren nur noch 2 Begleiter mit. um die Mitnahme von mögliehst viel Manövrier-
baüast zu sichern. Der Belhm wurde nicht gana prall gefüllt, sondern nur mit 
etwa I H K » cbm Gas, da diese Füllung Auftrieb genug hatte, den Ballon nebst 

Sack Ballast im langsamen Auisticg bis etwa 2 0 0 0 m hoch zu heben, ohne d i ss 
eine Ausgabe von B?.IU'St nötig gewesen wäre. Ein so gefüllter Ballon wird nämlich 
durch die mit der Höhe regelmässig zunehmende Ausdehnung des Füllgascs so lange 
gehoben, bis der Ballon prall voll ist. Tritt dann n eh nach Verlassen des Dunstes, 
der unsere Industriegegend immer bis zu einer bestimmten Hohe überlagert, d e 
imgcsehw ächte Wärmeeinwirkung der Sonnenstrahlen auf das Gas ein, so bilden sich 
solche Verhältnisse, wie bei der besprochenen Fahrt, der Ballon steigt lengsim, 
al'er stetig, und ermöglicht so die Ausführung zuverlässiger wissenschaftlicher 
Beobachtungen. 

Bei der Abfahrt zeigte das Thermometer + IS Grad C, das feuchte Thermo-
metet. das zur Feststellung des Feuchtigkeitsgehaltes der L.:ft abgelesen wird. 
4- 1 4 Grad C. Der Ballon fuhr in nördlicher Richtung. br.> er in 1200 m in der 
Höhe der Kumuluswolken war, die etwa Vi des Himmels bedeckten. Hier wurde 
nur noch eine Temperatur von 1 1 Grad C gemessen, die Wärmeabnahme betrug 
demnach 0.6 Grad C pro 100 in, der normale Wert für diese Jahreszeit. Bis zur 
Hölie von I7(MI m herrschte nahezu Windstille, und in dieser Zone nahm die 
Temperatur aussergew ölmlich stark nach der Höhe ab. In 1700 m zeigte d is 
'I hermometer nur noch 5 ,3 Grad C, demnach über 1 Grad C Tempcraturabiiahmc 
pro 100 m. In 1700 in Hohe setzte langsamer Nordwind ein. der den Ballon dauernd 
nach Süden trieb, also genau entgegengesetzt der Fahrtrichtimg in der unteren 
Zone, bis er nach Beständiger Fahrt bei Koblenz landete. Die Temperatur tu hm 
von nun an nach der Höhe zu ziemlich gleichmässig ab, der Gefrierpunkt wurde 
in 3 7 0 0 in Höhe erreicht, die niedrigste Temperatur mit — 0.5 Grad C in der grössten 
erreichten Höhe von 4 3 2 0 m gemessen. Das feuchte Thermometer zeigte in dieser 
Höhe 11,5 Grad C. Interessant sind die Angaben eines Thei mometers, das im 
Korbe befestigt war, das elso nicht vor den Sonnenstrahlen und der Wärme­
ausstrahlung der Korbinsassen (geschützt war. Dieses Thermometer zeigte in der 
Hohe von 4 3 2 0 m noch + 8 Grad C. Man sieht daraus, welche Fehler man machen 
würde wen- man versuchen würde, die Temperatur der Luft an solchen Instrumenten 
abzulesen. Bekanntlich werden die Thermometer zur Beobachtung der Luftwärmc 
2 m von: Korbe entfernt aufgehängt und die Werte mit Zuhilfenahme eines Fernrohrs 
abgelesen. Die Oueeksilbcrkugeln werden ausserdem durch einen Luftstrom 
ventiliert, der mit 3 m Geschwindigkeit ständig neue Luft an ihnen herbeiführt. 

In der erreichten Maximalhöhe waren noch 1 7 Sack Ballast vorhanden, so 
dass der Ballon leicht hätte lono m höher getrieben werden könnet», da k<ein Sauer­
stoff zur Atmung vorhanden war, so wurde davon abgesehen, um bei den Mit-
iahrenden keine Beschwerden zu veranlassen. 

In der grossen wissenschaftlichen Woche hatte der Verein vor. jeden Tag 
einen Ballon steigen zu lassen und zwar möglichst in Nachtfahrten, damit am 
folgenden Morgen, gelegentlich des Hochhebens der Ballons durch die Sonne, mög­
lichst hoch gegangen werden konnte. Am Sonntag, den 26 . . fuhr der Bai on 



„Prinzess Viktoria Bonn". Führer Oberingenieur Frdmann, wissenschaftlicher Be­
obachter Dr. Barnler, am Montag Ballon „Abercron", Führer Schultc-Herbrüggen. 
Beobachter Herr Nöcker, am Dienstag Ballon „Prinzess Viktoria Bonn". Führer und 
Beobachter Dr. Sippel, am Mittwoch Ballon „Essen-Ruhr", Führer Herr Cöppikus, 
Beobachter Dr. Stade, am Donnerstag Ballon „Düsseldorf", Führer Hauptmann v o n 
Rappard, Beobachter von Eupen. am Freitag Ballon „Prinzess Viktoria Bon:i". Führer 
Oberlehrer Laubert. Beobachter Dr. Laubert. 

Die erste Fahrt der wissenschaftlichen Woche h^t bemerkenswerte Ergebnisse 
erzielt. Es ist wohl zum ersten Male dabei gelungen, die Abkühlung, welche cn 
Fluss in der Lvft bis in grosse Höhen hin erzeugt, durch eine Reine von genauen 
Tempcraturbcobachtungen klarzulegen. Bei der Abfahrt des Ballons „Prinzcss 
Viktoria Bonn" herrschte eine Temperatur von + 22 Qrad C; das feuchte Thermo­
meter wies IS Orad C auf. Mit den ersten 700 m nahm die Temperatur regelmass:z 
0.6 Qrad C pro 100 m ab, sodann folgte in 700 m Höhe eine Zunahme von 1 Orad C. 
Nunmehr wurde dieselbe Temperatur beobachtet bis zur Höhe von 900 m. Es 
herrschte also hier eine 250 m mächtige, gleichmässig warme Luftschicht, welche 
eine Wolkenbild'mg unmöglich machte. Diese Schicht war auch besonders trock.u. 
denn die Tcmperaturdifferenz zwischen feuchtem und trockenem Thermometer be­
trug 5 Orad C. Sobald sich der Brilon der Ruhr näherte, musste kräftig- Ballast 
gegeben werden, weil er in emc kühle Luftschicht kam. Die Temperatur sin 1-
hier pro 100 m um 1 Orad. beim Eintritt in den Wirkungsbereich der Ruhr sogar 
bei einer Erhebung von 20 m um 0.8 Orad. Es wurden in dem Wirkungsbereich 
der Ruhr 4 Ablesungen gemacht im Laufe von 10 Minuten (die Horizontalbewegimu' 
des Ballot/s betrug etwa 0 rn pro Sekunde). Abgesehen davon, dass die Temperatur 
nach der Höhe f:st 1 Orad pro 100 m abnahm, wurde die Differenz zwischen 
trockenem und nassem Thermometer immer kleiner. Sie sank bis zu 2.4 Orad. 
Es lagerte demnach über der Ruhr eine feuchte, kalte Lufrmasse. Es ist bekannt 
dass jeder Flusslauf sich in der Wolkendecke abzeichnet, jedenfalls beruht das auf 
denselben Erscheinungen. Auch das Anh: Iten eines Gewitters an einem Fluss wird 
wohl damit zusammenhängen und durch diese kalten, feuchten Luftmassen eine 
Erklärung finden. Als der Ballon höher gestiegen wr>r, zeigten sich in der chc> 
besprochenen Höhe von 12—1500 m (so weit reichte der Eimi iss der Ruhr) ver­
einzelte Kumuluswolken. Diese Höhe war also die erste, d'e zur Wolkenblldinn 
an dem Tage günstig war. 

Bemerkenswert bei der Erhrt ist noch, dass der 1437-cbm-Ballon fünf Pe r ­
sonen trug, zum ersten Male; er erhielt trotzdem 12 Sack Ballast mit und erreichte 
2S00 m Höhe bei -1 4 Grad C. während unten bei der Landung nachher -^27 Grad C 
gemessen wurden. Er leistete mit dieser Bcmannmg eine sechsstündige Fahrt 
hätte . i c h wohl 7 Stunden sich in der Luit halten können, aber vier der Mitfahren­
den wollten gelegentlich einer Zwischenlandung aussteigen und dem Führer. Her rn 
Oberiiigenietir Frdmann, dadurch Gelegenheit geben, noeh eine Hochfahrt bis /u 
5- O i ' H M i m hin allein \orzi inehmen. Damit dies ermöglicht wurde, wurde die 

Zwischenlandung fiühzcitig beschlossen, weil sich deutlich Gewitterbil Jungen in 
den Wolken zeigten. Es war zu erwarten, dass die Fahrt vor Ausbruch des Ge­
witters beendigt werden könnte. Leider hielt die Zw ischeulandtTfg bei Kohlfurter 
Brücke sehr lange ; uf. da kein Sand für die n e u e Füllung der Ballastsäcke Vor­
hände:! war. und als der Ballon, der von neuem mit 15 Sack beschwert worden 
war. wieder aufstieg, war die Gewitterhildung schon s weit vorgeschritten, diss 
Jer Führer vorzog, inch kurzer Zeit schon zu landen. Kurz nach der Verpackung 
les B-l lons brach auch dss G e w i t t e r cus. Dr. B a n: I c r. 



Hauptmann Ferbers Flugmaschine IX. 
Die Leser der „Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen" sind durch meine 

Arbeiten jederzeit auf dem Laufenden erhalten worden, infolgedessen wissen sie 
auch, dass ich seit dem Jahre 1901 Versuche mit einem Aeroplan der Type 
Lilicnthal angestellt habe, und dass ich mich fernerhin der Type der Gebrüder Wright 
angeschlossen habe, welche für mich niemals ein Bluff oder ein Geheimnis ge­
wesen ist. 

Selbstverständlich habe ich dabei vieles ändern, manches hinzufügen und 
anderes wieder fortlassen müssen, wie es sich durch meine gemachten Erfahrungen 
herausstellte. Im Jahre 1903 brachte ich die seitlicher. Flügelspitzen an Stelle des 
Steuerruders an, im Jahre 1904 nahm ich endgültig von der liegenden Stellung im 
fiugapparat Abstand'). Ich habe den Apparat mit einem horizontalen Schwanz aus­
gestattet so lang wie möglich, versah ihn mit Landungsrädern und gab den Flügeln 
eine Neigung in Gestalt eines sehr flachen V. Von diesem Augenblick an besass 
mein Aeroplan eine prachtvolle automatische Stabilität, ich war weder gezwungen, 
in dem Apparat Schwerpunktsvcrlegungen durch Körperbewegung vorzunehmen, 
noch irgendeine Bewegung mit dem Steuer zwischen Abfahrt und Ankunft zu machen. 

Im Jahre 1903 verwendete ich einen Motor von 6 PS, 1905 einen solchen 
i'on 12 PS und 1906 einen Antoincttemotor von 24 PS. 

Meine ersten Motorversuche, welche sich, wie bekannt, an einem aufge­
hängten Apparat vollzogen, zeigten das Phänomen von Drehungen, die nicht hervor­
treten, sowie der Drachenflieger selbst auf dem luftigen Fluidum ruht, das aber 
nichts destoweniger vorhanden und sehr störend ist. 

Nicht allein für die seitliche Stabilität stört das Kräftepaar der Schraube den 
Aeroplan, wenn sie nicht absolut horizontal liegt (und das ist niemals der Fall), 
es bleibt ein Kräitepaar übrig, welches einen Drehmoment nach rechts oder 
iinks gibt. 

Die Erscheinung bleibt, wenn 2 Schrauben von entgegengesetzter Steigung 
sich in entgegengesetztem Sinne drehen, weil es unmöglich ist, 2 Schrauben 
mathematisch symmetrisch herzustellen. 

Um diese Erscheinung besser zu überwinden, habe ich im Jahre 19fi5 meinen 
flachen Schwanz int einer vertikalen Befiederung versehen und dies als das dritte V 
bezeichnet, d. h. die Krümmung im Kreisbogen vorn. 

Gleichzeitig nahm ich eine etwas andere Krümmung der Oberflächen als die­
jenige der Gebrüder Wright an. hatte dabei aber dieselben Absichten. 

Beiläufig bemerkt, verfällt das im Jahre 1904 den Gebrüdern Wright patentierte 
Prinzip der Krümmung nach den gültigen Patentgesetzen, weil sie es bereits im 
lahrc 1901 in „some acronautical experiments". Seite 7. veröffentlicht hatten. 

Die Hauptrolle, welche die Bewegung veranlasst, sieht mau selbst auf den 
Photographien ihrer Apparate, die im Jahre 1903 durch die „I. A. M." veröffentlicht 
worden sind. Infolgedessen verfällt auch das Patent der Verwendungsnüttcl für 
Jas Prinzip.1) 

Was nun meinen Apparat in dieser Beziehung anlangt, so stellt er den achten 
meiner Serie dar. 

Er wurde am 19. November I9i>6 durch einen Gewittersturm zerstört, weil 
meine Kameraden, die damit beauftragt waren, für das Luftschiff „Patrit" in Chahis 

1) „ O s h o m i r i i s i i b l m c d e d i r . s a ^ t d e r D i c h t e r . E s is t n i c h t n ö t i g , d a s » d i e F l u g t e c h n i k e r d i e s e G u n s t 

d e s S c h ö p f e r » a n d e r n . I m ü b r i g e n w i s s e n w i r , d a s s d i e G e b r ü d e r W r i g h t s i c h g l e c h r a l t s se i t d i e s e m J a h r e 

au f r t c l i t i m A p p a r a t h i n g e s e t z t h a b e n . 

2\ D i e * G e i ü c l i t g e h t i n F r a n k r e i c h u m , d a s s e i n s e h r b e k a n n t e s d e u t s c h e s H a u s be re i t w ä r e , z u e i n e m 

s e h r h o h e n P r e i s e d e n A p p a r a t W r i g h t s z u k a u t e n , w e n n d i e V e r s u c h e g l ü c k e n w u r d e n , 0 s w ä r e i m J a h r e 
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/u sorgen, im Hinblick auf ihre Verantwortlichkeit es ausgewirkt hatten, dass dit 
grosse UallonhaMe freigemacht wurde und meine für den Abilug des Apparates 
errichteten Türme abgebrochen wurden. 

Das Gelingen des Prinzips „Schwerer als die Luft", welches für mich ausser 
Zweifel ist, fand im allgemeinen so wenig Anklang, dass mein Versuch wenig 
Beachtung und Interesse fand. 

Zum Glück für mich wurde ich damals von der Antoinette-Gcsellschaft als 
Ingenieur verlangt und konnte einen Urlaub von 3 Jahren nehmen. Sonderbarerweise 
wollten die Aktionäre dieser Gesellschaft ihr Interesse durchaus nicht in dem Ver­
kauf von Flugmaschinen finden, sondern mit aller Gewalt nur Automobile verkaufen. 
So erklärt es sich, dass die Flugtechnik nur allein durch ihre Anhänger entwickelt 
wurde, sozusagen von Santos Dlimont, Farman. Dclagrange. für die ich viel tätig 
war, ohne seit 2 Jahren den kleinsten eigenen Versuch anstellen zu können. Erst 
seit 2 Monaten besser aufgeklärt über ihre Interessen, erlaubten die Aktionäre 
der Gesellschaft den Bau der Flugmaschinen. 

H a u p t m a n n F e r b e r in s e i n e m F l u g a p p a r a t . fPhot Rot &• Co., Ptris* 

Als Resultat ergab sich in kurzer Zeit mein Drachenflieger IX, der dui Namen 
„Antoinettc III" trägt und der ähnlich wie der vorhergehende folgende Eigen­
schaften besitzt: 

Gesamtgewicht in der Bewegung 400 kg 
Oberfläche 40 qin 
Geschwindigkeit I l m pro Sekunde 
Flügelspannung 11 in 
Motor 50 PS Aiitoinctte 
c . . ^ , , . „ 2,20 m Durchmesser 
S d , r a u b e n 1 . 1 0 .. Steigung 

Gestell: 2 Räder mit pneumatischer Bremse in Tandemart angebracht. Dieser 
Aeroplan wurde zum ersten Male am 14. Juli um 4 Uhr des Morgens versucht, 
er fuhr sofort im Gleichgewicht auf seinen büden Rädern und beim dritten Mal." 
erhob er sich. 

Seitdem habe ich am Freitag, den 17. und Dom erstag, den 23. Juli weitere 
Versuche angestellt, und zwar begann ich um 6 Uhr und führte leider, da ich 
mich zu hoch glaubte, das Manöver der Landung zu schnell aus, wodurch ich tu!" 
einen Radbruch zuzog. Beim Aufstieg, der am Sonnabend, den 25., vorgenommen 
wurde, k s a s s ich alsdann die longitudinale Stabilität, und awar ebensogut wie in' 



Jahre 1904, und erreichte an diesem Tage bereits einen Flug von 15 Sekunden in 
der Fuit. 

Ich habe noch die Scitensteuer zu ändern, um länger ilicgen zu können, da 
aber das Kriegsministerium die Erlaubnis zu weiteren Flugversuchen aui dem FelJ 
von Issy zurückgezogen hat, konnte ich Sonnabend, den 25.. abends nichts vor­
nehmen; ein wenig entmutigt durch diesen Zwischenfall, der mir gerade in dem 
Moment entgegentritt, wo ich hoffte, für meine lange Ausdauer belohnt zu werden. 

Paris, 28. Juli 1908. C a p i t a i n e F e r b e r . 

Eindrücke und Erfahrungen auf einer aeronautisch­
flugtechnischen Studienreise nach Paris. 

i. 

Meinen Ausführungen möchte ich. um auch nicht den Schatten eines Missver­
ständnisses aufkommen zu lassen und jeder böswilligen Entstellung der Tatsachen 
von vornherein die Grundlage zu entziehen, folgende Bemerkung voranstellen, die 
ich jeder Einwendung, jeder kritischen Bemerkung voranzustellen bitte. Ich zolle 
den Leistungen der Pariser Fiugtcchniker meine ungeteilte nid aufrichtete Be­
wunderung, um so mehr, als ja in der Tat einem S a n t o s - D v. m o n t der Ruhm 
gebührt, der erste auf dem Kontinent gewesen zu sein, der einen freien Flug, wenn 
auch nur von kurzer Dauer, zustande gebracht hat.*) Santos-Dumont hat damit den 
Bann, der bis dahin auf der Flugtechnik lastete, gelöst; er hat bewiesen, dass das 
Fliegen ohne Ballon schon mit unseren heutigen Hilfsmitteln Jer Technik möglich 
ist. Damit war den Einwendungen und dem Skeptizismus der Gegner ein Ende be­
reitet. Die Entwick lung nahm nun rasch ihren Weg. Es entspann sich ein edler 
Wettkampf zwischen den Konstrukteuren. Reiche Sportmen reizte es. ihren Mut, 
ihre Geschicklichkeit und Geistesgegenwart an dem neuen Vehikel zu erproben. Sie 
liessen sich bei V o i s i n oder einer anderen Firma einen DrachcnfUrgcr bauen 
und begannen mit diesem zu experimentieren. Durch unermüdliche Beharrlichkeit 
und seine besondere physische Agilität, die er sich als Professial-Radfahrcr und 
-Automobilist erworben hatte, gelang es M. F a r m an bald, die Leistungen aller 
Konkurrenten weiUus zu übertreffen. Er hat den Rekord der Flugdauer auf mehr 
eis 20 Minuten gebracht und damit den besten Flug von D e I a g r a n g e noch um 
5 Minuten überboten. Die Apparate von Farman und Dclagrange sind beide nach 
derselben Type gebaut, sie stammen aus der flugtechnischen Werkstätte der BrüJer 
Voisin und sind für 25 000 Frcs. käuflich. Ausser den beiden genannten Champion-
Fliegern wurden in Paris noch eine ganze Reihe von Drachenfliegcrmodellen mit 
«utein Eriolg erprobt; ich nenne bloss jene von Hauptmann F e r b e r , dem uner­
müdlichen Vorkämpfer für die Schule Lilicnthals in Frankreich, E s n a u 11 - P e 1-
t e r i e , G a s t a m h i d e - M a n g i n , B 1 e r i o t u. a. Einzelne dieser Apparate 
sind auch ausserordentlich nett konstruiert und stellen gewiss einen erheblichen 
konstruktiven Fortschritt der. Namentlich die Tragfläche von Gastambide-Mangin 
ist mit grosser Sorgfalt und vielem aerodynamischen Verständnis durchgearbeitet. 
Ich möchte vom rein theoretischen Standpunkt aus dieser Art des Tragflächenbootes 
unbedingt den Vorzug vor allen bisher gesehenen Typen geben. Wenn es Gastam-
b de-Mangin bisher nicht gelang, erheblichere Flugleistungen zustande zu bringen, 
scheint mir der Mangel nur in der ziemlich unrationellen Schraubenkonstruktion und 
des übenzrossen Stirnwiderstandes des Puffergestelles zu liegen, wodurch der spezi-

' I S p i l l e r ha t » i c h h e r a u s g e s t e l l t , d a « R M e h a m m e r d e r e rs te w a r , v c r g l . J. A. M. I 9 ' 8 S. 2 1 0 . D a a b e r 
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fische Vorteil der guten Tragflächenkonstruktion wieder kompensiert, ja vielleicht 
sogar in das Gegenteil umgewandelt wird. Man darf eben nicht vergessen; der 
Apparat als G a n z e s ist für die Güte des Flugvermögens eines Apparates mass­
gebend und nicht die Güte eines Details. Die Konstruktion muss ein harmonisches 
Ganzes darstellen, ich möchte sagen einen Organismus, wo ein Teil sich dem 
anderen anpasst und in seiner Funktion unterordnet. An diesem Schönheitsfehler 
leiden alle Apparate (einschliesslich jener von W. Wright), die ich bisher gesellen 
habe. An jedem findet man eines oder mehrere Details, die ausgezeichnet scheinen, 
die Konstruktion als Ganzes macht aber einen unharmonischen Findruck. Bei d e m 
einen ist die Tragflächenkonstruktion nicht •ganz zweckmässig, bei dem anderen 
die Schrauben, bei einem anderen wieder der Steiicrungsmecharüsmus u. s. i. Es 
ist darum kein Zweifel, dass durch blosse kompilatorische Konstruktion aus den bis­
herigen Apparaten ein neuer geschaffen werden könnte, welcher alle an Wirksamkeit 
erheblich übertrifft. Mit diesem Ausleseprozess käme man viel rascher vo rwär ts 
a l s wenn jeder Konstrukteur seine eigenen Wege geht. 

Wenn nicht alle Zeichen ttügen. ist man in Frankreich mit den Drachen­
fliegern augenblicklich auf einem toten Punkt angelangt. Das Streben der Kon­
strukteure war bisher darauf gerichtet, einen möglichst leichten Motor zu crhalten. 
Die leichten Motoren sind jetzt vorhanden uivd zwar in einer Reihe von Typen, 
ich nenne bloss den ,,Antoinctte"-Motor von Lcvavasscur. die Motoren von E s m u l t -
Pelterie. Partot, Dufaux u. a. Sie erweisen sich aber alle als blosse Dcmonstra-
tionsapparate. Ueberau h'eisst es : „Ja, w i r haben keinen brauchbaren Motor". Die 
Brüder Voisin haben den Levavasseur-Motor aufgegeben. M. Gabriel Voisin nennt 
ihn dirdkt einen , mau'vais moteur". Auch M. Delagrangc sagt mir das Gleiche. 1c! 
halte mich für verpflichtet, diese Mitteilungen anzuführen, um deutsche Flugtcch-
niker vor Enttäuschungen zu bewahren, damit sie ihr gutes Geld nicht nach Pa r i s 
t r . gen , um sich einen Motor zu verschaffen, der das rieht zu halten scheint, w a s 
der Konstrukteur in seinen Ankündigungen verspricht. M. Delagrunge bestätigt mir 
auch die Mitteilung von M. G. Voisin. dass der „Antoinette"-Motor weder an 
Gewicht noch an Leistungsfähigkeit die in den Ankündigungen angegebenen Zahlen 
erreicht, er ist sehr viel schwerer und leistet erheblich weniger. Der Motor gibt 
nach Voisin b loss 38 Pferdekräfte (und nicht 50) und wiegt 120 Kilogramm (um! 
i i ' c h t 70' . Der Unterschied ist, wie man sieht, sehr erheblich. Falls diese Angaber 
den T-tsachen entsprechen, ist es jedenfalls sehr bedauerlich, wenn man die Käufer 
du rch unzutreffende Angaben irreführt. Ich habe keinen Grund, die Mitteilunger 
von V i s i n und Delagrange in Zweifel zu ziehen. Wäre der L e v a v a s s e u r - M o t o r 
wirklich brauchbar, dann würden sie ihn doch nicht aufgeben und zu einem 
gewöhnlichen Automobümotor übergehen. Der zweite Grund, weshalb in Pari? 
jetzt bald ein Stillstand in der Entw ickelung eintreten dürfte, lie, rt meiner Meinune. 
nach derin, weil ein Konstrukteur den anderen kopiert, es mangelt an selbständigen 
* riginellcn Entwürfen, e s fehlt den Typen d ie geistige Durcharbeitung, es scheint 
zu wenig in Gedanken experimentiert zu w e r d e n . Bei dem blossen P rob ie ren 
U i i i i t t i t a b e r , w i e die E i fahrung ze ig t , n ich t viel heraus. Die grosse Mehrzahl d e 

Konstruktionen, d ie ich bisher g e s e h e n h a b e , sind vom rein aerodynamischen Stand­
p u n k t e aus betrachtet, noch recht m. ngelhaft, wären aber noch erheblicher Ver­
besserungen fähig, w e n n nur d ie Autoren vollkommener mit dem Rüstzeug der 
Theorie sich versehen h ä t t e n , c h e s ie an den Bau ihres Apparates gingen. Nun 
wissen sie nicht, w o sie den Hebe l a n s e t z e n so l len. Die lange verachtete Theor ie 

Kommt je tz t w i e d e r zu Ehren. Man v e r g e s s e nicht: die grossen Praktiker der 
Aerouautik und Flugtcchiiik w a r e n me is t auch angesehene Theoretiker oder hielten 
die T h e o r i e doch hoch in Ehren. Es sei b loss auf Charles R c n a r d hingewiesen 

und auf Alhonse P c n a u d . den .loset P o p p e r , d a s „grösste asiat ische Getue 
.es vo r igen . L h r h i i n c e r t s " genann t ha t . F r a n k r e i c h hat auch gegenwärtig e ine Reihe 



namhaf ter Theoretiker, diese stehen aber zum Teil bereits in hohem Alter oder 
h a b e n keine Gelegenheit, sich mit der praktischen Plugtechnik zu beschäftigen. Man 
hat vor nicht gar langer Zeit darüber diskutiert: ob dem Lenker der Flugmaschine 
o d e r dem Konstrukteur die Ehre des Rekords gebühre, falls deren Person nicht 
ident isch sei. Es ist dies wohl ein Streit „um des Kaisers Bart". Solange das 
F l i e s e n besond-ere körperliche Geschicklichkeit und Uebung erfordert, wie dies bei 
d e n bisherigen Aeroplanen noch der Fall ist, gebührt die Ehre des Rekords zweifel­
l o s dem Lenker des Apparates. Freilich sollte der Name des Konstrukteurs nicht 
f e h l e n ; denn ihm gebührt jederzeit ein erheblicher, vielfach wohl der grösste Anteil 
a m Erfolg. Mit einem schlecht konstruierten Apparat kann auch der geschickteste 
Flugkünst ler wenig anfangen. Ein erheblicher Fortschritt ist aber nur zu erhoffen, 
w e n n beide Hand in Hand arbeiten. Der Führer des Apparates lernt durch die 
prakt ischen Ucbungen mit diesem am besten die Eigenheiten und Mängel desselben 
kennen , der Konstrukteur hat dann auf Mittel zu sinnen, die Fehler zu beseitigen. 
Er muss mit Hilfe der Theorie in Gedanken experimentieren, die Erfahrungen des 
Apparat lenkers antizipieren. 

Eine „Klasse für sich", wie mar. im Sportjargon sagt, scheint mir der 
Drachenfl ieger von Mr. Wilbur W r i g h t zu sein Die Brüder Wright wurden lange 
Zei t als „Bluffer" angesehen. Man wollte den Meldungen vor. ihren gelungenen 
F lügen keinen Glauben schenken. Heute scheint es mir keinem Zweifel mehr zu 
unterl iegen, dass man den Amerikanern in der Tat unrecht getan hat. Wer die 
e rs ten Versuche von Wilbur Wright in Hunaudieres bei Le Mans gesehen hat, kann 
s i ch der Ueberzeugting nicht verschliessen, dass dies unmöglich die ersten Ver­
suche im Moforflugc sein können. Wright besteigt seinen Sitz, lässt den Apparat 
mittelst einer eigenartigen Startvorrichtung a'b und ist nach einer Gleitstrecke von 
e t w a 20 Metern schon frei in der Luft. Nach einem Fluge von mehr als einer Minute 
Dauer und über 1 Kilometer Länge landet er glatt am Aufstiegspunkte. Das gleiche 
wiederholt sich beim zweiten und dritten Versuche, wo er das ganze Experimen­
tierfeld umkreist. Damit sind die Brüder Wright glänzend rehabilitiert. Der ideale 
Flugapparat ist auch der Drachenflieger der Brüder Wright noch nicht, allein er 
bedeutet zweifellos einen sehr erheblichen Fortschritt gegenüber den Apparaten der 
Par iser Flugtechniker. Die Steuerungs- und die Stabilisierungsvorrichtungen sind 
wesent l ich vervollkommnet, namentlich aber die Vortriebsvorrichtung, bestehend in 
zw~ei nebeneinander angeordneten zweiflügeligen Luftschrauben, ist ausgezeichnet 
konstruiert. Wenn man den Apparat als Ganzes in Betracht zieht, begreift man, 
dass Wright schon vor Jahren Leistungen erzielen konnte, welche auch die besten 
Resultate der Pariser Flugtechniker noch heute in den Schatten stellen. Man dari 
auch nicht vergessen, dass die Brüder Wright Schüler Lili&nthals sind, sie haben 
damit begonnen, jahrelang den Gleitflug zu üben und sind erst dann zum Motorflug 
übergegangen. Nach dem, was ich bisher gesehen habe, scheint mir die Steuerung 
des Apparates nicht besonders schwierig zu sein. Ja, ich habe soviel Zutrauen zu 
der Konstruktion, dass ich Mr. Wright bat, mich an Stelle der Sandsüeke. welche 
bisher den zweiten Passagier vertreten, mitzunehmen. Mr. Wright erzählt mir, 
dass sein Grossvater ein Deutscher gewesen, der aus Dresden auswanderte. Das 
Phlegma und die Bescheidenheit dieses Mannes, dem nun doch ohne Zweifel der 
Ruhm gebührt, als Erster einen ballonfreien Apparat durch die Lüfte gesteuert zu 
haben, ist geradezu bewundernswert. Wir Deutschen dürfen stolz sein, dass ein 
Mann, in dessen Adern deutsches Blut flicsst, das Flugproblem gelöst hat, ein Schüler 
unseres grossen deutschen Flugforschers Otto L i 1 i e n t h a I. Als ich vor acht 
Jahren, als Erster in deutschen Landen, ja auf dem Kontinent, den Satz hinschrieb: 
„Die Zukunft der Flugtechnik feht über Lilienthal." hätte ich selber kaum geglaubt, 
dass wir dem Ziele so nahe wären. Wir wollen darum die Leistungen der Fran­
zosen nicht gering schätzen, allein wir müssen uns auch endlich der Dankesschuld 



erinnern, die wir den Manen unseres deutschen Landsmannes zollen, der als Opfei 
seiner Fliegelust fiel! Von Lilienthal über Charute zu Wright «cht der direkte Wej 
der Entwickclung. Der Sic« Wrights ist auch der Sieg der Schule Lilienthals. Wer 
den Drachenflieger von Wright so leicht und graziös durch die Luft dahinscgeln sah. 
wird sich des Eindruckes nicht verschlicssen können, dass wir vor einer neuen 
Entwiekelungspliase der Plugtechnik stehen. Ein praktisch brauchbares Flugvehikel 
kann ich freilich auch in dem Wrightschcn Flieger, wie gesagt, noch nicht sehen, 
er bezeichnet alx.T doch jedenfalls einen sehr erheblichen Fortschritt gegenüber den 
Konstruktionen der Pariser Flugtechniker. Mögen diese in der Konstatierung einer 
offenkundiger Tatsache keine Zurücksetzung sehen, sondern möge sie ihnen vielmehr 
ein Ansporn sein zu neuer Arbeit. Meine gute Meinung über den Apparat von 
Wright wird übrigens selbst von einem Franzosen geteilt. Selbst Delagrangc zollte 
in meiner Gegenwart dem Drachenilieger \ \ rights Worte aufrichtigster Bewunde­
rung. 

Le Maus. 11. August 19o\ Dr. R a i m u n d N i m i u h r . 

Neue Flugversuche. 

Endlich sind die Brüder W r i g h t aus ihrer lange, zu lange beobachteten 
Zurückhaltung herausgetreten: sie haben, zuerst am 8. August, auf der Rennbahn 
von Huiiaudicrcs bei le Maus Anhängern und Gegnern ihrer Berichte und Ver­
sprechungen (und zu erstem kann sich die Redaktion der .1. A. M.* rechnen, die 
Wilbur Wright zu ihren geschätzten Mitarbeitern zählt) Gelegenheit zu eigenem 
Urteil über ihren Apparat gegeben. — Nach den eingegangenen Berichten stellt er 

W r i g h t 's F l u g a p p a r a t v o n v o r n g e s e h e n . \Phoi Rot 6- Cit) 

sich als ein je H.25 in zur Seite ausgelagerten Zweii lächer dar. dessen (ieriist aus 
amerikanischem Tannenholz besteht; keine Räder, sondern Schlitteukiifcti. an deren 
nach oben vorn auslaufenden Hörnern das zw eiflächige Holiensteiier ansetzt: das 
Seitensteiier bestellt aus zwei parallelen senkrechten Flächen, die an einfachsten 
hölzernen Gestänge hinten befestigt sind. Die Entfernung der Süssersten Punkte 
des Hohen- und Seileiistetiers und die der üussersten Punkte der Tragflächen rechts 



511 (Phot Rot 6- Cir) 

und links scheint ungefähr die 
gleiche zu sein. Der vierzylindrige. 
25 PS Motor befindet sich zwischen 
den beiden 2.10 m von einander 
entfernten Tragflächen zur Rechten 
des Führersitzes, der 2 Personen 
Platz bietet; zwei 2flüglige hölzerne 
Schrauben, die sich in entgegen­
gesetztem Sinne drehen, werden 
durch ihn angetrieben; sie befinden 
sich zu beiden Seiten des Sciten-
steiiergestänges. dicht hinter den 
Tragflächen. — Die Steuerung ge­
schieht mittels Hebel. — Hei flauem 
Winde nimmt W right seinen Anlauf 
auf einer 20 m langen Schiene, über 
die seine Maschine auf zwei ein-
radrigen kleinen Wagen durch die 
Kraft eines von einem turmartigen 
(ierüst herabfallenden Gewichtes 
gezogen wird: heim Aufstieg bleiben 
die Wagen zurück. — Die Landung 
geschieht lediglich auf den erw ahn­
ten Schlittenkufen. 

Näheres ist bislang a u t h e n ­
t i s c h über die Maschine nicht 

Mr. W i l b u r W r i g h t In s e i n e m F l u g a p p a r a t . 

(Phot Rot 6- tit) 

Mr. W. W r l u h t im F l u g e . 

bekannt: es erübrigt sich daher 
auch, einstweilen auf die \ cr-
schiedenen Berichte der Tages­
blätter und ihre Mutmassungcn 
einzugehen, besonders bezüglich 
des sogenannten Stabilisations-
hebels. der eine Biegung der 
Tragflächen zur Erhöhung der 
Stabilität besonders in Kurven 
bewirken soll. 

W right ist am 8.. 10.. IL. 
12.. 13. August gefingen: sein 
kürzester Flug war am 12. mit 
40 Sek.. sein längster am 13. 
mit 8 Min , 13-:. Sek.. bei dem 
er etwa 10 km in 20—25 in 
Hohe zurücklegte. Fr hat damit 
seine beste Fliigleistung mit 
diesem Apparat in \merika vom 
14. Mai. uber die er in Heft 13 
dieses Jahrgangs der .1. A. M." 
selbst berichtet hat. über-
troffen. — Bei diesem letzten 
Versuche ereilte ihn aber bei 



der zu plötzlich angesetzten Landung ein Unfall: der nach links ausgelagerte Teil 
der Tragflächen wurde beschädigt, so dass weitere Versuche unterbleiben mussten. 
Wilbur Wright erklärte den Unfall als Folge seiner mangelnden Geschicklichkeit in 
Handhabe des Apparats, dem er durch die lange Pause entwöhnt sei. Kr wird den 
Schaden selbst reparieren und will in den nächsten Tagen seine Versuche 
fortsetzen. 

Inzwischen hat er einen Schuppen auf dem Manöverieldc von Auvours bei 
le Maus bauen lassen, das wegen grösserer Ausdehnung weniger Wendungen bei 
seinen Versuchen erfordert als die Rennbahn. Dorthin ist auch sein Apparat jetzt 
gebracht worden. 

Sein nächstes grösseres Ziel soll ausser dem Höhen-Preis der 2 Flüge von je 50 km 
in dem mit zwei Personen oder entsprechender Belastung besetzten Flieger erfordernde 
Preis desComite LazareWciller von 500000 Frcs. sein, und derPreis der .Dai ly Mail", die 
10000 Pfund für das Durchfliegen der Strecke London—Manchester (270 km) bei 
höchstens 3 Zwischenlandungen ausgesetzt hat. 

Neben den Versuchen Wrights, die auch seine schärfsten Gegner zu aufrich­
tigen und sympathischen Bewunderern seiner Erfolge, seiner Kenntnis und seiner 
Energie umgestimmt haben, und die die Zweifel an seiner absoluten Lauterkeit 
verstummen lassen, haben die übrigen Flugversuche nur wenig die Aufmerksamkeit 
in Anspruch genommen. 

Die Bedingungen der Signal-Corps der Ver. Staaten (vergl. I. A. M. Nr. 13) sird 
bis jetzt nicht erfüllt worden. 

F a r m a n scheint seiner Amerikatour von neuem eine sichere finanzielle 
Grundlage gegeben zu haben. Er bat bei derselben auch T h o m a s A. F d i s o n 
aufgesucht, der ihm Modelle und Zeichnungen einer neuen Flugmaschine ge­
zeigt hat.') 

D e l a g r a n g e seufzt ä cor et ä cri nach einem praktischen Versuchsfeld. 
Ein Dreifacher G o u p y s soll aufstiegbercit sein. 

Unser Mitarbeiter. K a p i t ä n F e r b e r, sowie L. B I e r i o t und G a s t a tu-
b i d e - M e n g i n setzen ihre Versuche auf dem Manöverfelde der Issy- les-
Moulienaux fort, erstercr besonders mit gutem Erfolg. 

Und D e u t s c h l a n d ? ! kr. 

Kleine Mitteilungen. 

Die vorn „Aero Club ol the United Kingdom" den Führern bei der Wetifahr: 
vom 31. Mai in London gegebene bronzene M e d a i l l e ist nun auch (— wie heisst 
es doch zu Anfang der „Piccolomini"?! —) erschienen: Sie zeigt, in Grösse eines 
Fünfmarkstückes ausgeführt, auf der Vorderseite einen Ballon, der von der soeber 
durch die Wolken brechenden Sonne beschienen, majestätisch über London, das von 
seiner St. Pauls-Kathcdrale überragt wird, dahinschwebt. Das geschmackvoll 
modellierte und exakt geprägte Bild wird nur leider durch einen Lenkballon und eine 
Flugmaschine gestört, die beides vermissen lassen. — Die Rückseite nimmt auf de" 
31. Mai Bezug und enthält den Namen des betr. Führers. 

: ) B e r e i t s i m J 4 t t r e 1 8 S 6 h a b e n a m e r i k a n i s c h e Z e i t u n g e n von e i n e r Fd i sonschen F l u g m a s c h i n e bt-

r i ch te ! , d i e a b e r be i i h r e m e t w a s k i n d l i c h e n S y s t e m n s c h t f ü r e i n s t g e h a l t e n w u r d e und w o h l a u c h n ich t ge­

hauen werden k o n t i l e . 



Das englische Armee-Luftschiff. Am 15. August nachmittags hat Oberst Cappcr 
Jas Armee-Luftschiff über Famborough mit einer Reihe neuer Evolutionen, die etwa 
eine halbe Stunde währten, versucht; bei einem frischen Wind von 6 - 7 ms, beschrieb 

D a s e n g l i s c h e A r m e e l u f t s c h l f f . 

er verschiedene Figuren in der Luft. Bei der Landung erlitt das Luftschiit eine 
Lichte Beschädigung dadurch, dass es nach Stoppen der Maschine unter allzu spitzem 
Winkel niederkam und infolgedessen das unter der Gondel befindliche Gestell mit 
grosser Wucht aufschlug. Der Wind erfasste das Luftschiff und drückte es nieder. 

D a s e n g l i s c h e A r m e e l u f t s c h i f f in d e r F a h r t . 



Vierzig bis füufz.ig Luftschiffer konnten aber noch rechtzeitig hinzuspringen, um es 
festzuhalten und so vor Schaden zu bewahren. Die Insassen der Gondel waren bei 
dem starken Aufprall fast alle herausgeschleudert worden. 

Der angerichtete leichte Schaden beschränkte sich im übrigen auf die Ver­
l e g u n g des Klügeis eines Propellers. 

Militärluftschiffahrt In Oesterreich. Die Gerüchte über eine Vergrösserung der 
K. K. österreichischen Militäraeronautischen Anstalt mussten, so wünschenswert eine 
solche Vergrösserung auch sein mochte, leider als vollständig aus der Luit gegriffen 
dementiert werden. Wir dürfen aber gewiss nicht irregehen, wenn denselben doc'; 
eine ernsthafte gutgemeinte Anregung zugrunde liegen sollte. 

Es handelt sich um die Interpellation an den Minister für Landesverteidigung, 
welche der Vorsitzende des Wiener Aero-Clubs, Herr V i c t o r S i 1 b e r e r . der 
zugleich Abgeordneter ist, am 16. Juli dem Parlament zu Wien eingereicht ha:. Oi 
Herr Silberer vormals von anderer Seite öffentlich als Hemmschuh der Luftschiffahrt 
in Oesterreich hingestellt worden ist, betrachten wir es für unsere Pflicht, hier dar­
zutun, wie sein Auftreten als Parlamentarier ihr die Fortentwicklung der Militür-
ucroraut'!« eintritt, und wir dürfen gewiss nicht fehlgehen in der Annahme, dass er 
im Zusammenhange mit diesem patriotischen Eintreten für die Sache auch kürzlich 
von S. M.. dem Kaiser von Oesterreich dekoriert worden ist. 

Herr Silberer sagte folgendes: 

..Während alle anderen Militärstaaten der ganzen Welt sich mehr und mehr die 
Luftschiffahrt für Kriegszwecke dienstbar machen und ihre hierfür bestehenden 
nülit.'iraeronautisclien Anstalten und Einrichtungen von Jahr zu Jahr vergrössen;. 
vervollkommnen und vermehren, herrscht bei uns auf diesem Gebiete ein vollständig.'. 
Stillstand. 

Als vrr nun IS Jahren über Initiative des Erstgefertigten bei uns zuerst em 
mili"tärj.?r<jiiautischcr Kurs geschaffen und dann zwei Jahre später eine kleine mllitär-
aeri nautische Anstalt errichtet wurde, geschah das mit den bescheidensten Mitteln. 
Es wurden ;uf einem ganz unzureichenden, noch dazu nicht dem Aerar gehörigen 
I'liUf neben dem Wiener Arsenale einige höchst bescheidene und provisorische leichte 
H'lzbaracke.' aufgeführt und für den Betrieb dieser Anstalt ein paar Offiziere h> 
rufcii, clai:i) jedes Jahr ein weiteres Dutzend Offiziere mit entsprechender Miumseiurt 
zugewiesen, die nur zeitweilig von ihren Truppcukörpcrn abkommandiert und in d.n 
Kurs t'.cr militäraeronautischen Anstalt gesendet wurden. Dieser ganz provisorische 
Zustand, der vor 16 Jahren als erster Anfang geschaffen wurde, besteht heute noch 
unverändert irrt. Während überall sonst die Militürluftschiffahrt seit 16 Jahren d-. 
grössten Eortschritte gemacht und die weiteste Ausgestaltung erfahren hat. ist b.i 
uns in dieser Zeit alles unverändert im alten AniangsMadium geblieben, bis heute li.it 
man noch nicht Zeit gefunden, endlich eine eigene Luitschiffertruppe z:t organisieren, 
die iür die heutige Zeit ganz unzulänglich.n und höchst primitiven Holzbarackcit übe', 
die ja nur provisorisch für einige Jahre hätten dienen sollen, sind dem Verfalle nahe. 

Ich bin weit entfernt davon, dem Reichskriegsministerium grosse Ausgabe!' 
für Versuche mit lenkbaren Ballotis oder Flugmaschincn zumuten zu wollen, was aber 
im Interesse der Wahrhaftigkeit unserer Armee unbedingt gefordert werden muss imJ 
absolut keinen weiteren Auischub verträgt, wenn unsere Armee nicht bezüglich ein-.* 
hochwichtigen Hilfsmittels der modernen Kriegsführung hinter den anderen Armee" 
weit zurückbleiben will, das ist die sofortige Organisation einer selbständigen Miliür-
luftschiffc! truppe mit einem Stocke von technischen Offizieren, die im Fache möglich«! 
lange belassen werden, und die Schaffung einer grossen stabilen aeronautischen An­
stalt, welche geeignet ist. allen Ansprüchen der Neuzeit zu genügen, die möglicher­
weise in sehr naheliegender Zeit ;;n sie herantreten können. Jeder Tag, der. n\:i? 
verstreichen lasst, ohne diese Vorsorge zu treffen. ka::n von unabsehbarem Schade:-



iiir die Armee und das Reich werden, und es laden daher diejenigen, welche diesen 
vollständigen Stillstand weiter andauern lassen, obgleich sie die Wicht hätten, für 
den entsprechenden Fortschritt zu sorgen, eine ganz ausserordentliche Verantwortung 
auf sich. 

Demzufolge richten wir hiermit an den Herrn Landesverteidigungsminister die 
Anfrage: Ist Seine Exzellenz geneigt, den Herrn Reichskriegsminister auf die enorme 
Verantwortung aufmerksam zu machen, welche die Leitung unseres Armeewesens auf 
sich ladet, wenn sie das Luftschiffahrtswesen in unserem Heere auf seiner gegen­
wärt igen primitiven Stufe und ohne weitere Entwicklung belässt?" 

(Folgen 83 Unterschriften von Abgeordneten nahezu aller grösseren Parteien.) 

Uniallversicherung für Luftschiffer. Wir erhalten die für alle Luftschiffer 
interessante Mitteilung, dass die namentlich in industriellen und kaufmännischen 
Kreisen bekannte Kölnische Unfall-Versicherungs-Aktien-Gesellschaft, die. wenn es 
sich um Neuerungen auf dem Versicherungsgebiete bandelt, stets als eine der ersten 
Anstalten zu nennen ist. sich entschlossen hat, auch den Teilnehmern von Luftfahrten 
Unfallversicherungsscbutz gegen massige Prämien zu gewähren. F>ie Versicherung 
beginnt mit dem Betreten des Ballonkorbcs oder der Gondel des Luftschiffes und 
hört auf, sobald der Versicherte den Ballonkorb oder die Gondel des Luftschiffes ver­
lassen hat. 

Für alle dem Luftsport huldigenden Personen, deren Zahl durch die bedeuten­
den Erfolge des hochverdienten Grafen von Zeppelin ausserordentlich im Wachsen 
begriffen ist, dürfte diese Nachricht von besonderem Interesse sein. Es wird sich 
ja nun allerdings darum handeln, zu eriahren. welche Bedingungen die Gesellschaft 
den Versicherten auferlegt. Schon in früheren Jahren eingeleitete bezügliche Ver­
bandlungen des Deutschen Luftschiffer-Verbandes mit Versicherungsgesellschaften 
führten leider immer zu Forderungen, die in gar keinem Einklang standen mit dem 
übernommenen Risiko der Gesellschaften und daher unsererseits stets glatt abge­
lehnt wurden. 

Die Ballonhüllen in Zeppelins Luftschiff. Durch die Tages- und Fachpresse ist 
kürzlich eine Notiz gegangen, wonach die Ballonhülle für das neu zu erbauende Lin't-
«•cliiff „Zeppelin" bereits in England bestellt worden sein soll. 

Wir erfahren nun direkt aus dem Bureau des Grafen Zeppelin, dass diese Mit­
teilung unzutreffend ist. 

Zweckmäss ige Ba i longrössen. Gelegentlich der Führung von Ballons verschiedener 
Vereine inletztcrZeit ist es Schreiber dieses aufgefallen, wie wenig bei Neuanschaffungen 
von Ballons den Artikeln 87,88 des Rcgl.dcr FA.J .und den sich aus ihnen ergebenden 
Konsequenzen Beachtung geschenkt wird. (Die unten angezogenen praktischen Bei­
spiele entsprechen nur tatsächlichen Vorgängen.) Bei den jetzt immer häufiger 
werdenden Wettfahrten, die zu fördern jeder sein Teil bestrebt sein sollte, wegen 
der in ihnen liegenden werbenden Kraft und instruktiven Momente, ist zu einer ein­
wandfreien Beurteilung und Bewertung der verschiedenen Leistungen (die Er­
fahrungen bestätigen das!) eine Einteilung in Klassen unerlässlich. Eine solche findet 
sich bekanntlich ihr die gesamte F. A. J. anerkannt in den eben erwähnten Artikeln. 
Nichts wäre daher natürlicher, als dass nur Ballons angeschafft würden, die an der 
oberen Grenze der Klassen rangieren. Dabei ist jedoch zu beachten, dass das Regle­
ment einen Spielraum von 5 pCt. nach oben und unten zulässt, dass demnach ein 
Ballon zum Beispiel der 3. Klasse (901—1200 cbm) 1260 cbm. ein solcher der 4. (1201 
bis 1600 cbm) 16S0 cbm fassen darf. Es ist deshalb nicht rationell, wenn zum Beispiel 
Ballons von 1200 (statt 1260) und 1600 (statt 1680) cbm angeschafft werden, wie 
es letzthin noch in einem Vereine geschehen ist, bei dem. soviel Schreiber bekannt, 
sogar zuerst dringend aui die Klassengrenzen hingewiesen worden ist. — Ganz 
unmotiviert ist ein Balloninhalt von 1437 cbm, wie er laut Ankündigung am Rheine 



jetzt noch angeschafft werden soll. (Entweder 1260 oder 1680 com.) Alle über­
trumpft aber ein jüngst erst aus der Fabrik gekommener Ballon von 1697 cbm: 
ungünstiger hätte er in der 5. Klasse (1601 bezw. 1681—2200 bezw. 23H» cbm) kaum 
placiert werden können! — Die Besitzer geben sich so selbst Chancen bei Wett­
fahrten aus der Hand, bei denen Unterschiede von Minuten und Kilometern die Ent­
scheidung bringen können. — Sollte es aber vom Besteller übersehen worden sein, 
so wäre es Sache der Fabrik gewesen, ihn aui solche Momente hinzuweisen, deren 
Berechtigung sich niemand verschliessen wird. kr. 

Eine mittelalterliche Festung vom Ballon aus gesehen. 

Herrn Hüuncrkopf vom fränkischen Verein für Luitschiffahrt ist es gelungen, 
einige sehr interessante Aufnahmen der mittelalterlichen Festung Marienberg 
gelegentlich einer Ballonfahrt zu machen. Wir geben beifolgend die Bilder mit 
nachfolgender Beschreibung der ehemaligen Bedeutung dieser Burg wieder. 

(Phot HxtnnrrkopJ) 

Die F e s t u n g M a r l e n b e r g . 

Die Festung Marienberg in WTirzburg liegt am linken Maiuufer auf dem 2b5 m 
hohen Leistenberg, an dessen Abhängen der berühmte Leistenwein wächst. In einer 
Schenkungsurkunde vom Jahre 704 wird das Schloss zum erstenmal genannt und 
Castcllum Virtcbiirch bezeichnet. Von etwa 1250— 172«• war es die Residenz der 
Fürstbischöfe von Franken. Die Festungswerke winden von den Bischofen im 
I aufv der verschiedenen Jahrhunderte erbaut. Im Bauernkriege wurde die Festung 
von den Bauern belagert, wurde aber so tapfer verteidigt, dass sie nicht eingenom­
men werden konnte. Im 3liiährigen Kriege c;folgte die Erstürmimg durch die 
Schweden unter Gustav Adolf; 1648 wurde die Festung Reichsfestung. Spater. 
Ende des I*. und auiaugs des 19. J a h r h u n d e T t s war die Mnrienbiirg öfters von den 



1! 

Die F e s t u n g M a r l e n b e r g . {Phot. Hünnerkop]) 

Franzosen besetzt. 1866 durch die Preussen beschossen, wurde IS67 die Aufhebung 
der Ecstuiigscigcnschaft vorgenommen. Heute dient die Festung als Kasememcnt 
und Waffendepot 

Die Sammelmarke der Luftschiff-Studien-Gesellschaft. 
Einfach und geschmackvoll tritt die Sammelmarke der Luftschifi-Studien-

<iesellschaft, der sich der deutsche Aero-Club bei diesem Unternehmen angeschlossen 
hat. mit dem heutigen Tage in den Verkehr. 

Wie nebenstehende Abbildung zeigt, gibt sie in vortrefflicher Ausführung das 
Bild unseres grossen Kulturkämpfers für die Luftschiffahrt, des Grafen Ferdinand 
von Zeppelin. Die Marke wurde in ihrem Entwurf am 21. August Seiner 

Kaiserl. Hoheit dem Kronprinzen und Ihrer 
Kaiserl. Hoheit der Kronprinzessin vorgelegt, 
gelegentlich deren Anwesenheit bei den Ver­
suchen mit dem Militärluftschiff und dem 
Parse\al-Luftschiff in Reinickendorf. Beide hohe 
Herrschaften sprachen sich sehr anerkennend über 
den Entwurf aus. 

Im Interesse der nationalen Zeppelinspende 
bitten wir alle Leser der I. A. M. von dieser Marke 
recht häufigen (ichrauch zu machen; ferner bitten 
wir Geschäftsinhaber, ihren Angestellten und 
Kunden möglichst unmittelbare Gelegenheit 
zur Entnahme dieser Marken zu schaffen. 
Dieselben sind vom Bureau des Deutschen 
Aero-Clubs, Berlin W.. Nollendorfplatz 3, zu 
beziehen. 



Deutscher Luftschiffer-Verband. 

O o r d o n B e n n e t t W e t t f l l e g e n . 

B e r l i n , IL O k t o b e r 1908. 

Am Sonntag, den 16. August, tagte in der Geschäftsstelle des Deutschen 
Luftsehifier-Verhandes Berlin—Wilmersdorf, Xantener Strasse 8, die Sportkommission, 
um nach dem Meldeschluss am 15. August gemäss den Satzungen der Fédération 
Aéronautique Internationale und dem Reglement des Gordon Bennett Preises die 
Startfolge der Bewerber durch das Loos festzustellen. 

In nachfolgender Tabelle sind die angemeldeten Ballons mit ihren Führern 
und Helfern in der ausge lös ten Startfolge zusammengestellt. 

N
r.

 

Namen der 
In­

1 

r Station Namen der halt Namen der Führer 
Ballons 

cbm 

1 Amerika Amerika II 2200 

2 Deutschland Buslcy 2200 

3 England Baushee 2200 
4 Spanien Valencia 2200 
5 Belgien Belgica 1680 
6 Schweiz Cognac 2200 
7 Italien Aetos 2200 

00 Frankreich Name unbest. 2200 
9 Amerika Conqueror 2200 

10 Deutschland Berlin 2200 
11 England Britannia 2200 
12 Spanien Norte 2200 
13 Belgien L'Utopie 2200 
II Schweiz Helvetia 2200 
15 Italien Ruweuzori 2200 
16 Frankreich Name unbest. 2200 
17 Amerika Saint Louis 2200 
18 Deutschland Diisseldorf 2200 

19 England Zephyr 2200 

20 Spanien Montaues 2200 
21 Belgien Villc de 2200 

Bruxelles 
22 Italien Basiliola 220O 

23 Frankreich Name unbest. 2200 

James C. McCoy. Stellvertreter Charles de 
F. Chandler 

Rechtsanwalt Dr. Niemcyer. Stellv. Fabrik­
besitzer Hicdemann 

John Dunville, Stellv. C. F. Pollock 
Hauptm. Kindelän, Stellvertreterde la Horga 
de Moor, Stellvertreter Geerts 
Victor de Beauclair, Stellv. Dr. de Quervain 
Prinz Scipione Borghese, Stellv. Ettore 

Giauetti. Major Mario Moris 
Jaques Faure, Stellv. Louis Capazza 
A. Holland Forbes, Stellv. Major Henry 

B. Hersev 
Kaufmann Erhslöh, Stellv. Kaufm. Meckel 
Hon. C S . Rolls, Stellv. Major F.Crootschank 
Herrera y Sotolongo, Stellvertr. unbestimmt 
de Bronföre, Stellv. Vandensbussche 
Oberst Schaeck, Stellv. E. Messner 
Celcstiuo Usuelli, Stellv. Mario Borsalino 
Emile Carton. Stellvertreter unbestimmt 
Lcutn. Frank P. Lahm, Stellv. Arnold 
Hauptm. v. Abercron, Stellv. Leutnant 

Stach v. Goltzheim 
Prot". A. K. Huntington, Stellvertreter Hon. 

C. Brabazon 
Salamanca. Stellvertreter Montojo 
Everarts. Stellv. Advokat Jacobs 

Hauptm. Romeo Frassinctti, Stellv. Conim. 
.losch Cobianchi, Cesar Longhi 

Alfred Leblaiic. Stellv. Erneste Babottc. 

Da in bezug aui das W'ettfliegen am 10. Oktober zahlreiche Nennungen einge­
gangen waren, hat die Sportkommission das vom Organisationsausschuss vorgelegte 
Programm für diesen Tag nicht genehmigt und mit Rücksicht auf das frühe Dunkel­
werden im Monat Oktober dahin abgeändert, dass die Ziclfahrt, zu welcher bis 
jetzt 10 Ballons gemeldet wurden, am 10. Oktober stattfinden soll, während die 
Dauerfahrt, ihr welche 35 Anmeldungen vorliegen, am 12. Oktober erfolgen wird. 



Vereinsmitteilungen. 

Gründung des Vereins für Motorluftschiffahrt in Kiel. 

Unter den» Vorsitz des Vizeadmirals z. D. Grafen v. Moltke versammelter! 
sieh am Dienstag eine Anzahl Herren im Konferenzzimmer der Höheren Schiff- und 
Maschinenbauschule in Kiel, um einen Luftschiffverein zu gründen. Herr Marine­
ingenieur a. D. Ciaassen hielt einen Vortrag über die Ziele des Vereins: er erinnerte 
daran, dass Kiel eine grosse Zahl von Einrichtungen besitzt, deren Zerstörung im 
Falle eines Krieges eine Hauptaufgabe des Feindes sein werde. Deshalb habe der 
Kieler Kriegshafen mindestens dieselbe, wenn nicht noch eine grössere Berechtigung 
als Berlin, Essen. Metz usw., den Bau einer Ballonhalle und die dauernde Statio­
nierung eines Lenkballons zu erstreben. Die Seeoffiziere und Marineingenieure 
würden sich ohne Zweifel auch recht bald in der Luft heimisch fühlen. Der Kieler 
Hafen bietet mit seiner geschützten Lage einen idealen Ankerplatz und die Industrie 
an der Förde ist in der Lage, alle Reparaturen sofort ausiühren zu können. In der 
Diskussion sprachen sich u.a. Kontreadmiral z. D. v. Dresky, Marinebaumeister a. D. 
Neudeck, Vizeadmiral a. D. v. Moltke. Geh Rat Uthemann, Geh. Rat Schwartz, 
Branddirektor Frhr. von Moltke, Universitätsrektor Prof. Dr. Harzer, Prof. Dr. Horries, 
Geh. Kommerzienrat Holle. Stadtrat M. Möller, Kptltn. Paschen, Baurat Schulz für 
die Gründung des Vereins aus, der die Vervollkommnung von lenkbaren Luftschiffen 
erstreben und das Verständnis und das Interesse des deutschen Volkes für die Be­
deutung und die Aufgaben der zu beschaffenden und weiter auszubauenden Luft­
flotte wecken, stärken und pflegen soll. Mit den nötigen Vorarbeiten, wie Statuten­
entwurf des Vereins, der sich über die ganze Provinz Schleswig-Holstein erstrecken 
soll, wurden die Herren: Vizeadmiral z. D. Graf Moltke. Mariueingenieur a. D. Ciaassen, 
Prof. Dr. Horries. Stadtrat M. Möller, Redakteur Pape, Kptltn. Paschen. Baurat Schulz 
und Geh. Rat Schwartz sowie Stadtverordnetenvorsteher Dr. Ahlmann. Stadtrat 
Freyse und Konsul Nehve beauftragt. Dem Ausschuss wurde das Recht der 
Kooptation verliehen. — rs — 

E I N E N N E U E N L U F T S C H I F F A H R T - V E R E I N beabsichtigt man auch in Kiel zu gründen. 
Die Vorarbeiten sind bereits im Gange und hont man. den Verein noch in diesem 
Monat konstituieren zu können. — rs — 

D I E G R Ü N D U N G E I N E S K I E L E R L U F T F L O T T E N - V E R E I N S ist vorige Woche durch eine Be­
sprechung verschiedener angesehener Bürger in die Wege geleitet worden. In der 
in der Höheren Maschinenbauschiilc abgehaltenen Zusammenkunft wurde eine Orga­
nisations-Kommission gewählt. — rs — 

Bücherbesprechungen. 

Otfrled Layriz, Oberstleutnant z. D„ A l t e s u n d N e u e s a u s d e r K r i e g s ­
t e c h n i k . B e t r a c h t u n g e n ü b c r i h r c V e r w e n d u n g i m F e I d -
k r i e g , ü b e r i h r e n F! i n f 111 s s u u f A u s b i I d u n g, K a in p f v e r f a h r e n 
usw. Mit zahlreichen Abbildungen im Text. Berlin 1908. Verlag Eisenschmidt. 
189 Seiten Oktav. 5 Tafeln. Preis 3 M. 

Das kleine Büchelchen enthält eine Fülle vortrefflich anregender Gedanken; 
es gewährt einen kurzen Leberblick über die geschichtliche Entw ickclung der 
Kriegstechnik. In einem besonderen 8 Seiten laugen Abschnitt wird die .Luftschiff­
fahrt" behandelt. Vcriasser verallgemeinert hierin unseres Erachtens allzusehr die 
Erfahrungen des russisch-japanischen Krieges. Dass der japanische Ballon \ o r 
Port Arthur nicht viel leistete, ist nicht richtig, er fand die genaue Lage der russischen 



Kriegsschiffe im Hafen und vermittelte so für die Artillerie deren Zerstörung. D a s 
ist gewiss au sich schon eine sehr befriedigende Leistung. Der Frage des Werfens 
von Explosionskörpern vom Luftschiff aus steht Veriasser schon nicht mehr ver­
neinend gegenüber. Das ist ein wesentl icher Fortschritt, der wahrscheinlich von 
der letzten Haagcr Konferenz herzuleiten ist. Die doch nur logisch aus allen 
solchen Fortschritten sich folgernde gegenseit ige Bekämpfung in der Luft hält er 
dahingegen noch für .rege Phantasie". Ueber diese Zukunftsprobleme herrscht in 
dem sonst recht sachlich geschriebenen Buche noch einige Unklarheit. M. 

Eugen Kreiss. D a s F l u g p r o b l e m u n d d i e F r f i n d u n g d e r F l u g ­
m a s c h i n e . Hanseatische Druck- und Yerlägsanstalt, Hamburg. Preis 2.80 M. 
57 Seiten 8°. 1 Tafel. 

Wenn mau heute nach den grossartigen Erfolgen der Flugtcchnik in Frank­
reich ein Buch in die Hand bekommt, in dein die .wirkl iche Frfiiidung der Flug-
maschine" in Aussicht gestellt wird, so kann es nicht verübelt werden, wenn man 
von vornherein misstrauisch wird. Und dieses Misstrauen ist gerechtfertigt, wie 
sich beim Lesen des übrigens vorzüglich ausgestalteten Buches zeigt, Ein paar 
Stellen: .die wahrhaft klaglichen Resultate dieser Schraubendrachen" (S. 16. vgl 
hierzu Farmaiis Erfolge), .die Erfindung der Flugmaschine" ist keine Frage der 
fehlenden Kraft, sondern lediglich der Geschicklichkeit (S. 12. vgl. hierzu die be­
kannte Arbeit von l lelmholtz: Leber ein Theorem usw. Sitzungsberichte der 
Berliner Akademie der Wissenschaften, .luni 1873). Und worin besteht nun die end­
gültige Losung? Ein Schraubenflieger, dessen Achse geneigt werden kann und 
dessen Schraube mit einer angetriebenen Schw ungscheibe periodisch gekuppelt 
wird, so dass die in die Schw ungscheibe aufgespeicherte Kraft vom intermittierenden 
Antrieb der Schraube benutzt wird. Ein Eingehen auf diese Erfindung lehnen wir 
hier ausdrücklich ab und uberlassen die Kritik dem Leser. Das übrige enthält 
nichts, was geeignet wäre, einen Fortschritt der Flugtechnik herbeizuführen. 

Elias. 

Navlgat ing t h e air, a s c i e n t i f i c S ta te m e n t o i t Ii o p r o g r e s s » f 

a e r o n a Ii t i c a I s c i e u c c u p t u t h e p r c s e u t t i m e b y t h e A c r e 
C l u b o i A m e r i c a . Illustrated with photographs and diagrams. New York 
Doubleday, Page & Comp. 1907. 259 Seiten. Preis 1.50 Dollars. 

Vor uns liegt ein Sammelwerk, enthaltend die bedeutendsten Ereignisse der 
Luftschiffahrt während der letzten Jahre unter besonderer Berücksichtigung der 
Tätigkeit Amerikas. Die Bearbeitung erfolgte durch 24 verschiedene Autoren, unter 
denen wir Dr. Bell, O. Chanute. Dienstbach. Gebr. W right, L. Rotch. lohn P. Holland. 
Hering, Zahm und \V. A. Eddy besonders hervorheben möchten. Wer sich über die 
neuere amerikanische Luftschiffahrt unterrichten will, muss in erster Linie dieses 
Buch lesen. Die Ausstattung ist in jeder Weise eine vornehm gehaltene. 

Personalien. 

Seiner Kaiserlichen und Königlichen Hoheit, Erzherzog L e o p o l d S a l v a t o r . 
Feldzeugineistcr und Gcneral-Artillet icinspektor. wurde von Seiner Majestät dein 
Kaiser von ()ester. »ich mittels Allerhöchsten Handschreibens am IS. August die 
Militär-Verdienstmedaille verliehen. 

Hauptmann H i u ; e r s t o : s s e r , Kommandant der K. K. Militäratronautischeii 
Anstalt, wurde von S. M. dem Kaiser von Oesterreich das Militär-Verdienstkrea/ 
verliehen. 

Hauptmann F e r b c r . uns.r Ivkanuter aviatischcr Mitarbeiter, ist m.t dem 
5. August w J e r inaktivier; w o r d e n und hat. den Vorschriften der französische-; 
Armee tilgend, demit se ine M i ta rhe i t c r sch . i . t niederlegen müssen. 



Illustrierte Aeronautische Ulittelluitden. 
¿(II. Jahrgang. 9. September 1908. 18. Heft 

Das Vakuumluftschiff.") 
Von O. J. De rb . 

Durch die klassischen Fahrten des Graten Zeppelin dürfte der Bewe is 

erbracht sein, dass sein s t a r r e s S y s t e m ein richtiges ist und ihm für 

v ie le Zwecke der Luftschiffahrt die Zukunft gehört. Aber das Missgeschick 

von Echterdingen mahnt uns doch immer wieder daran, dass wir den kühnen 

F lug mit einer vielleicht entbehrlichen Gefahr verbinden, die in der An­

wendung eines b r e n n b a r e n G a s e s , des Wasserstoffgases, liegt. Nun 

ist uns ja am W a s s e r s t o f f g a s e bekanntlich zu obigem Zwecke nur 

se ine L e i c h t i g k e i t wertvol l , während seine B r e n n b a r k e i t nur eine 

in diesem Falle sehr unerwünschte, nebensächliche Eigenschaft ist. Wenn 

man auch gern das Leben für kühne Ziele einsetzt, wenn wir auch heute 

die anderen elementaren Naturgewalten, wie den Dampf und die Elektrizität, 

s o bemeistert haben, dass wir neben den mächtigen Dampfkesseln der 

Pampter und Lokomotiven, neben den Hochspannungsdynamos und Trans­

formatoren dieser gefahrdrohenden Mächte spotten, so muss doch anderer­

se i ts eine sich entwickelnde grosse Technik darauf ausgehen, derartige Ge­

fahren d e r B e t r i e b s s i c h e r h e i t w e g e n so klein wie möglich zu 

machen. Wir dürfen nicht riskieren, dass bei anderer Gelegenheit wieder 

ein Luftschiff, und was schlimmer wäre, ein Zeppelin und andere Menschen­

leben in wenigen Minuten durch Entzündung des Wasserstoffgases zugrunde 

gehen. 

Man sagt nun zwar, dass sich solche Entzündungen in Zukunft werden 

vermeiden lassen, dass man elektrische Entladungen rechtzeitig durch Erd­

leitungen, Mctallnetzc usw. wird vermeiden können. Wer aber die Tücken 

e ines brennbaren Gases oder seines sich durch Undichtigkeiten leicht bilden­

den Gemisches mit eindringender Luft kennt, weiss, dass Entzündungen oft 

auch auf anderen, zuwei len ganz unberechenbaren Wegen geschehen können. 

Da können Funken durch mechanischen Stoss entstehen, gewisse Metalle 

erhitzen sich in einem brennbaren Gasgemisch von selbst, namentlich wenn 

evt l . Sonnenschein sie vorgewärmt hat usw. Auch die Funkcntclegraphic ist 

wohl nicht ganz ohne Gefahr für solche Entzündungen. Man darf doch nie­

mals vergessen, dass man ein ungeheures Brennstoffreservoir in einem 

solchen Wasserstoffgasballon über sich schweben hat, und dieser Gefahr 

•) Wir bringen diese aus der Feder eines hervorragenden deutschen Gelehrten 
stammende Anregung in der Hoffnung, dass mit der Alurniniumindustric vertraute 
Ingenieure die Möglichkeit der heutigen technischen Ausführnng dieses uralten 
Lanaschen Gedankens in Erwägung ziehen möchten. 



kann man wohl mutig ins Auge sehen, besser aber wäre es doch wohl, wenn 

sie nicht bestände, z. B. auch wenn man mit Hilfe von Feuer, Lötlampen usw. 

Reparaturen während der Fahrt vornehmen möchte. Leider ist kein anderes 

Gas, das bei denselben D r u c k - und Temperaturverhältnissen das Wasser ­

stoffgas ersetzen könnte, uns heute leicht zugänglich. 

Dazu kommt noch ein Bedenken gegen die Anwendung des Wasser ­

stoffgases: Es ist ein relativ noch teures und nicht überall rasch in grossen 

Mengen erhältliches Gas. Heute wird es wohl am meisten durch Elektrolyse 

des Wassers, und zwar als Nebenprodukt bei der elcktrolytischcn Chlor- und 

Alkalifabrikation gewonnen. Jede Füllung eines Ballons dürfte wohl noch 

eine grosse Summe kosten, und das ist kein Wunder, wenn wir bedenken, 

dass erst eine Dampfmaschine unter Kohleverbrauch (nur in seltenerer* 

Fällen eine billigere Wasserkraft) in Bewegung gesetzt wird, um eine 

Dynamomaschine anzutreiben, die ihrerseits erst wieder den Strom spendet, 

der das Chloralkali unter Wasserstoffgasentwickelung zersetzt. Das Wasser ­

stoffgas wird dann meist erst zu Transportzwecken mit Hilfe von Dampf­

maschinen und Kompressionspumpen in teuren und schweren eisernen 

Zylindern komprimiert und darin meist auf den üblichen teueren Frachtwegen 

zur Ballonhallc transportiert. Auch scheint die Produktion an Wasserstoffgas 

zurzeit noch relativ gering zu sein. Wenn auch die technische Chemie 

neuerdings Verfahren zu entwickeln beginnt, um direkt ohne Elektrizität aus 

Wasser und Kohle Wasserstoffgas zu fabrizieren, und wenn auch verlautet, 

dass bald an den Ballonhallen und Landlingsstationen Zeppelins selbst 

Wasserstoffabrikcn. vermutlich elektrolyt ische erbaut werden sollen, so 

bleiben doch die gefährlichen Eigenschaften und die relative Umständlichkeit 

der Berei tungsweise für dieses Gas bestehen. 

Angesichts dieser Lage sei es dem Schreiber dieser Zeilen gestattet, 

a u f e i n P r i n z i p h i n z u w e i s e n , w e l c h e s v i e l l e i c h t d a s 

W a s s e r S t o f f g a s e n t b e h r l i c h m a c h t . Was schätzen wir denn 

eigentlich an diesem Gase? Bekanntlich seine L e i c h t i g k e i t , infolge 

deren ein mit ihm gefüllter Ballon in der atmosphärischen Luft schwimmt. 

Nun können wir aber e i n e n m i t g e w ö h n l i c h e r L u f t g e f ü l l t e n 

B a l l o n e b e n s o l e i c h t bezw. noch leichter m a c h e n , wenn wir die 

Luft darin mit Luftpumpen g e n ü g e n d v e r d ü n n e n . Ist der Ballon, 

dessen Wand wir uns für den äusseren Atmosphärendruck allerdings genügend 

starr denken müssen, e v a k u i e r t , so ist er sogar noch leichter, als ein 

mit Wasserstoffgas gefüllter. Auf dieses Prinzip hat schon im Jahre 1670 der 

Jesuitenpater F r a n c i s c o L a n a zu Zwecken der Luftschiffahrt hinge­

wiesen, aber vergeblich, da die Technik d a m a l s gewiss nicht imstande 

war, die Wände des evakuierten Ballons genügend s t a r r gegen den 

äusseren Ucberdruck der Atmosphäre und dabei doch genügend l e i c h t zu 

bauen. Heute aber, w o wir dank der Entwickelung der Elektrochemie über 

ein so leichtes und dabei verhältnismässig starres Metall, wie das A 1 u -

in i i i i i i m , und vielleicht auch über andere geeignete Materialien verfügen. 



scheint dem Verfasser dieser Zeilen d i e s e s P r o b l e m d e s „ V a k u u m ­

l u f t s c h i f f e s " d u r c h a u s d i s k u t i e r b a r . Wir wol len einmal 

schätzungsweise überschlagen, wie gross die Tragkraft solcher Vakuumluft­

schiffe werden kann: Um uns ungefähr an die Dimensionen der klassischen 

Zeppelinluftschiffe zu halten, rechnen wir einmal die Tragkraft von 10 mit­

einander zu einer Kette verkoppelten kugelförmigen evakuierten Ballons aus, 

welche einen Radius von je 10 m haben mögen und aus dünnem Aluminium­

blech von allerdings nur 1 mm Dicke bestehen mögen. Der Auftrieb dieses 

so etwa 200 m langen Vakuumluftschiffes würde e twa 160 Doppelzentner 

(bei Evakuierung auf nur 53 mm nur ca. 130 Doppelzentner) betragen. Nun 

wird natürlich die Wandstärke von 1 mm wohl für die vorhandenen mechani­

schen Ansprüche (Atmosphärischer Aussendruck, Winddruck, Traglast) viel 

zu gering sein. Wir können aber ruhig noch die Hälfte der obigen Tragkraft 

opfern, um die Wände der Ballons usw. d u r c h e i n S k e l e t t z u v e r ­

s t e i f e n . Auch dürfte sich an Stelle des Aluminiums (Spec. Oew. 2,7) wohl 

noch ein erheblich leichteres, genügend luftdichtes und mechanisch festes 

Material (Paraffiniertes Holz, Kautschuk mit Drahteinlage) finden, wodurch 

sich die Verhältnisse noch sehr verbessern lassen, w ie denn überhaupt diese 

Rechnung zunächst nur eine angenäherte Schätzungtsein soll. Nehmen wir 

einen Bedarf von Motoren mit 400 P S an, so brauchen diese e twa eine Trag­

kraft von 20 Doppelzentnern. Wir behalten also noch ca. 60 Doppelzentner 

für üondel, Takelage, Steuer, Segel, Schrauben, zu befördernde Menschen, 

Maschinen und Nebenapparate. 

Eine M ö g l i c h k e i t für das „V a k u u m 1 u f t s c h i f f" liegt also vor, 

wenn auch obige Rechnung vielleicht eine dilettantische sein mag. Die Vor­

teile derselben aber sind nicht zu übersehen. Zunächst stellen wir a i» 

a l l e n S t a t i o n e n g r o s s e V a k u u m p u m p e n , wie sie die Technik 

bereits in Gebrauch hat und für diesen Zweck gewiss bald mit grossen 

Massstäben und Leistungen wird bauen lernen, auf. Hier würde also direkt 

ohne den Umweg über Dynamomaschinen, Elektrolysen usw., w ie sie das 

Wasserstoffgas braucht, in den starren Ballons eine gleichwertige verdünnte 

Luft erzeugt, welche bereits bei einer Evakuierung auf ca. 53 mm denselben 

Auftrieb leistet, wie Wasserstoffgas von einer Atmosphäre Druck. Die Eva­

kuierung durch grosse technische Pumpen wird heute im grossen bereits oft 

viel weiter getrieben. Wir brauchen also keine idealen Luftpumpen, aber 

die Aufgabe der Technik würde es sein, Pumpen zu bauen, welche für sehr 

grosse Räume s e h r r a s c h arbeiten, um die obige „n e g a t i v e F ü 11 u n g" 

der Vakuumballons recht rasch vorzunehmen. 

Ein wesentl icher n e u e r Punkt aber wäre für das „V a k u u m I u f t -

s c h i f f * der, d a s s e s s t e t s e i n e t r a n s p o r t a b l e u n d d u r c h 

e i n e n M o t o r i n ( l a n g g e h a l t e n e L u f t p u m p e m i t s i c h f ü h r t . 

Während das Wasserstoffluftschiff seinen Wasserstoffvorrat während der 

Fahrt niemals ergänzen bezw. seine Verluste daran nur durch Mitnahme und 

Abgabe von Ballast decken kann, würde eine t r a n s p o r t a b l e , stets nach 



Belieben mit dem Motor in Betrieb gesetzte, im Luftschiff befindliche Luft­

pumpe die eventuellen kleinen Undichtigkeiten des Vakutimraiimes während 

der Fahrt immer wettmachen können, man könnte in die einzelnen Ballons, 

die gleichzeitig als Schottcnabtcilungcii wirken, je nach Bedarf beim Senken 

oder Steigen Luft einlassen und wieder auspumpen und brauchte jedenfalls 

die Fahrt nicht aus Mangel an Wasserstoffgas abzubrechen, bis man wieder 

an einen Luftballonbahnhof gelangt wäre, w o eventuell sofort durch die dort 

stationierte grosse Dampfluftpumpe der Ballon jederzeit betriebsfertig ge­

macht werden kann, ohne die Neulieferung von Wasserstoffgas abzuwarten 

oder einen grossen, feuergefährlichen Wasserstoffgasometer halten zu 

müssen. 

Der Verfasser dieses Artikels ist sich klar darüber, dass er hiermit 

nichts weiter geben kann, als einen Vorschlag, der vielleicht der Erwägung 

wert ist, um die Feuergefährlichkeit und die verhältnismässig umständliche 

Beschaffung des Wasserstoffgases zu vermeiden. Natürlich müsste hier erst 

der Ingenieur prüfen, ob mit den heutigen Materialien der Technik ein ge­

nügend stabiles „V a k u u m I u f t s c h i f f" und genügend grosse, rasch 

arbeitende stationäre und eventuell genügend leichte transportable Vakuum­

pumpen zu diesem Zwecke konstruierbar sind. Die Hauptschwierigkeit ist 

die Konstruktion der Bal lonwände und ihres Skeletts, welche bei genügende! 

Leichtigkeit doch dem ungeheuren Ueberdruck der Aussenatmosnhäre 

(1 Atm. 106 Doppelzentner pro qm) ziemlich starr widerstehen müssen. 

Die deutsche Technik hat schon schwierigere Probleme überwunden, wie 

unsere fabelhaft leichten Automobilmotorcn und unsere riesigen, neuen (iichf-

gaskraftmaschinen zeigen. Der obige Vorschlag des „ V a k u u m l u i t ­

s c h i f f e s" soll nicht ein Besserwisscnwol lcn gegenüber unserem verehrten 

(irafen Zeppelin bedeuten, sondern vielleicht eine der Aufgaben, die seine 

projektierte Prüfungsanstalt für Luftschiffkonstruktionen mit ins Auge fassen 

könnte. Niemand würde sich darüber mehr freuen, wie der Schreiber dieser 
Z c i I c n - ß«~ f^^t'SuLy,^ 

Goethe und die Luftschiffahrt. 
Ad. T e u t e n b e r g - Zürich. 

In der Septembcrntimmer der „Illustrierten Aeronautischen Mit­

tei lungen- vom Jahre 1906 entdecke ich unter dem obigen Titel interessante 

Mitteilungen über Goethes Verhältnis zur Luftschiffahrt, die aber, um voll­

ständig zu sein, einiger Ergänzung bedürfen. Was ich als zu dem Thema 

gehörig im engeren und weiteren Sinne gehörig — in den gedruckten 

Urkunden aus jener Zeit der ersten Versuche in der Luftschiffahrt noch 

habe entdecken können, wird vielleicht heute, da das damals schon umstrittene 

Hauptproblem der Luftschiffahrt: die Lenkbarkeit der Ballons, von dem 

grossen Sieger Zeppelin praktisch gelöst ist, einein gesteigerten Interesse 

begegnen und sei daher im Zusammenhange mitgeteilt. 



Bekanntlich riet die in den achtziger Jahren des 18. Jahrhunderts 

gemachte Entdeckung der Gebrüder Montgolfier aus Annonay, dass es 

möglich sei. Papierballons aufsteigen zu lassen, und die sich an diese Ent­

deckung schl iessenden Experimente in der ganzen gebildeten Welt — 

ähnlich wie heute die Tat Zeppelins — die grösste Verwunderung hervor. 

In Annonay und in Paris gelang es schon bald, grössere, aus Leinwand 

hergestel l te Apparate in die Luft zu schicken, und als man dann das 1766 

von Prof. Charles erfundene Wasserstoffgas zu verwenden begann, hing 

man den Ballons die ersten Luftreisenden an: eine Ente, einen 

Hahn, einen Hammel, worauf auch Menschen die unerhörte Kühnheit 

hatten, einen Aufstieg für kurze Zeit zu wagen. Pilatre de Rozier, 

Musciimsdirektor in Paris, war der erste, der sich von einem mit Stricken 

gehaltenen Ballon emportragen liess, um 4 l Minuten in den Lüften zu 

bleiben; mit ihm wagte sich dann der Marquis d'Arlandes für die Zeit von 

25 Minuten hinauf, worauf dann der Professor Charles mit einem der 

Brüder Robert einige Stunden lang oben zu bleiben die Kühnheit hatten. 

Diese Erfolge, die für den Verkehr der Menschen miteinander ganz 

neue Perspekt iven eröffneten und überhaupt ein unerhörtes Novum mensch­

lichen Könnens bedeuteten — wie hätten sie nicht auch in dem geistig da­

mals so vielbedeutenden Weimar, in dem Kreise Goethescher Ereunde die 

gespannteste Aufmerksamkeit erregen sol len? Der deutsche Kupferstecher 

Wil le in Paris hatte schon am 23 . November 1783 Goethes intimem Ereunde 

Merck von dem seltsamen Phänomen die folgende beschreibende Mitteilung 

gemacht, indem er ein Bild von den sonderbaren „Luftbällen* beifügte. 

Er berichtet über einen Aufstieg dieser .Luf tbä l le - : 

.Den ersten liess man hier im Champ de Mars bei der Kriegsschule 

aufsteigen, den zwei ten zu Versail les vor den Augen des Hofes und 

100000 Zuschauern. Ich selber habe hier einen dritten, wozu ich einge­

laden ward, 70' hoch und 46' im Durchmesser, steigen sehen. Zwei Physiker 

waren an der Maschine und gaben aus einer angebrachten Galerie dem 

inwendigen Strohfeuer beständige Nahrung. Nichts in der Welt ist dem 

Anblicke wunderbarer, und die Majestät, mit welcher die Maschine einher 

in der hohen Luft zieht, setzt in das grösste Erstaunen. Hat man wohl 

in Deutschland diese Erfindung noch nicht probiert? Hier sind jetzt alle 

Köpfe voll gasischer Luft; die Erauenzimmer tragen schon Kopfzeuge ä la 

Montgolfier nach dem Namen des Erfinders der Luftbälle." 

Man darf bei dem lebhaften Verkehr zwischen Merck und Weimar 

annehmen, dass Goethe diesen Bericht und die Zeichnung Wil les kennen­

gelernt hat. Ausserdem aber wird er den unter reichlicher Verwendung 

.komischen Salzes* von Wieland verfassten Bericht über die „Aeropeto-

manie" der Franzosen (Oktober 1783) in dem „Teutschen Mercur" ganz 

sicher gelesen haben und ebenso den ernsthafteren, umständlichen Bericht 

Wielands in der gleichen Zeitschrift (Januar und Februar 1784), der. wie 

Wieland selbst gesteht, in einer „ganz anderen Tonart" gehalten war. 



Endlich aber wird Goethe, w ie die unten folgende Briefstelle an Erati 

v. Stein bezeugt, die Ereignisse in Frankreich an der Hand französischer 

Zeitungen verfolgt haben. 

Wie stark das Interesse Goethes für die neue Ert'i ndung war, beweis t 

am besten die Tatsache, dass er, ohne bei theoret ischen Nachbetrachtungen 

stehen zu bleiben, sie sich p r a k t i s c h zu eigen zu machen versuchte. 

Dass er nämlich selbst experimentierte, beweis t neben dem (schon mitge­

teilten) Brief an Frau v. Stein vom 19. Mai 1784 ein Brief des Anatomen 

v. Sömmering in Kassel vom 8. Mai 1784 an Merck. Darin heisst es : .In 

Ansehung der Experimente mit Blasen, so reüssierte mir die erste schon 

den 1. November 1783. Ich habe auch einen echten Pariser Ball. In 

Deutschland, glaube ich, war ich der erste, dem das Experiment im kleinen 

mit der Blase reüssierte . . . Im September war G o e t h e hier, und da 

hatte ich schon einen Kubus von fünfviertel Ellen an der Arbeit. Der 

g u t e M a n n ha l f m i r n o c h f ü l l e n , allein die Ueberei lung machte den 

Versuch nicht gelingen." 

Wie bald man nun, wohl nicht zuletzt auf die Initiative Goethes hin. 

in Weimar mit Versuchen begann, zeigt ein Passus in einem Brieie 

Wielands an Merck vom 4. Februar 1784: „Heute abend hat der Herzog 

in seiner Frau Mutter Hause zum ersten Male cum successo einen kleinen 

Luftball aus Ochsenblasen steigen lassen. Er flog bis an die Decke und 

versuchte sich durchzubohren; weil 's aber nicht anging, zeigte man ihm 

endlich den W e g zur Tür hinaus, er flog eine Treppe hinauf und stieg bis 

in die Mansarde. Ich hab's nicht selbst gesehen, aber es soll sehr schön 

gewesen sein, und Herren und Frauen bei Hofe hatten grosse Lust daran." 

Aus dem hier beschriebenen Anlass geschah es wohl auch, dass die 

Herzogin Anna Amalie an die Frau Rat, Goethes Mutter, die sie gerne 

einmal in Weimar gesehen hätte, die freundlichen Gelegenheitsworte 

schrieb: „Wie gefallen Ihnen, liebe Mutter, die Luftreisen, die jetzt Mode 

werden? Nicht war, das war' eine Lust, wenn Frau Aja sich in der Luit 

transportieren und bei mir in Tiefurt „aus Lüften hoch, da komm ich her­

singen könnte! Was das für ein Gaudium sein würde!" 

Dass man in Weimar, mit Hilfe des Apothekers Dr. Buchholz, weitere 

und grössere Versuche gemacht hat, an denen Goethe wiederum aktiv 

beteiligt war, ist aus den früher hier schon mitgeteilten Bricfstellen zu 

ersehen. Was sich nun sonst noch in Goctheschen Briefen an Hinweisen 

auf Luftschiffahrt und was damit zusammenhängt befindet, sei hier in 

chronologischer Folge mitgeteilt. 

Am27.August l784 in einem französischen Briefe an Frauv.Ste in : ..Adieu 

ma ehere Lotte il faut finir. Je ioins quelques feuillcs du Journal de Paris, tu y 

trouveras unreeit du voyage aerien de Mr. Blanchard." Am 10. Mai 1785an die­

selbe: »Zwischen vier und t'iinf steigt der Ballon.- Am 11. September an dieselbe: 

„Ich habe nun gewisse Nachricht, dass Blanchard auffährt. Vielleicht zu 

Ende dieser Woche. Sein Ballon wird e twas grösser als unsere Schnecke 



sein. Es freut mich für Krüzen (v. Stein) unendlich." Am gleichen Tage 

an K. H. Jacobi: „Krüzen (v. Stein) hab ich nach Krankfurt geschickt, 

damit er Blanchard in die Luft steigen sehe." Am 20. September 1785 

an Krau v. Stein: .Auf den Sonntag steigt also Blanchard. Wie bin ich 

auf Kritzens Beschreibung neugierig, der gew iss auch davon schreiben 

wird, als wenn es nichts wäre." (!) Am 25. September an dieselbe: . W a s 

mag Blanchard gestern für ein Schicksal gehabt haben?" Am 1. Oktober 

1785 die enttäuschte Nachschrift (wiederum an Krau v. Stein): .Hier ein 

Brief von Kritz. Blanchard ist vergangenen Sonntag nicht gest iegen, also 

wird Kritz auch noch nicht kommen." 

Bemerkenswer t ist ferner, dass Goethe in den ersten Monaten des 

Jahres 1784, jedenfalls in Gesellschaft, die folgende Rätselfrage zum 

besten gab: 

.Viel Männer sind hoch zu verehren, 

Wohltät ige durch Werk und Lehren; 

Doch wer uns zu erstatten wagt , 

W a s die Natur uns ganz versagt, 

Den darf ich wohl den grössten nennen: 

Ich denke doch, Ihr müsst ihn kennen?" 

Mit diesem Wagenden kann Goethe nur — nach der Ansicht des aus­

gezeichneten Goethe-Korschers v. Biedermann — einen der bekannten 

Luftschiffer jener Zeit: Montgolfier, Pilatre de Rosier, Blanchard, Charles, 

Robert usw. oder aber, was vielleicht näher liegt, den genannten 

Weimaraner Apotheker Dr. Buchholz gemeint haben. Jedenfalls zeigt auch 

dieser harmlose Scherz, wie oft sich Goethe mit dem neuen Phänomen 

beschäftigt haben muss. — 

Hält man nun alle diese Dokumente (einschliesslich der früher an 

dieser Stelle publizierten) zusammen, so geht aus ihnen soviel hervor, 

dass Goethe die neue Erfindung nicht bloss bestaunt, nicht bloss ein 

Sensat ionsinteresse daran gehabt hat, sondern dass er der, geborene 

Praktiker, sie auch t ä t i g s i c h zu e i g e n zu m a c h e n und als Dichter 

sogar die Anregung zu jener prächtigen Kaust-Stelle, da Mephisto den in 

altvaterischen Gewohnhei ten steckenden Kaust zur Luftreise einlädt, aus 

ihr geschöpft hat. 

Kragt man nun aber, welche Stellung Goethe zu dem Problem der 

L e n k b a r k e i t der Ballons eingenommen und ob er sich überhaupt dazu 

geäussert habe, so können hier nur Vermutungen ausgesprochen werden. 

Erörtert wurde damals das Problem bereits. Schon in einem der erwähnten 

Merkur-Berichte schrieb Wieland (nach dem unerhörten Erfolg von Prof. 

Charles, der sich mit einem der Brüder Robert stundenlang in den Lüften 

gehalten hatte): . E s bliebe also nur noch übrig, ein Mittel zu finden, die 

aerostat ische Maschine auch in h o r i z o n t a l e r Richtung nach Belieben zu 

dirigieren. Ohne Zweifel ist über diesen Punkt von dem Genie und der 

Wissenschaft des Herrn Charles, dessen Ruhin vorzüglich dabei interessiert 



ist, das Meiste zu erwarten." In einem späteren Briefe an Merck ( vom 

3. Januar 1785) lässt sich Wieland über die gleiche Frage also ve rnehmen : 

.Den Aufsatz über die Unmöglichkeit, die aerostat ischc Masch ine 

zu dirigieren betreffend, so we iss ich nicht, ob die Herren Natur- oder 

Kunstverständigen nicht besser täten, mit ihrer Entscheidung über diese 

Sache noch ein Jahr oder zwei zurückzuhalten. Vor zwei Jahren fanden 

die Herren die Navigation in der Luft nicht möglicher als itzt die Direkt ion, 

und wenn die Gebrüder Robert damals sich öffentlich anheischig gemacht 

hätten, in einem Luftschiffe etl iche hundert Klafter in die Höhe zu s te igen, 

über 6 Stunden in der Luft zu reisen und nach Verfluss dieser Zeit et l iche 

und zwanz ig deutsche Meilen von dem Ort ihrer Abreise gesund und 

wohlbehalten wieder abzusteigen: so würden alle Akademien der Wissen­

schaften in Europa sie für Charlatans und Narren erklärt haben! Dass 

Männer w ie Charles und Pilatrc de Rosier die Direktion der Luftbälle 

nicht für unmöglich halten und sich wirklich mit Auflösung dieses unstreitig 

höchst komplizierten Problems abgeben, scheint mir keine geringe Wahr­

scheinlichkeit zu involvieren, dass man mit der Zeit doch noch wohl 

dazu kommen könnte, wenigstens einen Teil der Schwier igkei ten, die 

die Direktion unmöglich zu machen scheinen, zu überwinden. Ich spreche 

freilich wie ein Laie von der Sache." 

Heide Aeusserungen Wielands betonen die Möglichkeit, die „aerosta-

tischen Maschinen" dereinst lenken zu können. Bedenkt man nun. wie 

skeptisch-ironisch der Oberon-Dichter zuerst den Luftschiffahrtversuchen 

gegenüberstand, so darf man gew iss zunächst mit gutem Recht die Frage 

erheben: ob bei diesem Wechsel der Anschauung nicht auch Goethes 

Einfluss möchte tätig gewesen sein. Wenn ja, dann spricht Wieland auch 

in diesem Falle gew iss auch aus Goethes Anschauung heraus. Wenn aber 

nicht, so wird mau auch so annehmen dürfen, dass Wieland, wenn er gegen 

die eigensinnige Skepsis e ingeschworener Gelehrten Front macht, mit 

Goethe, der ja auch ein Forschender und ein auf Neuland Spähender war 

und schon als Dichter an selbst weit entfernte Möglichkeiten glaubte, über­

einstimmte. Wenigstens ist von einer geteilten Meinung nirgends eine Spur. 

Wenn man nach alledem nun auch nicht, wie der Verfasser des 

obengenannten Artikels zu wollen schien. Goethe irgendeine Priorität des 

G e d a n k e n s der Luftschifferei (trotz seiner missverstandenen Worte: 

-Wie nah ich dieser Entdeckung gewesen") zuerkennen darf, so kann man 

von ihm dennoch sagen: er gehörte zu denjenigen, die die Entdeckung mit 

Enthusiasmus aufnahmen, die die ersten Luftschiffereiversuche mit gespann­

tester Aufmerksamkeit verfolgten, er war es, der aufs eifrigste das Phä­

nomen praktisch erprobte, es als Dichter produktiv verwer te te und als 

zukunftsfroher und zuversichtl ich gest immter Mensch an diejenige Vollen­

dung glaubte, die die „aerostatisehe Maschine" nach heissem Bemühen 

erst heute erhalten hat. 



Der Unglückstag von Echterdingen. 
Beobachtungen und Betrachtungen eines Augenzeugen. 

Hin hcisserschnter. willkommener Bci'ehl riet mich an jenem denkwürdigen 
5. August auf die Eildercbcncn nach Echterdingeu. um mich mit den Ablösungs-
mannschaftcn zur Hilfeleistung bei dem glücklich gelandeten /'.. A zur Verfügung 
zu stellen. 

Wohl den herrlichsten Anblick der Welt bot das prächtige Aluminiumschiff, 
das, aus weiter Ecrnc sehen sichtbar, durch seine majestätische Grösse und die Ruh., 
mit der es die Wellen des Luftmceres an sich vorüberziehen liess, jedem Beschauer, 
zumal dem, der den mehrere tausend Jahre alten Traum verblichener üencr::t'oneu 
an sicii vorüberziehen sah, als die erhabenste technische Orosstat aller Zeiten 
erscheinen muss. 

Und dieses Weltwunder, das am frühen Morgen in seiner ganzen Grossartig­
keit an uns vorüberzog, von einer ganzen Welt bestaunt und unineidct, von der 
deutschen Nation aber als ein Unterpiand für eine neue grosse Zukunft bejubelt 
und beglückwünscht, das uns hier in seiner formvollendeten Schönheit als der 
Vorläufer einer grösseren Epoche grüsstc: es sollte nur wenige Stunden später der 
Vergangenheit angehören. 

Das Schiff stand, die Spitze gegen Süden zeigend, genau in der Nord-Süd-
Richtung. Die Spitze war verankert und mit Pilöcken, die im Boden eingerammt 
waren, durch Taue verbunden. Au der vorderen Gondel befanden sich 2 Unteroffiziere 
und 25 Mann zum Halten, während au den l auen 1 Unteroffizier und 12 Mann 
Hielten. Die hintere Gondel, die sich in den Wind einstellen konnte, hatte zum 
Halten dieselbe Anzahl Leute, letztere wurden jedoch kurz vor dem Hereinbrechen 
des Sturmes verdoppelt. Mehr Leute zum Halten fanden keinen Platz. Etwa 
10 Minuten vor 3 Uhr, genau 5 Minuten, nachdem die getroffenen Sicherungs-
massnahmen auf Befehl des Leitenden nochmals nachgesehen waren, und nachdem 
des Auf- und Niederste gen der hinleren G ndel gänzlich aufgehört hatte, setzte 
plötzlich aus westlicher Richtimg, senkrecht zur Breitseite des Ballons, eine unge­
heure Böe ein. die mit einem Ruck das Hinterteil des Ballons emporschnellte, die 
Mannschaften wegschleudernd oder hochhebend. Diese sprangen ebenso, wie kurz 
darauf jene der vorderen Gondel ai s zum Teil recht beträchtlichen Höhen ohne 
Uniall ab, nachdem sie eine mehr oder weniger lange Strecke mitgeflogen waren. 

Als sich £uch der vordere Teil durch Ausreissen der Pilocke und durch 
Reisscn der Taue und duich Abschütteln seiner Bedienungsmannschaft befreit hatte, 
versuchte deutlich wahrnehmbar die Spitze sich in den Wind einzustellen. An 
der Ausführung dieses Bestrebens hinderte sie aber der Kettenanker, der nach­
schleppte. Er hat wohl sicher einen Hauptteil av Schuld bei der nachfolgenden 
Katastrophe. 

Einmal sorgte er dafür, dass der Ballon, welcher nach seinem Abflug mit 
negativer Erdelektrizität geladen war, diese nicht in die p s i t ive Luftelektrizität 
umsetzen konnte, weil er durch das Nachschleifen dauernd den Kontakt mit der 
Erde vermittelte, dann aber verwickelte er sich in den Bäumen, in den gegebenen 
Leitern der Erd- und Luftelektrizität, wohin er den rasenden Ballon zerrte. 

Was hier die Explosion herbeigeführt hat, lässt sich wohl niemals mit absoluter 
Sicherheit beweisen. 

Erwiesen ist mit Bestimmtheit, dass Benzin oder Unvorsichtigkeit mit Eeuer 
nicht die Ursache gewesen ist. 

Ich versuche hier nach meiner Erinnerung eine Skizze zu eniwerfen über 
die Stellungen des Ballons bis zu seinem letzten Ruheplätze. 



Deutlich zu unterscheiden, folgte einige Sekunden später eine grosse Flamme, 
welche den oberen Teil einhüllte. Diese Erscheinung dauerte etwas länger, sie nahm 
sich wie das Abbrennen von grösseren Mengen feinen Schwarzpulvers aus und hatte 
ein deutlich wahrnehmbares Aufrichten des hinteren Teiles zur Folge, der Ballon 
schien noch einmal frei zu schweben, um, noch einmal gross in diesem schauerlichen 
Spiel des Schicksals, langsam sich seine letzte Ruhestätte auszuwählen. 

Der Windstoss, welcher den Ballon von unten seitwärts und hinten getass: 
hatte, war eine Böe. Diese, mit ca. 12 in Geschwindigkeit heranstürmeiide Wind-
mauer hatte, bedenkt man die dargebotenen Längsflüchcu, unter welche sich, du 
Gelegenheit zum Halten zwischen beiden Gondeln fehlte, der Windknäuel hebend 
einpressen kormte, eine taifunartige Druck- und' Hcbclwjrkung; eine oberflächliche 
Berechnung ergibt ein Drucksewicht von 200 000 kg. Bringt man Länge und Ge­
wicht, letzteres mit über IC 000 kg. in Anschlag, so wird diese Zahl sicher nicht 
zu hoch gegriffen sein. 

Abgesehen von den 2 Monteuren, von welchen einer die Geistesgegenwart 
hatte, durch den Verbindungsgang zu eilen, um das Ventil zu ziehen, befand sich im 
vorderen Teile des Ballons an den grossen Wassersäcken ein Grenadier beschäftigt. 

Dieser, Grenadier Heinlin der 9. Kompagnie, wurde die Flucht erst gewahr. 
:;ls der Ballon ilog. Fr schnitt sich in die Hülle ein Loch und sah die Meiuc 
immer kleiner werden. Durch Höherklctiern kam er bis dicht unter die Gashiillc, 
wo er sich abermals ein Loch schnitt, um s;ch jetzt an den ScitcnstcucrstiiiKcn 
festzuhalten. Als er einen zweiten Fahrtgenosscn gewahrte, rief er diesem zu. 
er möge doch den Anker hereinholen. Zuvor hatte ihn der Fahrtgcnossc von der 
treudigen Tatsache, dass sie „zu tlritt** seien, in Kenntnis gesetzt. Als der Ballon 
in die Bäume geriet, tiihlte der ( I i t i i .J ier . wie plötzlich alle Stangen immer heisscr 
wurden w o h l ein sicherer Beweis der elektrischen Vermittlerrolle des Ballons — 
und dieser hi i ter ihm und bald um ihn brannte. Mit der Seitensteuerung fiel 
der tapfere Mann dann bewusst los zu Boden. Kr hat i K C h die Erinnerung, w.c 
an einem steilen Berge abgerutscht zu sein. Seine Verletzungen sind verhältnis­
mässig: geringe. 

In der eingezeichneten Stellung bei I 1 ess sich bei scharfer Beobachtung 
auf der rechten äusseren Seite entlang eine Stichflamme mit darauffolgendem 
kanonenschlagartigeir Krache vernehmen bczw. beobachten, begleitet vcn einer 
schwarzen Rauchwolke, welche sofort den unteren Teil des Ballons einhüllte. 



Dem Verfasser, der an zwei Tagen dienstlich aui dem Echterdinger Felde 
zu tun hatte, wolle man die nachstehenden Betrachtungen verzeihen; sie sind 
geschrieben unter dem Eindruck der Katastrophe und könnten) vielleicht einiges zur 
Verhütung solcher Unfälle beitragen. 

Ein einfaches Mittel wäre es, wollte jede Stadt an für Landungen geeigneten 
Stellen, womöglich hinter einem grösseren Osthang — alle deutschen Stürme kommen 

fast regelmässig aus West — einen nach 
; . allen Richtungen stark verstrebten eisernen 

- Pflock errichten, womögl ich mit einem 
ss. Kasten voll Tau werk. 

Da, w o der Bau von Hallen nicht 
Xv.... vorgesehen ist, aber Städte mit grossem 

Gaswerken sind, sowie an in der Nähe 
>r> eines Bahnkörpers l iegenden, günstigen 

'.' Landestellen lässt sich vielleicht die nach-
ü v ^ • •' stehende Konstruktion anbringen. 

... Es soll eine den Abmessungen des 
>v

vv V / Ballons entsprechende, aus zwei oder drei 
v - / ' ' Schienengeleisen bestehende Drehscheibe 

hergestellt werden. Auf diesen Schienen 
= sollen mit Schl i t ten-oder Räderuntersatz 

versehene schwere Wagen stehen, auf 
denen der Ballon nicht ganz aufsitzt, vielmehr sollen erst nach dem Unter­
schieben dieser Wagen unter ihn Luftsäcke, die atti den Wagen ruhen, auf­
geblasen werden, so dass er sich einige Zentimeter mit den Gondeln vom Boden 
abhebt. Am Ballon Hessen sich wohl leicht solche Vorkehrungen treffen, die ein 
Anseilen an diese Wagen ermöglichten. Au dem innersten Pflock befindet sich 
ein Korbgeflecht, um die Spitze aufzunehmen. Der Wind könnte alsdann den 
Ballon drehen, wohin er will. 

Soll Infanterie den Ballon in starkem Winde halten, so wird sie das wohl 
nur mit Aussicht i.uf Erfolg können, wenn zu beiden Seiten und auf der ganzen 
Länge Taue für mehrere Hunderte sind. 

Ueber den mir und jedem der Umstehenden geheiligten Augenblick des Ein­
treffen des genialen Erfinders am Grabe seines Geistcs-Kin i .s versage ich mir zu 
schreiben. Meine Gedanken aber in diesem denkwürdigsten Augenblicke haben sich 
erfüllt. Der Edelmann, von dem ich erwartete, dass er vortrete und helfe, er kam, 
es war der Genius des deutscher; Volkes, der die btste Inschrift auf den Grab­
stein des Z. 4 setzte. 

S t u t t g a r t . 6. August l°08. 

Frhr. v <> n S p e t h . Leutnant. 

Gren.-Regt. KotJgin Olga (I. Württ. Nr. 10). 



D a s L u f t s c h i f f M a l e c o t . (phot Rot &. Cie. Parts.) 

Die Hülle stammt aus dem Atelier Carton-Lachambrc; sie besteht aus fran­
zösischer Seide, die nach beiden Richtungen hin MO»i kg Reissfestigkeit besitzt. Der 
33 m fange Ballon hat die Form eines Zylinders von 7.30 m Durchmesser, der in zw . 
ogivale Kegel auslaint. Kr enthält 1054 cbm Gas und ist mit einem Luftballonnett 
versehen. 

Das ganze Aufhängegestell samt den mechanischen Einrichtungen und de: 
Schraube ist von dem Ingenieur I.ucicn Chauvicrc konstruiert worden, der sich sc 
durch die Schöpfung verschiedener Klugapparate einen Namen gemacht hat. Di* 
Gestell besteht aus einem ¿ 0 m langen Tragbalken, dessen Langbäumc aus Bambus 
gefertigt sind, die durch Stützen aus A 1 c x a n d r i a metall gehalten werden. Dieses 

Traggestell hat die Kigcntünibchkcit, dass sein Uuerschnitt dreieckig ist, mit nach 
unten gerichteter Spitze. Die Andreaskreuze, welche jegliches Ausdehnen nach der 
Länge verhindern, bestehen a u s Spanndrähten von Bronzealuminium, die einen poly­
gonalen Durchschnitt haben. Man kann mit einem Blicke übersehen, ob die Enden 

Das Luftschiff Malecot. 
Pas Luftschiff „Malecot". das im vergangenen Jahre nur wenige schnell unter­

brochen.- Versuche erlebte, hat im August il. .1. auf dem Manöverield von Issy-Ies-
Mroulineayjx, nahe Paris, neue Flüge unternommen. Ms ist daher an der Ze r. hierüber 
einige Worte zu sagen: 

Ks handelt sich hier um das sogenannte gemischte System, welches einem mit 
Gas gelullten Ballon seine Tragkr: i't entnimmt, und welches dank setier weiten 
Segelfläche, die zwischen Ballon und Gondel angebracht ist. auch die Vorzüge des 
Aeroplans zu verwirklichen verspricht. 



dieser Stäbe gut rechtliuig stehen, und kann dann versichert sein, dass die Spann­
drähte keiner Torsion unterliegen, die ihre Rcissiestigkeit beeinträchtigt. Das Ge­
samtgewicht des Ballons übersteigt nicht 120 kg, während er 2000 kg tragen kann, 
ohne Gefahr zu laufen, die Form zu verlieren. 

Die eigentliche Gondel hängt unter dem Traggestell, auf welchem die sechs 
vertikalen Stangen seines Gondelgestells dauerhaft angebracht sind. Hier in diesem 
Gondelgestcll befindet sich der Motor Buchet von 30 PS, der die Schraube, welche 
einen Durchmesser von 3,20 rn hat, in Bewegung setzt, welche 400 Drehungen per 
Minute macht. 

Die Segelfläche ist zwischen beiden Enden des Traggestells befestigt. Jedes 
seiner Flügelteile misst 20 m in der Länge und 3 m in der Breite. Hinten ist das 
vertikale Steuer angebracht. 

Schliesslich ist noch ein Kabel, welches über zwei'Rollen geht, an beiden Enden 
des Traggestells angebracht; an seinen zwei Endpunkten hitngt eine zweite Gondel, 
die in grosser Entfernung unter dem ersten Gondelgestell angebracht ist. Das Kabel 
geht über eine Zugrolle, die am Plafond des Traggestel ls angebracht ist. und natürlich 
kann sie nach jeder Richtung hin bewegt werden. Diese Bewegung verändert die 
relative Länge der beiden Aufhängeleincn der unteren Gondel und wirkt damit auf 
die Achscnlage des Ballons ein; bei genügendem Gewicht wird der Ballon sich 
natürlich mehr oder minder gegen die Horizontale neigen. 

Nach den Absichten des Erfinders ist diese zweite Gondel für die Passagiere 
bestimmt, die also, wie ersichtlich, nicht ein totes unnützes Gewicht sein, sondern 
im Gegenteil dazu dienen werden, das Gleichgewicht des Ballons zu regulieren. 

Es steht natürlich die Frage offen, ob sich viele Leute dazu bereit finden 
werden, ohne Zögern diesem einzigen über Rollen führenden Kabel ihr Leben an­
zuvertrauen, selbst wenn die wirkliche Sicherheit dieser Aufhängung auch noch so 
gross sein möchte. 

Nicht zum ersten Male benutzt man die Verschiebung eines beweglichen Ge­
wichtes, um die Ballonachse zu neigen und damit Aenderungen der Achscnlage ohne 
Gas- oder Ballastabgabe zu erreichen. Santos Dumotit hat anfänglich einen Versuch 
dieser Art gemacht, um bald darauf zai verzichten. 

Es wäre kühn, zu behaupten, dass M. Malecot keine Erfolge haben würde; 
das wird die Erfahrung lehren. 

Die seit dem 20. August ausgeführten Versuche sind nicht ungünstig für das 
neue Luftschiff verlaufen. Es hat sich als sehr stabil erwiesen bei in horizontaler 
Ebene verlaufenden Fahrten und steigt auf und ab mit grosser Leichtigkeit. Seine 
Geschwindigkeit und seinen Aktionsradius, der seines kleinen Volumens wegen sehr 
schwach sein muss, obwohl er sehr viel Ballast an Betriebsmatcrial tragen kann, hat 
man noch nicht bestimmt. Leider hat die ungünstige Witterung den weiteren Ver­
suchen Einhalt geboten und muss deren Fortsetzung abgewartet werden, bevor man 
ein definitives Urteil über dieses interessante Experiment aussprechen kann. 

G. E s p i t a l l i e r . 

Zweckmässige Ballongrössen. 

Unter „Zweckmässige Ballongrössen" schreibt in den „I. A. M.". Heit 17. Herr 
,.kr": „Ganz unmotiviert ist ein Balloninhalt von 1437 cbm, wie er laut Ankündi­
gung am Rheine jetzt noch angeschafft werden soll. Entweder 1260 oder 1680 cbm." 

Jeder macht's so tgut wie er's versteht. Da ich derjenige bin, der den 
Ballon mit dem unmotivierten Inhalt in dem Deutschen Luftschiffer-Vcrband ein­
geführt hat, und da es auch jedenfalls der Nicdcrrheinische Verein ist. der mit dem 



Besteller dieses vorsündilutlichen Ballons gemeint i s t so möchte ich mich bei Herrn 
„kr" wenigstens entschuldigen. Als ich vor etwa 6 Jahren bemüht war, den Nieder-
rheinischen Verein ins Leben zu rufen, da half uns der Berliner Verein in l iebens­
würdiger Weise für die ersten beiden Fahrten nnt einem 1300 cbm Ballon aus. 
Diese beiden Fahrten hatten uns gezeigt, dass wir mit einem Ballon dieses Inhaltes 
hier am Rhein schlechte Geschäfte machen würden, denn wir hätten in den seltensten 
Fällen bei dem grossen Durchschnittsgewicht unserer Mitglieder mit 4 Mann fahren 
können. Ich berechnete mir jedoch, dass, wenn wir einen 150 cbm grösseren 
Ballon anschaffen würden, dass wir dann in den allermeisten Fällen den Ballon mit 
4 Mitfahrenden bemannen könnten. Ein solcher Ballon war als 1437 cbm Ballon 
im Katalog von Riedinger verzeichnet, die krumme Zahl kommt daher, dass der 
Durchmesser als ganze Zahl (14) genommen wurde. Wie die Grösse sich hewährt 
hat, darüber brauche ich wohl nichts zu sagen, der Nicdcrrheinischc Verein hat sich 
entwickelt wie kein anderer Verein, und dazu hat, so komisch das auch klingen mag. 
nicht zuletzt der 1437 cbm Ballon beigetragen. Dem ist es auch zuzuschreiben, dass 
die Mehrzahl der zurzeit im Deutschen Luftschiffer-Verbande gebrauchten Balhns 
diese Grösse hat. Es ist dies wirtschaftlich eben die beste Grösse, und da alle 
unscie Vereine noch jung sind und nicht über so grosse Gelder zu verfügen haben 
wie sie es wohl möchten, so spielt zurzeit noch diese Eigenschaft die wichtigste 
Rolle, wenn es sich darum handelt, einen neuen Ballon anzuschaffen. Dass der 
Niederrheinische Verein nicht engherzig ist, wenn es sich darum handelt, den Sport 
zu pflegen, hat er, denke ich, zur Genüge bewiesen. Er ist der erste gewesen, 
der sich aus eigenen Mitteln einen 2200 cbm Ballon angeschafft hat, um an den 
Gordon-Bennett-Fahrtcn teilnehmen zu können usw. Dass übrigens der so „un­
motivierte" Ballon ein nicht zu verachtender Gegner bei den Wettfahrten ist, dav-ii 
kann sich Herr „kr" überzeugen, wenn er sich die Mühe gibt, die von den Führern 
des Niederrheinischen Vereins im vergangenen Jahre und auch schon in diesem 
Jahre errungenen Preise zu studieren. Er wird dann linden, dass es weniger daraui 
ankommt, welche Grösse der Ballon hat, als wer ihn führt. Damit will ich nun 
durchaus nicht behaupten, dass derselbe Führer, der mit ebnem 1437 cbm Ballon 
einen Erfolg erzielt, mit einem 1680 cbm Ballon nicht noch Besseres leisten würde. 
Ich würde auch unseren Führern vom Herzen gern die für die Wettfahrten passend­
sten Ballons gönnen, aber die grosse Mehrzahl der Vereinsmitgliedcr sieht in den 
Wettfahrten schon an und für sich weiter nichts als eine Störung des regelmässigen 
Fahrtenbetriebes und eine Bevorzugung der wenigen teilnehmenden Führer. Sic 
würde sich ganz entschieden dagegen auflehnen, woll te der Vorstand nun auch 
noch zu Ungunsten der Kassen besondere Ballongrössen zugunsten der W'ettfahrcr 
anschaffen. Und damit haben ja die Mitglieder auch vollständig Recht, denn Wett­
fahrten werden einstweilen nur einige wenige im Jahre ausgeführt, dagegen die 
sogenannten Biedermeierfahrteiii alle Tage. So wie die Verhältnisse liegen, wäre 
viel eher der Vorschlag zu erwägen, ob man bei Wettfahrten, die in Deutschland 
stattfinden, nicht besser täte, sich nach den vorhandenen Ballongrössen zu richten, 
wie es bereits bei der Ausscheidungsfahrt für die Gordon-Bcnnctt-Fahrt in Köln 
der Fall war, und wie der Niederrheinische Verein es bei seinen internen Wett­
fahrten in Bochum und Bonn gemacht hat. Wrenn mal erst die Zahl der Wett­
fahrten in Deutschland oder auch ausserhalb Deutschlands so zugenommen habe.i 
wird, dass es sich verlohnt, besondere Rcnimallons dafür anzuschaffen, dann wird 
vielleicht auch Herr „kr" die Freude haben, die „unmotivierten" Ballongrössen 
verschwinden zu1 sehen. Es gibt aber auch jetzt schon ein Mittel, diese Grössen 
beizubehalten und trotzdem den Wünschen des Herrn „kr" gerecht zu werde.!. 
Dieses Mittel muss ich ihm aber einstweilen verschweigen, da es nur für unsere 
Führer zur Anwendung kommt. Dr. Bwnler. 



Rotierender Motor Patent Bucherer. 
Zu dem Preisausschreiben der Motorluttschitf-Studiengcscllscl.at't war auch ein 

Motor gemeldet worden, der in seiner Konstruktion von allen bisher bekannten 
Systemen abweicht. Bei diesem Motor rotieren sowohl die Zylinder wie auch 
Kolben, Kolbenstange und Kurbel mit Kurbelwelle. Zweck der Konstruktion ist 
die Bese tigung der die Vibrationen und den starken Verschluss der Maschine 

N B Wir ve rdanken d ie Abb i l dungen d e m Ver lag des . .Motorwagen* . K r a y n . in Berl in W. 



vt l ursacucndcn Massetidrucke, der schwingenden I3ewegungcn der Pleuelstangen 
und Ersetzung der Wasserkühlung durch die Luitkühlung. Der Vierzylindermotor, 
der eine Bohrung von 9U min und eii.cn Hub von ibl mm bat, während der Kurbel-
radius nur 40Vi mm beträgt, leistet ca. 30 PS bei 1000 minutlichen Umdrehungen. 

Während bei Vierzylindermotoren je 8 Zapfen und Zapfenlager vorhanden 
sind, hat der Büchereimotor deren nur je 2 und statt einer viermal gekröpften und 
mehrfach gelagerten Kurbelwelle nur eine mit 2 Kugellagern versehene Welle mit 
einfacher Eivdkurhel und Gegenki:;rbci. Der Hub zwischen Zylinder und Kolben 



k o m m t durch Rotation beider zustande «und führen sich die beiden an gemein­
schaft l icher Kolbenstange starr befestigten Kolben gegenseit ig genau in den mit der 
Bohrung einander zugekehrten und im Kreuz angeordneten Zylinderpaaren. Zur Be­
se i t igung jeden Druckes der Kolben gegen die Zylinderwandungen dient ein dem 
Erf inder patentierter sehr einfacher Antriebsmechanismus, der während der Rotation» 
d e s Kurbelzapfens diesen zu den Zylindcrmittcllinien zwangsläufig genau gradlinig 
h in- und herführt. Während sonst die vom Zapfen beschriebene Kurve bei der 
W a h l anderer Oetriebverhältnisse eine epizykloidc ist, wird die Kurve in vor­
s tehendem Falle eine genaue gerade Linie. Der Motor läuft bei über 1000 Touren 
per Minute absolut ruhig und stossfrei, ohne im geringsten auf seiner Unterlage 
befest ig t zu sein; er steht vollständig lose. 

Die Maschine, bei der in ihrer jetzigen ersten Ausführung mehr Wert aui 
Betr iebssicherhei t als auf Leichtigkeit gelegt werden konnte, wurde durch eine 
bekannte Berliner Spezialiabrik ausgeführt. Es ist ohne weiteres einleuchtend, 
d a s s dieser luitgekühlte Motor, bei dem Schwungrad, Kühler, Kühlwasser, 
Kühlerpumpe, Rohrleitungen und Ventilator nebst Antrieben in Fortfall kommen, 
g a n z besonders leicht im Gewicht ausgeführt werden kann und auch an Betriebs­
sicherheit und Lebensdauer vollkommen auf der Höhe ist.*) 

Die Ventile der nach dem Viertakt arbeitenden Maschine sind gesteuert und 
befinden sich auf derselben Seite der mit langen Rippen versehenen Zylinder. Die 
Steuerung ist im Gegensatz zu der erst verwendeten Kurvennutsteuerung zwangs­
läufig, und werden die Ventile durch Nocken, Nockenrolle «nid Hebel betätigt. Durch 
das sehr weitgehende Hubverhältnis von 1,80 ist ein recht gutes Kompressions­
verhäl tn is von über 5 und gleichzeitig eine ziemlich weitgehende Expansion der 
Verbrennungsgasc im Zylinder erreicht, was beides sehr vorteilhaft für ein elastisches 
Arbei ten und einen sparsamen Brennstoffverbrauch wirkt. Eine ganz besonders 
für Luftschiffe und Fkigmaschincn erwünschte Eigenschaft des Motors ist die. dass 
bei Rotation der Maschine die grössere Gewichtshälfte des ganzer» Motors als 
Schwungmasse mitwirkt, die bei der die doppelte Tourenzahl machenden Kurbel­
we l le , durch Hinzufügen einer leichten Schwungseheibe von 10 bis 20 kg noch 
ganz bedeutend vermehrt werden kann. Die Zündung erfolgt durch Kerzen mittels 
Eisemannschen magnetelcktrischen Apparats und Hochspannungsspule. Nach den 
Patenten von Bücherei bssen s ich. Zwei-, Vier-, Sechs- und Achtzylindermotoren 
von 1 PS bis mehrere 100 PS bauen, die Verwendung linden bei Automobilen, 
Booten Luft- und Flugschiffen, sowie acch zu industriellen Zwecken als stationäre 
Motoren. B. M. 

Neue Flugversuche. 
W i l b u r W r i g h t hat sich auf dem Manöverfelde von Auvours eingerichtet, 

seine Versuche aber erst in geringem Umfange wieder aufgenommen; trotz des 
Drangens des auch nach diesem entlegenem Felde täglich zahlreich herausströmenden 
Publikums wird er das Abflauen fdes momentan herrschenden starken Windes ab­
warten, zumal er durch eine geringe Beschädigung seines Apparates, die sich der­
selbe bei der letzten Landung wegen der Verwickelung eines Verbindungsdrahtes 
zwischen Steuerhebel und Steuer zugezogen hat, zu kurzer unfreiwilliger Pause ge­
zwungen ist. 

Auch sein Bruder O r v i 11 e ist von einer scheinbar unbedeutenden Beschädi­
gung seines Apparates in Amerika betroffen worden, als er gerade Jim Begriff war. 
ihn der militärischen Behörde zwecks Erfüllung ihrer strengen Bedingungen vorzu­
führen; der Schaden soll jedoch in wenigen Tagen wieder geheilt werden können. 

*) Capt . Ba ldw ins Luftschiff in Amer ika sol l d e m V e r n e h m e n nach e i n e n im Pr inz ip ähn l i chen amer i ­

k a n i s c h e n Mo to r ve rwenden . 



Inzwischen ist ein Streit zwischen der f r a n z ö s i s c h e n und a m e r i k a n i ­
s c h e n Schule der Aviatik, wie in Frankreich jetzt unterschieden wird, entbrannt: 
weil der Wrightschc Apparat keinen weit nach hinten auslagernden Schwanz habe, 
sei seine automatische Stabilität eine derartig geringe, dass sich akrobatische Ge­
schicklichkeit und jahrelange Uebung (man weist auf die 7 Jahre der Wrightschen 
Versuche hin) dazu gehöre, um dieses .Einrad" zu lenken; demgegenüber eigneten 
sich die französichen Apparate, bei denen der Schwanz das 2. Rad des Zweirads 
gleichsam ersetze, bedeutend mehr zu einem künftigen Verkehrsmittel. 

Das .Gauchissement" sei eine zwar sehr sinnreichen, aber viel zu schwierig 
zu handhabender Ersatz, um die Stabilität zu erhalten. Das .Gauchissement" ist der 
vielbesprochene, fast mystisch gewordene „S t a b i I i s a t i o n s h e b e I" der \V rights. 
Die Abbildung auf Seite 509 dieser Zeitschrift lässt deutlich erkennen, dass das 
Gerüst, we lches die beiden Tragflächen verbindet, bei beiden deren hinteres Ende 
zu ' s Breite frei lässt; diese also nicht miteinander verbundenen Flächenteile sind 
bewegl ich, und zwar derart, dass z. B., falls der Apparat eine .nicht gewollte 
Neigung nach links nimmt, die linken hinteren Enden herunter, die rechten gleich­
zeitig heraufgedreht werden können: der Erfolg ist klar; der Luftwiderstand drückt 
links nach oben, rechts nach unten; einer dadurch naturgemäss an sich gegebenen 
Abweichung von der Flugbahn muss sofort durch entsprechende Wendung des 
Seitensteuers begegnet werden. Das richtig abzupassen, ist das Schwier ige der 
Lenkung; für Wilbur Wright doppelt schwierig, als bisher stets auch sein Bruder 
im Apparat Platz genommen hatte und ihn bei der Bedienung der 4 (2 Steuer-. 
Motor-, Stabilisations-) Hebel unterstützt hatte, und dies ihm nun alles allein obliegt. 

Einen zweiten Nachteil sehen die Vertreter der französischen Schule in dem 
Fehlen eines mit dem Apparat verbundenen Rädersystems, das den Aufstieg an be­
liebiger Stelle erlaubt, ohne, wie die Wrights ati ihre Schiene usw. gebunden zu 
sein. Eine leichtere Landung auf den Schlittenkufen geben sie nicht zu. Die be­
deutende Gewichtserspariiis (keine Räder und Schwanz!) könne die Nachteile nicht 
überwiegen. Einzig und allein anzuerkennen sei das System z w e i e r mittel-
grosser, sich mit massiger Tourenzahl drehender Schrauben. 

Und während all dieser bald leidenschaftlichen Erörterungen bewacht Wright 
mit gewohnter Ruhe sein Werk und wartet; wie wohl er damit tut. zeigt das be­
dauerliche Unglück, dem der Flugapparat Nr. 10 von B I e r i o t am 26. August zum Opier 
gefallen ist; zwei kurze in Höhe von 6—8 in zurückgelegte Flüge von 200—250 tu 
gelangen trotz heftigen Windes, beim drittenmal stürzte ein Wirbel die Maschine 
zu Boden, die durch die erhaltenen Beschädigungen unbrauchbar geworden ist; 
Bleriot selbst ist ohne Schaden davongekommen. 

Dem Eindecker von G a s t a m b i d e - M e n g i n (erbaut von der Socictc 
Antoinctte. geführt von Welieringer) ist am 21. August ein Flug von 1600 m in 
1 Min. 30 Sek. gelungen. 

F a r m a n hat in der Zwischenzeit einen neuen, nach seiner Gestalt als 
.fl iegender Fisch" benannten Apparat gebaut, und wird wrohl demnächst auf dem 
vom Kricgsmiiiisterium wieder freigegebenen Maiiövcrfcld von I s s y l es 
M o u 1 i ii a ii x seine Versuche mit ihm aufnehmen. 

C a p i t a i n F e r b e r ist, wie bereits mitgeteilt, in den aktiven Dienst, aus dem 
er zum Studium der Fliigtcchnik beurlaubt worden war, wieder zurückgekehrt und hat 
die Führung seines Nr. 9 künftighin M. Lejagneux übertragen. Nach dem am 19. Au­
gust unter der neuen Führung bereits gelungenen Fluge von 256 m in 5—6 in Hohe 
darf man zuversichtlich hohen, dass der neue Lenker das Werk des verdienten 
Mannes zu glücklichem Ende führen werde. . kr. 



Ist menschlicher Segelf lug möglich? 

Zu meinem Erstaunen wird diese Frage gegenwärt ig in den französischen 
T a g e s - und Fachblättern diskutiert. — Den unmittelbaren Anlass hierzu gab ein 
merkwürdiger Preis, den René Q u i n t o n für die iüirfminutige Schwebeerhaltuug 
e ines Drachenfliegers mit abgestelltem Motor stiftete. Obwohl einzelne Gelehrte 
die Nachahmung des Segclfluges grosser Vögel für möglich halten^ wurde die Er­
füllung der Bedingungen des Quinton-Preiscs (der Aviator sollte in der Zeit von 
5 Minuten gar nur 10 m an Höhe verlieren!) allseits, von Praktikern wie Theoretikern 
der Flugtcchnik, für unmöglich und der Versuch für Selbstmord erklärt. 

Jene vereinzelten Meinungen würde man weniger zrj beachten braucher., 
w e n n nicht die der berühmten Brüder W r i g h t darunter wäre ! — Vor einigen 
Monaten hat sich Orville Wright im ..Scientific American" dahin ausgesprochen, 
dass es in späterer Zeit einmal gelingen würde, auch o h n e M o t o r , unter Aus­
nutzung der Windpulsationcn, zu fliegen, die Kraft zur Schwebeerhaltung also aus 
der Luft selbst zu schöpfen! — Dieser Ausspruch war wohl unvorsichtig, denn selbst 
w e n n der Segelflug ausführbar wäre, könnte er dem Z w e c k des menschlichen 
Fl iegens — dem direkten Ziclflug von einem Punkt zum anderen — nicht ent­
sprechen. Der Segelflug muss nämlich durch häufige Drehung um 180 Oradc stets 
g e g e n oder m i t dem Winde ausgeführt werden; beim Qucrilug könnte die aus 
den zu- und abschwellenden. Windgeschwindigkeits-Differenzcn sich ergebende 
Energie nicht ausgenützt werden. — Es scheint, dass sich die Hoiinung der Wrights 
auf ihre jahrelangen Flugübungen gründet, die sie an der Meeresküste auch bei 
heft igem Winde praktizierten. Da die Spannweite ihres Fliegers sehr gross 
(l2Mi m*, der Motor aber verhältnismässig schwach ist, so war der Einfluss des 
Windes auf den Drachenflieger natürlich um so grösser; und dies um so mehr, 
sei tdem sie mit den verziehbaren Flächcncndcn und Wölbungen das Stabilitäts­
problem de facto, auf ihre Art, gelöst haben. — Seit man nicht nur die Maschine 
des amerikanischen Brüderpaares, sondern auch den S t i l ihres zuweilen reissen­
den, dann wieder bremsenden Fluges in laugen Wellenlinien und scharfen Kurven 
kennt, wird man die eminente Wirkung dieser geradlinigen und doch so gelenkigen 
Flugmaschine verstehen und ihren Führern wohl glauben, dass dies nicht der Eigen­
geschwindigkeit allein, sondern auch dem Einfluss des Windes zu danken ist. Die 
Wahrheit über den Drachen- und Segelflug der Zukunft wird aber jedenfalls in der 
Mitte liegen; dass nämlich der Motorflug mit Apparaten mit variablen Teilen 
(Flächen, Wölbungen, Neigungswinkeln) im Winde besser und ö k o n o m i s c h e r 
sein wird, aber auf den gewaltsamen Vortrieb durch den Motor n i e m a l s wird 
verzichtet werden können! Und zw rar um so weniger, als der jetzt triumphierende 
Wright-Flieger keinesfalls die endgültige, zukünftige Type darstellt, vielmehr be­
hufs Erzielung grösserer Geschwindigkeit als 65 km per Stunde, bedeutend geringere 
Spannweite als notwendig erkannt wird. Insbesondere Voisin-frères Blériot, Farmaii. 
Kapferer-Paulhan und Koccklin-v. Pischoff verfolgen nun den langgestreckten, fisch-
förnrgen Flieger mit mehreren flach gestaffelten Fläche:», wie sie prinzipiell v.m 
K r e s s zuerst ausgeführt worden sind. (Merkwürdigerweise nennt man solche 
M e h r flächner in Frankreich M o n o plans, wohl nur, weil sie ziemlich in einer 
Ebene liegen.) 

Ausser Wright und Quintou ist der französische Akademiker M. D e p r è z 
iür die Möglichkeit des Scgclflirgcs und den Wert des Ouinton-Preises eingetreten, 
indem er, ausser auf die Wirkung der Wiudwellen speziell auf die aufsteigenden 
Luftströmungen rechnet, was natürlich gar nicht neu ist. Auch ein Meteorologe und 
Mitbegründer der soeben erschienenen ..Aéro-Mécanique ", B r a c k e , scheint sich 
dieser Meinung anzuschliessen, da er für ein besonderes, international geregeltes 
S t u d i u m d e r L o k a l w i n d e und aufsteigenden (erwärmten) Strömungen ein-



tritt Der Einfluss solcher zu gewissen Tageszeiten periodisch herrschenden Strö­
mungen ist natürlich um so minimaler, je schneller und schwerer die Flugmaschitie 
ist. Am deutlichsten ausgeprägt werden sie dort sein, wo sie duich Terrainwellen-
Hügel, flache Hänge verursacht sind. Diese Erfahrungen sind bei Ballonfahrten aui 
der Schleppleine längst gemacht worden. C u r t i u s hat sie bei seinen Flügen 
im „June Bug" jedesmal bemerkt, wenn er über den Hang eines Weinberges flog. — 
Um sich der ansteigenden Luits.römungen zu bedienen, gilt es nur, das Terrain­
bild vor sich zu überblicken und durch Uebung beurteilen zu lernen. 

Ausser den genannten vier Männern wird die Praktizierung des Scgelflu.'es 
sowie der Qu:nton-Prcis, wie gesagt, allgemein für eine Utopie erklärt! 

In zwei interessanten Aufsätzen in der ..Conquête de l'Air" verweist Ingcnieui 
Schwerz de Sazawa einfach auf die v e r g e b l i c h e n B e m ü h u n g e n L i l i e n -
t h a 1 s , der iand, dass die Windstärke eben n i c h t ausreicht, um den bemannten 
Aer; plan ohne Höheverlust in Schwebe zu crha'ten; selbst über dem Meere wäre 
dies nicht möglich, wo loch die stärksten Windwellen herrschen (die gerade noch 
für die grossen Flieger ausreichen). Da es sich aber beim Quinton-Preis um eine 
Last von w e n i g s t e n s 350 bis 400 kg (gegren kaum 200 kg bei Lilienthal) bandelt, 
so ist die ganze Erage um so eher als erledigt zu betrachten. — Wir können also 
aui die vom Motor zu leistende Arbeit, d. i. auf die gewaltsam erzeugte G e ­
s c h w i n d i g k e i t , in k e i n e m F a l l e v e r z i c h t e n , es sei denn, dass wir 
eine Konstruktion ersinnen, die es erlaubt, im Momente des Abstellens oder Ver­
sagen* des Motors die S p a n n w e i t e d e r D r a c h e n f l ä c h e n z u v e r ­
l ä n g e r n . So eine neuartige Konstruktion mit in Rahmen gleitenden, übereinander 
schiebbaren, steifen Flächen, z. B. aus M-sgiialiumblech, wird zweifel los das. nächste 
Ziel der praktisch arbeitenden, bereits iliegenden Flugtechniker sein; auch des­
wegen, weil mit den bisherigen Apparaten' mit unveränderlichen Dimensionen nie­
mals grössere Geschwindigkeiten als 60 bis 90 km per Stunde erreicht werden 
können. Die Voraussagen von Wright, Kress, Fcibcr, Blcriot usw. lauten aber aui 
100 bis 2<MI km was n u r mit s c h m ä l e r e n , dafür l a n g e n , f i s c h -
f ö r m i g e il F l i e g e r n möglich sein wird. — Aber selbst die proponierte Kon­
struktion mit variabler Flächenausdehming, die den Uebcrgang vom Drachenflug 
zum Gleitflug ermöglichen soll, garantiert noch nicht die Erfüllung der Bedingungen 
des eigentümlichen Ouinton-Preises, weil ein s t a r k e r , dabei ziemlich g l e i c h -
m a s s i g e r W :. n d erforderlich wäre ( W Ü S S O gut wie g a r n i c h t v o r k o m m t 1 , 
die Gefahr des Abstüizcns (im'olgc überraschenden Abtlauens einer Windwelle) 
also immer bestünde. 

Solche irrigen Anschauungen: einzelner Theoretiker über den Drachcngleit-
und Scgelflug lässt sich wahrscheinlich aus allzu vielem Studium des Vogelfluges 
und der Theorie des Drachens ableiten. Der von Hofmann so gerne zitierte Lehr­
satz, der Acroplan sei ein Drache, in welchem der Schnurzug durch den Z U R der 
Schnaube ersetzt ist. genügte vielleicht für das Erwecken der ersten Vorstellung 
vom dynamischen Fliegen, ist ^ber, praktisch genommen, einfach falsch! — Denn 
der Drache (meteorologische Kastendrache) ist v e r a n k e r t , wird durch steilen 
Schrägzug hochgehalten und braucht g a n z a n d e r e F o r m e n (Schachtel oder 
umgekehrte Schublade), als der f r e i i I i c g e n d e Drachenflieger, der zur schnellen 
Durchdringung der (ihr ihn dickflüssigen) Luit ganz schlank wie ein Pfeil ßc-
schnitten sein muss und von der Schraube im h o r i z o n t a l e n Sinne oder an­
steigend gezogen wird. Formen und vertikale Flächen, die den verankerten Drachin 
tragfähiger und stabiler machen, sind für den D r a c h e n f l i e g e r sogar schäd­
lich! Die vermeintlich zur Stabilität beitragenden, seitlich aufgebogenen Ränder 
mussten bei modernen Fliegern verschwinden. Erst seitdem alle vertikalen 
Flächen ausser dem Kiel des Bootkörpers in der Mitte eliminiert wurden, haben dit 



Kleine Mitteilungen. 

Im Ballon über die Pyrenäen. (Nach einem Bcr iclit der „Petitc Gironde".) 
Zwei Offiziere des in Saragossa stehenden spanischen Genicregiments. Hauptmann 
Cardejuela und Leutnant Mcnlero haben den Versuch einer Pyrciäenüberi l iegung 
mit Erfolg durchgeführt. 

Ursprünglich in Jaca durch widrigen Wind an der Ausführung ihres Vorhabens 
behindert, verlegten sie den Aufstiegspunkt nach Canfranc. 

Am 19. August. 8 Uhr morgens, erfolgte der Aufstieg mit dem Ballon 
..Jupiter". Der Gcbirgskamm wurde in 4000 m Höbe um 8 Uhr 55 Min. in der 
Richtung Süd-Nord, ungefähr über dem Gipfel des Pic du Midi D'ossau (2885 tu) 
überflogen. Um 9V-J Uhr morgens befand sich der Ballon über dem Flecken Arudy 
auf der französischen Seite des Gebirges, überflog dann, östlich treibend. Lourdcs. 
und wurde hier von einer über dem Tal des Gcbirgsbaches Le Gave de Pau herr­
schenden Luftströmung erfasst und nun in nordwestlicher Richtung gegen Pau ge­
führt, in dessen Nähe. 10 km südöstlich, er bei dem Flecken Artigueloutan glatt 
landete. M a x H n l l n a c k . 

Der grosse Flugwettbewerb in Spaa (vergt. Heit 12, S. 322) hat wegen 
Mangel an Anmeldungen nicht stattgefunden. Vcu einer Terminverlängerung ist 
abgesehen worden. Dagegen hat der Acro-Club de Belgioue (Sitzung vom 28. Juli) 
einen grossen P r e s von 20 000 Eres, ausgesetzt, der dem Eigentümer eines in 
Belgien gebauten Flugapparates zugesprochen werden soll, welcher innerhalb des 
Zeitraumes von drei Jahren, gerechnet vom 1. August 1908, einen Flug von 25 Kilo­
metern ohne Berührung des Erdbodens ausgeführt haben und diesen Rekord ein 
Jahr lang behauptet haben wird. Die Flugtechnische Kommission, unter Vorsitz 
des Herrn Baron Jos. de Crawhcz, wird die Aufstiege kontrollieren. Die näheren 
Bestimmungen sollen demnächst festgesetzt werden. 

Captain Baldwlns Luftschiff In Amerika. Am 12. August er. hat Capt. Thomas 
A. Bald will seinen ersten Flugversuch mit seinem für den Signalkorpus der Ver­
einigten Staaten erbauten neuen Luftschiff unternommen. Das Luitschiff flog zirka 

Flieger so grosse Eriolge aufzuweisen. (Vgl. die sehaehtelförmigen Apparate im 
Jahre 1906 07 mit den heurigen von Voisin, Farman, Delagrange und von Wright!) 

Auch der gewiss allgemein anerkennte Flugtechniker Kapitän F c r b e r teilt 
die obige Ansicht und warnt in der „Revue de TAviation", Nr. 20, vor den ver­
fehlten Vergleichen zwischen Drache und Flieger, weil sie viele auf Irrwege ge­
führt haben. 

Der Drachenflieger hat eben g a n z a n d e r e D a s e i n s b e d i n g u n g e n 
und die Aviätik muss sich zu einer S p e z i a I w i s s e n s c Ii a i t f ü r s i c h aus­
bilden, von Vogelflug und Kaptiv drachciitcchnik aber lossagen. 

Die wertvol lsten Freunde der Wissenschaft und Prax's würden die Aviatiker 
bei der M a r i n e , der Schiifbauindustrie und bei der Motorboot- und Automobil-
br.tiichc finden, weil es sich um die ganz analoge Durchdringung von Flüssigkeiten 
und um die Schraubentechnik darin handelt. 

Die jüngsten Flugprcbcu des älteren Wright bei I.e Maus werden hoffentlich 
das ihre dazu beitragen, die Intcrcsscukreisc der Aviatik zu vergrössern. — Mit 
nur einem Z e h n t e l der für 7eppclin aufgebrachten Summen konnte man ein 
Dutzend Flieger konstruieren und auf Orund aller schon gewonnenen Erfahrungen 
gewiss auf glänzende Resultate rechnen. 

Motidsee, Ob.-Oe., 26. August 08. C. v. L i 1 i e n b a c h. 



4% englische Meilen Regen starken Wind, wobei es eine Geschwindigkeit von ungeiähr 
15 Meilen per Stunde entwickelte. Die Entfernung von Kort Myer nach ßalston und 
zurück, die das Luftschiff passierte, und die 2Vi englische Meilen beträgt, wurde in 
8 Minuten zurückgelegt, was einer Geschwindigkeit von 15.2 Meilen per Stunde 
gleichkommt. Bei der Rückfahrt, die in derselben Zeit vollzogen wurde, erhob sich 
das Luftschiff bis auf ca. 300 m Höhe. 

Der zweite und dritte offizielle Aufflug dieses neuen Luftschiffes wurde am 
14. August unternommen, und zwar zwischen Fort Myer und West Cherrydalc. Bei 
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diesen zwei Versuchen soll das Luftschiff IS und 21 Meilen (engl.) per Stunde zurück­
gelegt haben. 

Der Erfinder benutzt ein im Querschnitt viereckiges Traggestell unter dem 
Gassackc. Der Motor und die kleinen wagerechten Segelflächen, welche als horizontale 
Ruder arbeiten, sind arn vorderen Ende dieses Gestells angebracht. H. 

Die Resultate des Wettbewerbs vom 21. Juli in Brüssel sind durch die Sport­
kommission festgestellt. An dem vom A.-C. d. B. im Parc de Cinquentennaire 
wie sonst veranstalteten W'etlkampf hatten stell 22 Ballons, darunter 4 deutsche 
(„Düsseldorf , Führer Schröder. „Elberfeld", Führer Weiss. „Bonn". Führer Sippe!. 
„Bamlcr", Führer Schulte) beteiligt. Wie sonst gab es Aufstieg einer Masse 
von 50 kleinen Ballons in den Brüsseler Stvdtfarbcn. eines Versuchsballons. Aus­
führung eines Ballonkorsos U S W . unter Assistenz einer ungeheuren Zuschaucrmenge. 
2 Uhr nachmittags waren eile Ballons flugbereit nach 10Stündiger Fallzeit. Für 
die Zielfahrt waren zwei Ziellinien, eine engere und eine weitere vorgesehen, von 
denen die weitere, etwa ~n km im Umfang haltende, gewählt wurde, da vom Obser­
vatorium in Uccle mittags eine mittlere Geschwindigkeit von 5 m per Sekunde 
(18 20 km per Stunde) gemeldet war. Danach war eine Flugzeit von etwa 



3 4 St i indcn. wenn aber e twas grössere Geschwindigkeit herrschte, anzunehmen. 
Die Ergebnisse waren sehr schöne, indem zwei Ballons (Belgier) auf der Linie 
selbst , e \ t dritter (Franzose) nur 6—7 m, ein vierter 20 m und ein fünfter 25 m 
von der Linie landeten (letztere beide Belg ier) . An der Dauerfahrt nahmen sieben 
Bal lons teil. Der erste Preis mit 564 km fiel „Bamler", Führer Schulte, zu, der 
zwe i te und dritte an Belgier, der vierte „Bonn" („Prinzess Viktoria"), Führer Sippcl. 
mit 398 km, der fünfte „Düsseldorf" mit 270 km. der sechste einem Belgier, der siebente 
w ieder einem Deutschen, „Elberfeld", mit 102km. Die Windgeschwindigkeit hatte 
am 22. Juli ganz ausserordentlich abgenommen. Die Oesamtrichtung war nach 
Süd, von Mitternacht an nach Südsüdost drehend. Im allgemeinen sind die Flug­
bahn ähnlich jenen vom 15. September 1907. (Auszug aus , Conq. d. Fair") K. N. 

Unfallversicherung für Luftschiffer. Wir hatten in unserem Heft 17 die Mit­
teilung gs-bracht, dass die Kölnische Uniall-Vers.-Akt.-Ocs. sich entschlossen habe, 
auch den Teilnehmern von Luftfahrten Unfallversichcrungsschutz zu gewähren. Wir 
werden nun von dem N o r d s t e r n , Unfall- und Alters-Vers.-Akt.-Qes., Berlin, 
darauf aufmerksam gemacht, dass letzterer diesen Versicherungszweig schon seit 
länger als einem Jahre in grosserem Umfange betreibt. Eine grosse Zahl namhafter 
Luftschiffer sind beim Nordstern gegen die Unfallgefahren der Luftschiffahrt ver­
sichert, so haben unter anderem der Oraf Zeppelin und die Motorluftscliiff-Studien-
gesellschaft in Berlin die ganze Bemannung ihrer Luitschiffe beim Nordstern gegen 
Unfall versichert. 

Vereinsmitteilungen. 

Sächsischer Verein für Luftschiffahrt. 
(Bericht über die Fahrt des Ballons .Qraf Zeppelin" des Sächsischen Vereins für 

Luftschiffahrt am 12. und 13. August 1908). 

Der neue Ballon „Graf Zeppelin* trat am 12. August kurz nach 6 Uhr nach­
mit tags mit den Herren Hauptmann Wehrle (Führer). Fabrikbesitzer Korn und 
Ingenieur Woerlcn eine Fahrt vom Oaswerk Reick bei Dresden an, die ihn in 
18 Stunden 800 km weit über dtei Kaiserreiche hinweg führen sollte. 

Der Wind kam frisch, böig von WNW., der Beginn der Füllung wurde durch 
Regenschauer verzögert. 

Aller Voraussicht nach musste die Fahrt nach Oalizicn und im weiteren Ver­
lauf nach Ungarn gehen; für diese Richtung waren Karten an Bord, 36 Sandsäcke 
zu 15 kg bildeten den Ballast des 2300 cbm fassenden Ballons. 

In der Fahrtrichtung wurde zunächst Lohmen und Leutersdorf festgestellt, bei 
anbrechender Dunkelheit Zittau im Süden gesichtet, überall bedeckte sich das dicht 
bewohnte, schöllgegliederte Land unter uns mit Lichtern. Für die Orientierung aber 
blieb wenig Zeit, da der Führer und sein Gehilfe sich ununterbrochen damit be­
schäftigen mussten, die Gleichgewichtslage des Ballons zu erhalten. Schon die 
zwei ersten Stunden kosten 10 Sack Ballast und der Ballon war auch nicht 
einen Augenblick in der Ruhelage. Die Ursache dieser allen früheren Erfahrungen 
bei Nachtfahrten entgegengesetzten Erscheinung lag sowohl in einer starken 
Störung des atmosphärischen Gleichgewichts, die in dem niederen Barometerstand 
(755 mm) und den von Stunde zu Stunde sich folgenden, eine dunkle Wolkenwand 
mit sich führenden Böen zum Ausdruck kam, als auch in der Nähe der waldreichen 
Gebirge. Dieser Kampf um das Gleichgewicht setzte sich die ganze Nacht hindurch 
fort und äusserte sich am deutlichsten in dem Moment, als der Ballon, der den 
Riesengebirgskamm der Länge nach überflog, plötzlich von dem vom Gebirge her-
abfliessenden Luftstrom in die schlesische Ebene bis beinahe hinab zum 



Erdboden getragen und wiederum dort abprallend fast senkrecht 2000 m empor-
gerisseu wurde. 

Soviel war klar, dass der Ballon aus dem Gehiet des waldreichen, viei-
gipteligen Iscrgebirges in das Riesengebirge tretend, von einem stürmischen Nord­
westwind südostwärts abgetrieben w-urdc. Klar wurde es dadurch, als es gelang, 
eine Stadt an der starkgewundenen Oder inmitten grosser Forsten und Knotenpunkt 
zahlreicher Bahnen mit aller Bestimmtheit als Kosel zu erkennen, nachdem kurz vor­
her die Feststellung einer grösseren Stadt mit bedeutendem Bahnhof — später als 
Neissc angesprochen — zweifelhaft geblieben war. 

Mit einbrechender Dunkelheit hatte sich der Himmel in der Fahrtrichtung 
völl ig aufgeklärt, von Westen rückte eine dunkle Wolkenwand nach, der Vollmond 
leuchtete in prachtvoller Klarheit. 

Nur über dem Gebirge gab es noch manchen Strauss mit den aufgetürmten 
Wolkcnrnassen. die, so oft sie sich zwischen Ballon und Mond schoben, eine Aure­
ole von seltener Schönheit um den Mond zeichneten. 

Trotzdem bot sich mancher entzückende Blick in die stillen, we ichen Wald­
täler und der Hirschbcrgcr Kessel zeichnete sich in vollkommener Deutlichkeit ab. 

Von Kosel ins oberschlesischc Hüttengcbiet leuchteten als Wegweiser Tausende 
von Lichtpunkten, Lichtpunkte aller Farben, von dem weissen Gasglühlicht der 
Strasscnbelcuchtung bis zu den tiefroten Feuern der Hochöfen. Wie eine einzige 
Riesenstadt dehnte sich leuchtend und lärmend, 2000 m unter dem Ballon dies 
Lichtermeer meilenweit aus, dahinter, ein seltsamer Gegensatz, in stummer Finster­
nis Russland. 

Staunend und in Schauen versunken über den Korbrand gelehnt, empianden 
die Luftschiffer plötzlich einen kalten Hauch, der den Korb in wirbelnde Drehung 
versetzte. Ein rascher Blick nach oben, der Mond verschwunden, ein Blick nach 
unten, das Lichtgefunkel im Nebel verlöscht, gleich darauf ein leichter Regen­
schauer, ein Sandsack rieselt über Bord und gehorsam schiesst der Ballon in die 
Höhe, durchbricht die Wolkendecke und schwimmt wieder im reinen Aether, geiolgt 
von seinem Schatten, den das Mondlicht aui die we isse Wolkendecke wirft. 

So zieht der Ballon, auf der Wolke schwimmend eine halbe Stunde dahin, 
ebenso rasch w ic sie sich gebildet, verschwindet die Regenwolke, aber a ls die Erde 
wieder sichtbar wird, liegt das Lichtermeer weit rechts, dicht vor uns spiegelt sieh 
der Mond in einem Bach, der Brinitza. dem Grenzbach zwischen Deutschland und 
Russland. 

Es ist 2 Uhr 30 Minuten nachts, wir überfliegen den südöstlichsten Teil Polens 
in der Erwartung, nach etwa zwei Stunden bei Tagesanbruch die Weichsel , also die 
österreichische Grenze zu überschreiten. Wir sehen zwei stark kurv ige Eisenbahnen 
und '"hören den wie Dampfersirenen klingenden Pfiff der russischen Lokomotiven. 
Helle Sandflächen schimmern aus dunklen Wäldern, dann und wann spiegelt sich 
der Mond in, einem kleinen Wasserlauf. Nirgends ein Licht, nur spärlich liegen, 
kaum wahrnehmbar aus der grossen Höhe, die Ansiedelungen in der weiten Fbene 
zerstreut. 

Um 3 UJir färbt sich der Rand des östlichen Horizontes gelblich, es wird so 
hell, dass das Barometer ohne Lampe abgelesen werden kann; das Schlepptau wird 
ausgelegt, die Thermosflaschen spenden heissen Kaffee. 

Von Minute zu Minute deutlicher treten die Einzelheiten des Landes heraus, 
um 4 Uhr 15 Minuten vormittags erhebt sich die Sonne über den wolkenlosen 
Horizont und wirft ihre ersten Strahlen auf die grüne Kuppel einer Klosterkirche 
Wir schweben in 700 m Höhe über dem Boden und suchen mit Eifer die Orientie­
rung zu gewinnen. 

Es ist gut angebautes, massig wel l iges Land mit eingeschnittenen Wasser-
läufcti, v i r sehen kleine Städte, die sich um die grünbehelmte Kirche drängen, grosse 



quadratische Märkte, viele stattliche Güter und langgestreckt an schlechten Wegen 
sich hinziehende Dörfer. Schon wärmt die Sonne die von der Nachtkähc (— 3° C.) 
starren Glieder, immer und immer wieder sucht das Zeissglas im Südosten die 
Weichsel, offenbar ist in der Tiefe der Wind abgeflaut, wir rücken nur langsam 
vorwärts. 

Da endlich um 5 Uhr erblicken wir den langgesuchten Strom, der, durch Hoch­
wasser angeschwol len und mancherorts über die Ufer getreten, seine gelben Wogen 
nach NO. wälzt. 

Der Ballon schneidet den Strom in sehr spitzem Winkel genau über der 
Mündung des Dunajez, er fliegt also in rein östlicher Richtung, geleitet zur Linken 
von der Nida, zur Rechten von der Nidzica, die, von Nordwesten kommend, der 
Weichsel entgegeneilen. 

Das bewaffnete Auge verfolgt den Lauf des stattlichen Dunajez südwärts und 
macht erstaunt vor einer zum Himmel starrenden Felsen wand halt. Fin kurzes Be­
sinnen und wie aus einem Mund tönt der Ruf .d ie Tatra". 

In der klaren Morgenluft bietet sich dem entzückten Auge aus einer Höhe 
von 2500 m, auf die die höher steigende Sonne den Ballon gehoben hat, ein Ge­
sichtskreis von 125 km Halbmesser, jetzt tritt auch Krakau in Sicht; fast ganz 
Galizicn, nach Süden wel l ig ansteigend, bis zur Mauer der Beskiden, Tatra und 
Karpaten liegt zu unseren Füssen, ein unvergesslicher Anblick. 

Ungestört können sich die Luftschiffer dem Zauber dieses Bildes hingeben, 
denn die Sonne hat sich in den Dienst des Führers gestellt und führt den Ballon 
geradlinig, allmählig ansteigend ohne die geringste Ballastausgabe weiter. Während 
die Nachtfahrt 20 Sack Ballast erfordert hat, wird von Sonnenaufgang bis zum 
Entschluss zur Landung kein Sandkorn mehr ausgegeben. 

Doch eine andere Sorge beschäftigt uns. Der Ballon, der bei Opatowiec 
Russland verlassen hat, macht Miene, wieder dorthin zurückzukehren. Er folgt 
stundenlang dem Lauf der Weichsel, endlich von der Mündung der Wisloka und 
Czarna ab bleibt seine Richtung östlich, er erreicht 7 Uhr 15 Minuten vormittags 
hei Barranow wiederum galizisches Gebiet. 

Ein Blick auf die Karte lehrt, dass der Ballon mit dieser Windrichtung binnen 
einer Stunde den an der Sanmündung gelegenen Teil Galiziens überflogen haben 
und wiederum, aber nunmehr endgültig nach Russland gelangt sein werde. 

Wir kennen die Schwierigkeiten, auf die oftmals fremde Luftschiffer in Russ­
land gestossen sind, also landen? Allen Verlegenheiten aus dem Wege gehen? 

Der prachtvolle wolkenlose Morgen, der flotte Wind, der unvergleichliche Fern­
blick, dazu 16 Ballastsäcke und drei gleichgestimmte fröhliche Herzen an Bord 
entschieden die Frage im anderen Sinne. 

Weiter! Da schimmert auch schon der San, und als ob der Ballon geiürchtet 
hätte, dass die, die sich ihm anvertraut, anderen Sinnes werden könnten, er wendet sich 
auf dem kürzesten Wege nordostwärts der Grenze zu und eilt, zwischen 3000 und 
4000 m immer schneller werdend, hinüber. 

Nun folgt dicht besiedeltes, zunächst leicht bergiges Land mit schnurgeraden 
Strassen, wenigen kleinen Städten, aber vielen Dörfern und Gütern zwischen un­
zähligen Flüsschen und Bächen. Allmählich bilden sich unter dem Ballon kleine 
aber dichte Lämmerwölkchen, bis endlich der ganze Horizont von der silbrigen 
Schicht erfüllt ist, doch senkrecht unter uns nie so dicht, dass das Auge nicht un­
gehindert den Weg des Ballons verfolgen könnte. 

Leider ist die genaue Orientierung nicht mehr möglich, da die Karten zu Ende 
sind. Einzig die Uebersichtskarte des Kursbuches steht noch zur Verfügung. 

Endlicn erblicken wir eine grössere Stadt mit Eisenbahn, bald darauf einen 
Fluss mit Eisenbahnbrücke. der Fluss muss der Bug sein, die Stadt wird später als 
Cholm festgestellt. 



Pie Wolken beginnen die Fernsicht zu beschränken, am nordöstlichen Hori­
zont, also in der Fahrtrichtung, erscheinen ausgebreitete Wasserflächen, was da­
hinter ist. das jenseitige Ufer, verbergen die Wolken. 

Es ist 11 Uhr vormittags geworden, wir bcschl iessen in langsamem Fall unter 
die Wolken zu gehen. Treppenförmig steigt der Ballon herab, hält auf 1500. 100t), 
500 m, immer mehr Einzelheiten der ( legend werden erkennbar, wir sehen viel 
Sumpf, kleine Seen, niedrigen Wald, da und dort weidende Herden, strohgedeckte 
Holzhütten, einsames, unwirtliches Land. Wir lassen die Seenfläche l inks liegen 
und drehen in der tieieren Schicht östlich, ^überfliegen ein trauriges graues Dort, 
mitten in einem Sumpf gelegen. ( legen 12 Uhr bei langsamer Fahrt wird das Land 
wirtlicher, eine Chaussee zeigt sich mit Telegraph, ein Dorf mit grünem Kirchturm. 
Der Ballon ist langsam auf das Schlepptau gefallen, es beginnt eine kurze, ver­
gnügte Fahrt über Weide und Wald, der Korb senkt sich einer nassen Wiese ent­
gegen, ein halber Sandsack fliegt über Bord und wie ein gehorsames Pferd springt der 
Ballon in weitem Satz über das feuchte Hindernis, um gleich darauf sanft auf einer 
mosigen Wiese, ohne den Korb umzulegen, seine Seele zu verhauchen. Wir sind 
beim Dorf Kussnicze. Kreis Wladimir Woliesk, Gouvernement Wolhynien. 

Bald sind wir von Hirten umringt, stattlichen, heiteren Menschen, im 
roten Bauernhemd und selbstgewcbtem braunen Mantel, blauäugig mit halb­
langem Haar. 

Die Rolle des Dolmetschers übernimmt ein älterer Mann, der — in Amerika 
deutsch gelernt hat. Zwölf kräftige Leute werden zur Hilfeleistung ausgewahli. 
jeder erhält einen Gutschein über 50 Kopeken. Eben ist die Arbeit des Verpackerts 
beendet, da erscheint der Arm des Gesetzes in Gestalt eines Landpolizisten. Ein 
ganzer Wagenpark niedriger Telegen hat sich angesammelt, im langen Zug, voraus 
Ballon und Korb, jeder auf einem kleinen Fahrzeug nach vieler Mühe und manchem 
Umkippen einzeln verladen, fahren wir durch nasse Wiesen, durch Bäche mit und 
ohne Furten, oft bis zur Achse im Wasser, durch sandige Wälder zur Chaussee und 
dann ins Dorf Zgoran. 

Der Dorfmonarch ist in arger Verlegenheit, was er mit den .Spionen" an­
fangen soll. Denn das wir aus Dresden gekommen sein sollten, scheint ganz un­
glaublich. Was ist überhaupt Dresden? Gehört denn Sachsen zu Deutschland? 
Wieso gibt es dort ausser dem Kaiser noch einen besonderen König? Ueberhaupt 
kam der Ballon von Oesterreich her, einer der Luftreisenden ist Offizier, wenn auch 
in Zivil (auch das ist verdächtig). Der Zusammenhang ist klar. In Ermangelung 
eines anderen Entschlusses bewirtet er uns aber freundlich mit Wodka, Krebsen. 
Gurken, ."»alz und Brot. Es wird Zeit, selbst einen Entschluss zu fassen. Also nach 
langem Hin- und Herreden Aufbruch, der Führer fährt 16 km zur Bahnstation, die 
anderen 35 km zum Pristaw. Auf der Station werden die nötigen Telegramme an­
gefertigt, einige Stunden schlechten Schlafes auf dem Ledersofa des Wartesaales 
bcschliessen den ereignisreichen Tag. Die anderen Herren werden von dem gänz­
lich fassungslosen Pristaw gegen Mitternacht vernommen und — gleichfalls in Er­
mangelung eines besseren Entschlusses — eingeschlossen. 

Man muss das Temperament unseres Fahrtgenossen kennen, uro die Laune 
zu verstehen, die er am anderen Morgen aus seiner .Haft" mitbrachte, nachdem e> 
seinem Drängen und Drohen endlich gelungen war, zur Bahnstation, dem Städtclit" 
Liiiboml (Bahn Kiew—Warschau) zu fahren. 

Dort trafen wir drei uns wieder im Hause des liebenswürdigen und verständ­
nisvollen Polizeimeisters, dessen freundliche (iattin uns mit allem bewirtete, wus 
ein russisches Haus bietet. 

Immerhin bestand die Aussicht, noch 2 oder 3 Tage und Nächte in Ljub'-ml 
auf die Entscheidung des Gubernators warten zu müssen, 3 Tage und Nächte im 
«iasthaus von Liuboml. welcher Gedanke! Nur das gegenseit ige Versprechen, mein 



den Humor zu verlieren, rettete die Situation. Das Stadtehen mit 8000 Bewohnern, 
davon 2000 Juden, besteht aus einigen hundert strohgedeckten Blockhäusern. Der 
Weg zur Station führt — eine seltsame Liebhaberei Ljubomls — durch den Dorf­
teich; um trockenen Fusses zum Bahnhof zu gehen, klettert man über zehn Zäune 
durch neun verschiedene Grundstücke. Diesem Bild entsprechen die übrigen Strassen 
der Stadt. Im Mittelalter soll der grosse Markt vor der uralten Synagoge mit Pferde­
zähnen kunstvoll gepflastert gewesen sein, jetzt versinkt man dort im Morast. Wo 
man sich zeigt, folgt ein Schwärm kaftantragender schwarz- oder rotbärtiger Juden, 
schreiend, gestikulierend, wegweisend, seine Dienste anbietend. 

Der zweite Tag in Russland neigt sich dem Ende zu. hei Tee und Zigarretten 
plaudernd, überlegen wir, wie wir die Nacht verbringen sol len; draussen plätschert 
der Regen, ab und zu fällt ein Stück Kalk von der Decke. 

Da hören wir das Schellengeläut einer Troika, ein Gensdarm tritt herein und 
bittet uns, ihm in dem bereitstehenden Wagen zur Polizeistation zu folgen. Welch* 
neue Schwierigkeit hat sich e rgeben? Wir werden aufs angenehmste enttäuscht. 

Wie ein rettender Engel stand da ein junger Edelmann in der Uniform der 
Kiewer Gymnasiasten, der trotz des Regens herbeigeeilt war, um uns in fl iessendem 
Deutsch die Einladung seiner Eltern auf ihr Landgut zu überbringen. 

Drei Tage verlebten wir hier in Gorodno und genossen ein seltenes Mass 
vornehmster Gastfreundschaft und als dann die Erlaubnis zur Grenzüberschreitung 
eingetroffen war, schieden wir mit herzlichstem Danke von Ihren Exzellenzen, unsern 
freundlichen Wirten. Nach einer Eisenbahnfahrt von 2 Nächten und einem Tag er­
reichten wir ohne weitere Schwierigkeiten die Heimat. 

W. 

Vogtländischer Verein für Luftschiffahrt. 
Die Taufe des neuen Ballorts „Plauen" hat am 5. Juli stattgefunden. Zahl­

reich hatten sich Mitglieder und Freunde des jungen Vereins eingefunden, um dem 
Ereignis beizuwohnen.das 
auf dem von der Stadt 
Plauen in entgegenkom­
mender Weise unter 
günstigen Bedingungen 
ühcrlassenen Füllplatz in 
der Gasanstalt II statt­
fand. 

Um 10' 4 Uhr begann 
die Füllung des 1700 cbm 
fassenden Ballons, wäh­
rend welcher der Vor­
sitzende des Vereins, Herr 
Fabrikbesitzer Rudolf Sie­
le r, die Anwesenden be-
grüsstc und besonders den 
städtischen Behörden für 
die Unterstützungen, die 
sie den Bestrebungen des 
Vereins zu teil werden 
Hessen, seinen Dank aus­
sprach. Sodann überreichte 
eine Dame des Vereins 
drei Wimpel« in den deut­
schen, sächsischen und 

Klar z u r A b f a h r t . 



und städtischen Farben für den Ballon, die sofort befestigt wurden. Die Füllung war 
um II Uhr beendet, der Ballon gegen 11Vi Uhr zur Abfahrt fertig; da ergriff, in 
Vertretung des abwesenden Herrn Oberbürgermeisters Dr. Schmidt. Herr Polizeidirek­
tor Schurig das Wort zu einer längeren Tauirede. aus der Freude am Erfolg und Be­
wunderung für das Wirken des Vereins sprach. Die Taufe wurde mit einer Flasche 
flüssiger Luft vollzogen, die mit Krachen und Zischen auseinanderstob. Hochrufe 
schauten über den Platz, die Musik intonierte. Herr Regieriuugsbaumeister Hack-

stetter aus Würzburg, der 
die Führung des Ballons 
an diesem Tage über­
nommen, erwiderte vom 
Rande der Gondel in einer 
schwungvol len, kurzen, 
überaus herzlichen Rede 
Dann entschwebte der 
schöne Ballon, der von 
der Firma Riedinger in 
Augsburg geliefert ist. 
dem engen Elstcrtale und 
zog im stolzen Fluge dem 
Erzgebirge entgegen. 

Im Anschlüsse an den 
Taufakt fand in Beils 
Hotel unter zahlreicher 
Anteilnahme ein gemein­
sames Frühstück statt. 

Ein Huldigungstele­
gramm an Seine Ma­
jestät den König von 
Sachsen wurde noch im 
Laufe des Tages von 
Seiner Majestät aller-
gnädigst erwidert. 

Der Vogtländische 
Verein für Luftschiffahrt, 
im Februar 1908 gegrün­
det, zählt bereits über 
300 Mitglieder und gegen 

Z w i s c h e n l a n d u n g b e i S c h l a g g e n w a l d . 30Neuanmcldungenliegen 

wieder vor. 
Die Tauffahrt, an der ausser Herrn Rcgieruugsbaumeister Hackstetter noch der 

Vorsitzende des Vereins, Herr Rudolf Siclcr, und die Herren Direktor Hagemeyer dkl 
städtischen Strassenbahn und Fabrikbesitzer Rud. Apitzsch teilnahmen, verlief ausser­
ordentlich interessant. Leider wurde ..Plauen" schon ca. -tu Minuten nach der Abfahrt 
in den ersten Bergen des Erzgebirges von c nein mächtigen Gewitterregen überrascht, 
und da man nicht beabsichtigte, über die Wolken zu gehen, wurde eine Zwischen­
landung vorgenommen, die sich unter Mithille einiger Larrdleutc in der Nähe von 
Schöneck auf einer Wiese sehr glatt vollzog. 

Nach Aufenthalt von ca. 20 Minuten hatte die Sonne den Ballon wieder soweit 
getrocknet, dass die Reise mit neuem Ballast fortgesetzt werden konnte. In äusserst 
genussreicher Fahrt werden die obervogtländischen Städte Adorf. Markneukirehc.!. 
Bad Elster sowie das Erzgebirge überflogen, wobei sieh dem Auge wundervoll.' 
Ausblicke bieten. Im Tale der F.gcr ändert sich die bis dahin südöstliche Richtung i'1 



ostsüdöstlich, das böhmische Kohlenrevier. Pattenau a. d. Eger werden passiert, 
man nähert sich Karlsbad; da erfasst in der Nähe des Ortes Elbogen ein plötzlich 
mit grosser Schnelligkeit von Norden heraneilcndcs ( lewitter den in einer Höhe von 
1000 m befindlichen Ballon und von einem Wirbelwind getrieben, erreicht „Blauen" 
in senkrechter Steigung eine Höhe von 2400 m. Auf allen Seiten, unten und oben rollt 
der Donner, ein Versuch durch Ballastausgabe das Ocwitter zu überfliegen, misslingt, 
da schwere Regenmassen den Ballon derart belasten, dass er mit zunehmender 
Schnelligkeit sich der Erde wieder nähert. Es erfolgt eine zweite sehr glatte Zwischen­
landung bei Schlaggcnwald in der Nähe von Karlsbad. 

In einer halben Stunde hat die wiedererscheinende Sonne den Schaden ciniger-
massen repariert und den Ballon wieder getrocknet, dann geht's wieder hinauf in 

In der Genossenschaftsbrauerei, wohin die Fahrer durch deren Direktor, Herrn 
Neuberger, eingeladen wurden, fand man freundlichste Unterstützung und gastfreie 
Aufnahme. Bei herrlichem „Pilsner" wurde die Taufe des „Plauen" nochmals ge­
feiert. 

Die Fahrt hatte 7 ' J Stunden gedauert. 
Der Ballon „Plauen" hat inzwischen sieben weitere Fahrten gemacht, darunter 

eine Nachtfahrt bis an die galizische Grenze. Die Landung erfolgte nach ISstündiger 
Fahrt bei Hommona in Ungarn. Die Fahrtlänge betrug 772 km, die Luftlinie 735 km. 

Für den 12. September plant der Verein eine Vereins-Gesellschaftsfahrt mit 
wenigstens drei Ballons. R u d. A p i t z s c h . 

Welchen Anklang der Luitsport im Rheinland« gefunden hat, beweist die Tat­
sache, dass der Niederrheinische Verein für Luftschiffahrt in der Zeit vom 1. Januar 
bis Anfang August 1908 nicht weniger wie 100 Ballonfahrten ausgerüstet hat. Bei 
diesen Fahrten sind 337 Personen mitgefahren, darunter 23 Damen. Unter diesen 
Fahrten waren 17 rein wissenschaftliche Fahrten, die in der Regel über 4000 m 
hoch gingen. 16 Fahrten wurden gelegentlich von Wettfahrten gefahren. 2 interne 
Wettfahrten hat der Verein selbst zur Ausbildung seiner jüngeren Führer eingerichtet, 
ierner beteiligte er sich bei zwei auswärtigen Wettfahrten, der Kölner Ausscheidungs-

R i l c k k e h r z u r B a h n s t a t i o n . 

luftige Höhen und in drei­
stündiger herrlicher Fahrt 
über Wälder und Felder, 
über grosse Teiche, Dörfer 
und Höfe wird abends 
gegen 7 Uhr Pilsen er­
reicht. Schon wird er­
wogen, ob man unter Zu­
rücklassung eines Passa­
giers eine Nachtfahrt an-
schliessen soll, als neu 
auftauchende Gewitter­
wolken zur definitiven 
Landung veranlassen, ein 
Entschluss, der durch die 
Nähe der alten guten Bier­
stadt Pilsen wesentl ich er­
leichtert wird. Die Lan­
dung vol lzog sich glatt in 
einem Haferfcldc. 

Niederrheinischer Verein für Luftschiffahrt (E. V.). 



fahrt für das Gordon-Bennett-Fliegen und der Brüsseler Internationalen Wettfahrt. 
Bei beiden Fahrten wurden seine Führer erste Sieger. Die übrigen Fahrten waren 
teils Nachtfahrten, also Uebungsfahrtcn für Wettfahrten, "teils sogenannte . .Bieder­
meierfahrten". Dabei darf aber nicht vergessen werden, dass diese jetzt te i lweise 
so verurteilten Biedcrmeierfahrten es gewesen sind, die den deutschen Luftschiffer­
verband geschaffen haben und ihn gross gemacht haben. Dass das grosse Inter­
esse, das jetzt die breitesten Schichten Deutschlands für die Luftschiffahrt beseelt, 
zum sehr grossen Teil durch solche Biedermeierfahrten geweckt worden ist. Es 
ist auch zu erwarten, dass solche Fahrten noch auf lange iZcit hin ihren Reiz auf 
die Mitfahrenden ausüben werden, und dass die Zahl der Biedermeierluftschiffer ent­
gegen der vor ehugen Tagen von Crbslöh im „Tag" geäusserten Ansicht noch 
zunehmen wird. Der Reiz einer Fahrt im Freiballon, die himmlische Ruhe, das 
ungestörte Qeniessen der Natur und die Romantik, die gerade darin l iegt, dass 
man nicht sicher weiss , w o man landen wird, das alles geht bei einer Fahrt im 
Motorballon verloren, wenigstens in den kleineren Ballons, die mit einem Motor 
fahren. Sind wir hingegen einmal soweit, dass auch gewöhnliche Sterbliche das 
Qlück haben, im „Salon" eines Zeppelinschen Schiffes mitfahren zu können, in dem 
es so ruhig ist, dass man daraus photographieren kann, dann dürften diese Glück­
lichen wohl den Biedermeierfahrten untreu werden. Dr. Barrrlcr. 

Nürnberger Verein für Luftschiffahrt. 
Der hietselbst seit kurzem gegründete Aero-Club hat gelegentlich seiner Satzungs­

änderungen den Namen: „Nürnberger Verein für Luftschiffahrt" angenommen. Die 
vorgenommene Neuwahl der Vorstandschaft ergab als I. Präsidenten Herrn Fabrik­
direktor Schütte, als II. Präsidenten: Herrn Bankdirektor Ley ; Vorsitzender des 
Fahrtenausschusses: Herr Kaufmann Julius Berlin; Kassirer: Herr Fabrikbesitzer Kram. 
Schriftführer: Herr Dr. med. Langcnheim. Der Verein verfügt über einen von der 
Firma Riedinger in Augsburg kürzlich gelieferten Ballon „Pegnitz" mit 1500 cbm In­
halt. Die Mitgliederzahl ist in starkem Steigen begriffen. 

Aero-Club du Sud-Ouest. 

Bordeaux, 20. August 1908. 
Die Liste der bestallten Ballonführer des Clubs ist um zwei Namen zu ver­

längern. Am 18. d. M., abends 5% Uhr, unternahmen die Herren Roger AcharJ 
mit dem Ballon „Loto" (350 cbm), und Etienne Faurc mit dem Ballon „Lanturlu" 
(500 cbm) den satzunggemäss für die Erwerbung der Bestallung vorgeschriebenen 
Alleinaufsticg. Die Landung erfolgte um 6 Uhr 40 Min. abends südwestl ich von 
Bordeaux, bei Picrroton. 3 km vom Bahnhof entfernt. 40, bezw. für ..Loto" 60 m von 
der Strasse Picrroton—Cestas, M. H. 

Deutscher Verein für Motorluftschiffahrt. 

Unter diesem Namen hat sich auf Anregung des Rcgicrungsrats M a r t i n am 
3. September in Berlin eine neue Vereinigung gebildet, die im Gegensatz zu dem 
einige Wochen zuvor unter dem Vorsitz des Mannheimer Grossindustricllcn L a n z 
begründeten „ D e u t s c h e n L u 11 f I o 11 e u v e r c i n" den Bau von Motorluit-
schifien und die Veranstaltung von Fahrten für ihre Mitglieder sich zur Aufgabe 
gemacht hat. Wie Regierungsrat M a r t i n in der begründenden Versammlung, zu 
der sich auf seine Einladung etwa 20 Herren eingefunden hatten, auseinandersetzte, 
bedeute die Nciigründimg keine Gegnerschaft zum Luftflotten verein: im Gegenteil 



erwarte er von der aufklärenden und werbenden Tätigkeit des letzteren, zu dessen 
Aufgaben es gehöre, das Verständnis und Interesse des deutschen Volkes für die 
Bedeutung und die Aufgaben einer deutschen Luftflotte zu wecken und zu pflegen, 
eine Förderung seiner eigenen Bestrebungen. Die neue Vereinigung will Motor­
luftschiffe — und zwar sowohl leichter als auch schwerer als Luft — bauen oder 
anschaffen, Luftschiffhäfen — auch an einzelnen ausländischen Plätzen — anlegen 
und Luftverkehrslinien einrichten, die hauptsächlich deutsche Orte untereinander 
verbinden, aber auch die Nachbarländer in den Luftverkehr einbeziehen sol len; 
dementsprechend sollen auch Ausländer als Mitglieder zugelassen sein. Aehnlich 
den grossen Schiffahrtsunternehmungen will der neue Verein in allererster Linie 
reinen Verkehrsinteressen dienen, seine Luftschiffe aber auch zu politischen Zwecken 
zur Verfügung stellen, ohne dies jedoch in seinen Satzungen zum Ausdruck zu 
bringen. Es soll zwischen ausserordentlichen, ordentlichen, Ehren- und lebensläng­
lichen Mitgliedern unterschieden werden. Die ordentlichen Mitglieder sollen ein 
Eintrittsgeld von 20 Mark und einen Jahresbeitrag von mindestens 20 Mark zahlen; 
nach der Höhe des letzteren richtet sich die Länge der Strecke, die sie mit Luft­
schiffen des Vereins zu fahren berechtigt sind: bei 20 Mark 20 Kilometer, bei 40 
50, bei 60 80 usw., in steigendem Verhältnis der Strecke zur Beitragssumme, bei 
300 Mark 750 Kilometer. Ausserordentliche Mitglieder zahlen jährlich 3 Mark und 
können die Berechtigung zu einer Fahrt von 20 Kilometern durch Beteil igung 
an einer Lotterie erwerben. Durch Zahlung eines einmaligen Beitrages von 
1000 Mark wird die lebenslängliche Mitgliedschaft erworben. Zu den Kosten, 
welche die Einrichtung von Luftschiffhäfen verursacht, sollen die daran interessierten 
Gemeinwesen herangezogen werden. Zur Erreichung seiner Ziele will der Verein 
auch einen Einfluss auf die gesetzgebenden Körperschaften in Reich, Staat und 
Gemeinde ausüben, indem er grundsätzlich nur die Wahl solcher Kandidaten, gleich­
viel welcher Parteistellung, unterstützt, die sich verpflichten, für seine Bestrebungen 
einzutreten. 

Dass derartige einseitige Massnahmen unter Umständen dazu führen können, 
die Mitglieder des Vereins vaterlandsfcindlichen Bestrebungen dienstbar zu machen, 
liegt auf der Hand. Daneben aber wirkt recht unsympathisch der scharfe Gegensatz, 
in den sich die massgebenden Elemente im Verein zu den auf königstreuen Empfin­
dungen beruhenden Grundsätzen des Deutschen Flottenvcreins, der in gewissem 
Sinne als der Vater des Luftflottenvereins gelten kann, gestellt haben; der Führer 
des neuen Vereins verstieg sich unter dem Beifall seiner Getreuen zu der — von 
einem Teilnehmer der Versammlung mit Entschiedenheit zurückgewiesenen — Be­
hauptung, die Abhängigkeit von seinen fürstlichen Schutzhenen habe den — in 
Wirklichkeit blühenden — Flottenverein zugrunde gerichtet. Dass derartige Grund­
sätze nicht geeignet sind, für den Verein in vaterländischen Kreisen grosse Be­
geisterung zu erwecken, liegt auf der Hand. 

Der mit einer geringfügigen Mitgliederzahl begründete Verein hat Herrn Re­
gierungsrat Martin zum Vorsitzenden gewählt. It. 

Personalien. 

Sc. Majestät der Kaiser hat dem Universitätsprofessor Dr. T h i e l e . II. Vor­
sitzender des Oberrheinischen Vereins für Luftschiffahrt, den Roten Adlerorden 
IV. Klasse verliehen. 

Se. Hoheit der Herzog Ernst II. von Sachscn-Altenburg hat am 31. August d. J. 
dem Ingenieur R i c h a r d G r a d e n w i t z . Vorstandsmitglied des Deutschen Aero-Klubs 
und des Berliner Vereins für Luftschiffahrt, das Ritterkreuz I. Klasse des Sächsisch-
Ernestinischen Hausordens verliehen. 



Bücherbesprechungen. 

Weltgeschichte. Unter Mitarbeit von 37 Fachgelehrten herausgegeben von Dr. H a n s 
F. H e i m o 11. Mit 55 Karten und 178 Tafeln in Holzschnitt, Aetzung 
und Farbendruck. 9 Bünde in Halbledcr gebunden zu je 10 Mark oder 
18 broschierte Halbbande zu je 4 Mark. Neunter (Ergänzungs-* Band. 
Von A l e x a n d e r T i l l e . R i e h . M a y r , V i k t o r H a n t s c ! i . 
T h o m a s A c h e I i s und H a n s F. H e i m o l t. Mit 2 Karten und 
2 Tafeln in Holzschnitt. Verlag des Bibliographischen Instituts in Lcipzi: 
und Wien. 

Der ernsten Arbeit eines Jahrzehnts hat es bedurft, das grrsse Werk zu vol l ­
enden. Jetzt, wo es abgeschlossen vorliegt, erkennt man leicht, wie sehr es sich von 
den landläufigen Büchern gleichen Titels unterscheidet. Das universalistische 
Prinzip, nicht mehr bloss die Geschichte der sogenannten Kulturvölker zu1 schreiben, 
sondern die ganze bewohnte Erde in den Kreis der Betrachtung eüizubezichen und 
so zum ersten Male eine wirkliche Weltgeschichte zu schaffen hat bewährten 
Forschern Gelegenheit geboten, ganz neue Aufschlüsse zu geben, noch nie beachtete 
Zusammenhängc aufzudecken und Zeiten aufzubellen, die für uns bisher in tiefstem 
Dunkel lagen. Es leuchtet ein, dass dieses Prinzip zugleich den Kreis derer erweitern 
musste, die sich für weltgeschichtl iche Tatsachen und Probleme interessieron: nicht 
mehr bloss der Historiker und der gebildete Laie, sondern auch der Ethnolog und 
Geograph haben Teil an den wertvol len Ergebnissen, die dieser neuen, mit Karten, 
farbigen lllustrationsbeilagen und Holzschnittafela reich ausgestatteten Weltgeschichte 
zu danken sind. Der soeben erschienene Ergänzungsband (IX) führt zunächst in 
Dr. Alexander Til les scharfpointierter Schilderung die Geschichte Grossbritanniens 
und Irlands vom Tode Georgs III. bis zur jüngsten Gegenwart. L>ann fügt 
Prof. Dr. Richard Mayr seiner Darstellung von „Westeuropas Wissenschaft. Kamst 
und Bildungswesen vom 16. Jahrhundert bis zur Gegenwart" mit drei Kapiteln über 
die bildctndcn Künste, die Naturwissenschaften und ciie Geisteswissenschaften de.i 
glänzend geschriebenen Schluss an, Dr. Viktor Hantsch behandelt lichtvoll die 
deutsche Auswanderung, und Prof. Dr. Thomas Achelis gibt einen knapp zusammen­
fassenden methodologischen Rückblick auf die Ergebnisse der einzelnen Bände, der 
in eine feine Studie zur Psychologie der Weltgeschichte ausläuft. Das ganze Werk 
schliesscn endlich die reichhaltige Quellenkunde und das umfangreiche General-
register gewicht ig ab. Karten zur Geschichte Grossbritanniens und Irlands sowie 
zur deutschen Auswanderung sind als Illustrationsbeilagen ebenso wil lkommen wie 
zwei Porträttaicln (Naturforscher und Techniker; Philosophen). Dass mit dieser 
neunbändigen Weltgeschichte etwas Bedeutendes geleistet worden ist, zeigt schon 
der erste Blick fast ebenso deutlich wie längere Vertiefung in das Gebotene. Dass 
aber das Samenkorn des neuen Gedankens nunmehr in Wissenschaft, Schule und 
Haus aufgehe und Frucht trage, ist von dem lebhaften Interesse wei tester Kreise 
an diesem Monumentalwerk zuversichtlich zu hoffen. — I— 

A. Lawrence Ro tch , B e n j a m i n F r a n k l i n a n d t h c f i r s t b a I I o o u s. 
Worcestcr. Massachusetts. The Davis Prees 1907. 18 Seiten. 

Es sind fünf Briefe von Franklin aus der Zeit der Erfindung des Luftballons 
Dokumente von grosser Wichtigkeit für die Geschichtsforscher, die hier zum ersten 
Male weiteren Kreisen zugänglich gemacht werden. Die Briefe waren an Sir Joseph 
Banks, den Präsidenten der Royal Society of London, gerichtet. Franklin war da­
mals Minister am Hofe von Frankreich. Mck. 



Illustrierte Aeronautische IttiMHungen. 
¿(11, lahrgang. 23. September 1908. 19. Heft. 

Genetische Darstellung der Zustandsgieichungen 

der aerodynamischen Flieger. 
Von Dr. Raimund Nimführ, k. k. Univcrsitats-Adjunkt (Wien). 

1. D i e a l l g e m e i n e n Z u s t a n d s g l c i c h u n g e n . 

Wir setzen hier voraus, dass bei allen im folgenden besprochenen 

Flugkörpern die Stabil i tätsbedingung erfüllt sei. Die Zustandsgieichungen 

reduzieren sich damit auf zwei bezw. eine Kraftgleichung. Als Kräfte 

kommen bei allen aerodynamischen Flugkörpern in Betracht: die Schwer ­

kraft, der Luftwiderstand und der Winddruck. Je nachdem diese Kräfte 

Nutzarbeit leisten oder Arbeit konsumieren, bezeichnen wir sie als aktive 

d. i. als Triebkräfte oder als passive, als Widerstände schlechthin. Jede 

der wirkenden Kräfte kann ihrem ganzen Betrage nach oder doch mit 

einer Komponente als Triebkraft auftreten. Beim lotrechten Fall durch 

die Luft wirkt so die Schwerkraft ihrer ganzen Intensität nach als Trieb­

kraft, beim schrägen Qleitfall nur mehr mit einer Komponente, und beim 

horizontalen Fluge tritt sie ihrem ganzen Betrage nach als Fnergie kon­

sumierender Widerstand auf. Aehnliches gilt vom Luftwiderstand und 

vom Winddruck. Da die Schwerkraft für einen gegebenen Flugkörper von 

konstanter Grösse bleibt und stets lotrecht wirkt, wol len wir alle Kräfte 

stets in eine lotrechte und eine horizontale Komponente zer legen. 

Es sei ( i (kg) das scheinbare Gewicht eines gegebenen Flugkörpers 

in ruhiger Luft und im Ruhezustande. Durch geeignete Flächenanordnung 

können wir erreichen, dass die Mittelkraft des gesamten Luftwiderstandes 

gegen den Flugkörper dauernd mit der Lotrechten zusammenfäll t . Er 

wird deshalb, wenn wir ihn frei fallen lassen, lotrecht niedersinken müssen 

mit der variablen Beschleunigung Im luftfreien Räume nimmt jeder 

Körper unter der Wirkung der Triebkraft, die hier gleich ist. seinem Ge­

wichte, die konstante Beschleunigung g an. Ist in einem bestimmten 

Augenblicke die Intensität des Luftwiderstandes gegen den Fallkörper W, 

so wird die Triebkraft der Schwere von (i auf G — W vermindert ; im selben 

Masse sinkt auch die Beschleunigung. Diese ist also allgemein gegeben durch 

G—W 
r = K X - - - ( l ) 

G 

Für G—W —0 oder W — G wird ersichtlich - 0. und es tritt folglich 

der Beharrungszustand ein. Der Flugkörper fällt von diesem Augenblicke 

an mit konstant bleibender Geschwindigkeit . Die Berechnung derselben 



und die genauere Analyse des lotrechten Falles durch die Luft wurde schon 

im Vorausgehenden gegeben. 

v 

S e n k r e c h t e r L u i t s t o s s . Lotrechter Fall. Ebene Fläche F 
senkrecht zu ihrer Ebene mit der konstanten Geschwindigkeit V y 

bewegt, entsteht der Luftwiderstand, P, senkrecht zur Fläche. 
Ist F (m 2) die Flächcngrössc, y (kg cbm) das spezifische Gewicht 
der Luft, g ( m s e c ) die Beschleunigung der Schwere, * eine Er-
fahrungszahl und V y (m/sec) die lotrechte Fallgeschwindigkeit, so 
ist für den Fall in ruhiger Luft in erster Annäherung zu setzen: 

P — / x r X. F X Vy- (kg). (Bei ebenen quadratischen Flächen ist 

* nahe — 1. für kreisförmige Flächen ist x - 0 ,83 . ) 

Wir wol len nun den Luftwiderstand R gegen den Apparatrumpf trennen 

vom Luftwiderstand T gegen die Tragflächen. Beide Widers tände werden 

im al lgemeinen weder lotrecht noch horizontal gerichtet sein, sondern sie 

schl iessen mit den durch die zugehörigen Angriffspunkte gezogenen Lot­

linien beziehungsweise die Winkel « und »'> ein. Beide Winkel werden von 

den Lotrechten aus im Sinne der Flugrichtung, also nach vorwär ts , als 

positiv gezählt. Die Winkel « und H bezeichnen wir als Deklinationswinkel. 

Wir zer legen T und R stets in eine lotrechte Komponente. T y b e z w . R y , und 

eine horizontale, T , bezw. R x . Für T y und R y gilt die zenitale Rrchtun^ 

als positiv, für die T, und R , die nach der Flugrichtung. Alle Kräfte mit 

positiver Richtung sind danach als Triebkräfte, alle Kräfte mit negativer 

Richtung als Widerstandskräfte in Rechnung zu bringen. 

Zufolge der Gleichungen T-' Tx- + Ty

2 und R 2 - Rx ' + R y

2 bestehen 

zwischen den einzelnen Komponenten und ihren Mittelkräften ersichtlich 

die Beziehungen T x T X sin « und R* R sin ferner T y — T cos « -

T x ctg o und R y =- R cos H -• R x X ctg h. 

Zufolge der Widerstände T und R nimmt der Flugkörper die variable 

Beschleunigung y an, deren wagerechte yx bez iehungsweise lotrecht nach 

unten gerichtete Komponente ;-y allgemein bestimmt sind durch 

l \ Rx 

(i 

und 

(i (Ty - R y ) 
<j 

"fy — R X —f\ —— (3\ 



Pur T» — R* 0 und G f l > -4- R y ) - 0 werden r* - 0 und r y - 0 : 

es tritt somit der Beharrungszustand ein. Der Oleitkörper bewegt sich 

von da ab mit der konstanten Geschwindigkeit V m . 

Die Bedingungsgleichungen für den stationären, freien Gleitfall lauten also : 

T x - R x - 0 (4) 

und 

G - ( T y + Ry) - 0. (5) 

Zerlegen wir V, n in die lotrechte Komponente V y und die wagerechte 

V , , so erhalten wir den konstanten Gleitwinkel des stationären Gleit­

fa l les aus 

tg f ~ v

y (6) 

Stellen wir V y und V x mit Hilfe der Luf twiderstandsgesetze in ex­

pliziter Form dar. so können wir tg *p auch durch die Apparatkonstanten 

ausdrücken. 

Fig. 2. 

S c h i c i e r L u f t s t o s s . Oleitfall. Ebene Fläche F fällt senkrecht 
zu ihrer Ebene mit der gleichförmigen Geschwindigkeit Vy und 
wird gleichzeitig in ihrer Ebene mit der Translationsgeschwindig­
keit Vx verschoben. Luftwiderstand P steht senkrecht zur Ebene 
von F und ist mit denselben Bezeichnungen wie in Fig. 1 in erster 

Annäherung gegeben durch P x -- * * X - X F x Vs x sin a — x x 
g K 

X F X (Vx* + Vy!) x sin «; bei kleinen Gleitwinkeln a ist die 
Funktion 2 sin «, 1 + sin *« (Formel von Duchemin-Langlcy) statt 
des einfachen Sinus genauer: für gewölbte Flächen ist nach 
Lilienthals Messergebnissen der Koeffizient * zwei - bis dreimal 
grösser als bei ebenen Flächen und steht P nicht senkrecht zur 

Flächencbene. 

Soll der Gleitwinkel des stationären Gleitfalles kleiner werden als 

beim 4 f reien Gleitfalle, so muss zu den vorhandeneu Kräften noch ein durch 

innere Kräfte erzeugter Luftwiderstand P treten, mit einer Vortr iebs­

komponente Px und dem Auftrieb P y . Die Kraft P nennen wir allgemein 

Propulsionskraft, ohne auf die Mittel zu deren Erzeugung (Schraube, 

Schaufelrad usw.) hier näher einzugehen. Die Komponenten der Be­

schleunigungen der Bewegung nehmen jetzt die Formen an 

(T , + P , ) - R x 

und 



( j 

Kür (T x -r- IM - R x 0 und (i - ( T y -i- R y - P>) 0 werden yy 0 

und ?y 0 ; es tritt also Beharrungszustand ein, der Gleitfall wird stationär. 

Wir erhalten demnach für den stationären, unfreien d. i. künstlich ver­

flachten Gleitflug die Bedingungsgleichtingen 

( T x f- P x ) - R* - 0 m 
und 

(i (T y 4 - R y i Py) " 0. (10) 

Stellen wir die Kraftkoniponenten in der expliziten Form dar. so 

können wir auch den Gleitwinkel des unfreien Gleitfalis berechnen. Dieser 

ist unter den gemachten Voraussetzungen stets k l e i n e r als beim freien 

Gleitfall. 

Lassen wir Px und P y ständig wachsen, so wird der Gleitwinkel un­

ausgesetzt kleiner und die Gleitbahn nähert sich immer mehr der Horizon­

talen. Es gibt Propeller, bei denen P x und P y stets g l e i c h z e i t i g erzeugt 

werden, und solche, bei denen P x und P y ganz u n a b h ä n g i g v o n e i n ­

a n d e r entstehen. Das erste ist z. B. der Fall bei der Anwendung eines 

Schwingenpropel lers; der zwei te Fall tritt ein bei den Schrauben-. Rad­

propellern usw. 

Jedem gegebenen Werte von P y entspricht ein bestimmter Wer t von 

Px. für den der Gleitwinkel Null wird, der Fall also verschwindet ; dasselbe 

gilt für Px. Steigert man P x bezw. P y über die zum stationären horizon­

talen Flug erforderlichen Werte, so wird der Gleitwinkel negativ, die Hohe 

des Flugkörpers nimmt dann ständig zu. Ist V y die lotrechte Komponente 

der Geschwindigkeit . V x die horizontale, so ist die S t e i g u n g bestimmt 

durch tg sp - V y / Vx. 

Für Px " 0 und P y 0 stellen die Gleichungen die stationäre Bewegung 

eines lotrecht niedersinkenden F a l l s c h i r m s oder eines schräg fallenden 

G l e i t f l i e g e r s dar. Ist P y 0 und I \ ^ 0. so haben wir einen S c h w e b e r . 

wird Py - 0. einen Gleiter mit verflachter Gleitbahn oder einen D r a c h e n ­

f l i e g e r , wenn die Schwebebahn horizontal wird. Nehmen P , und P y von 

Null verschiedene Wer te an. so haben wir einen Flieger der g e m i s c h t e n 

T y p e (Schweber—Drachenf l ieger) , wenn P* und P y unabhängig vonein­

ander sind, also durch verschiedene Apparate erzeugt werden, und einen 

t y p i s c h e n S c l i w i n g e n f l i e g e r , wenn P x und P y durch denselben Mecha­

nismus (Propeller - S c h w i n g e ) hervorgebracht werden. 

Die Gl. 9. 10 gelten demnach für a l l e Typen von dynamischen Flug­

vehikeln bei stationärer Bewegung. Wir nennen sie deshalb die all­

gemeinen Zu s t a nd sgleichungen. 

Beim stationären f r e i e n G l e i t f l u g sinkt der Flugkörper unter dem 

konstanten Gleitwinkel cv Die Bewegungsenerg ie bleibt konstant, die 

Fnergic der Lage nimmt pro Zeiteinheit um den Betrag J - G A V y ab. da 
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die Sinkhöhe pro Sekunde numerisch gleich ist dem Betrage von V y . Wegen 

Vy tg $ffk x V x folgt 

j _ t i x V y X tg^w. (11) 

Diese Energie geht auf die in der Bewegungsbahri befindliche Luft über, 

w i rd in Bewegungsenerg ie transformiert, teils auch in Wärmeenergie und 

verschwindet somit aus der Masse des Flugkörpers. 

Die Summe aus der Energie der Lage und der Bewegungsenerg ie der 

Masse eines Flugkörpers nennen wir die p r i m ä r e Energie; den Energie­

betrag, über welchen der Flugkörper überdies noch verfügt (in der Form 

von chemischer, elektrischer, mechanischer Energie usw.). bezeichnen w ir 

a l lgemein als seine s e k u n d ä r e Energie. Zur sekundären Energie ist also 

auch die Energie des Windes zu rechnen. 

Beim stationären freien Gleitflug durch ruhige Luft nimmt die primäre 

Energie proportional der Sinkhöhe ab. der Verbrauch an sekundärer Energie 

ist Null. Der stationäre gezwungene Gleitflug erfolgt unter geringerem 

Gefäl le als der freie. Der Verbrauch an potentieller Energie wird deshalb 

kleiner, es findet aber gleichzeit ig ein Aufwand von sekundärer Energie 

statt . Dieser wird um so grösser, je grösser der Zwang ist, je mehr also 

der Gleitflug vom freien abweicht. Verschwindet der Fall ganz, so bleibt 

die primäre Energie konstant und es findet bloss ein Verbrauch von sekun­

därer Energie statt. Die Berechnung des zum Gleit-, Horizontal- und 

Steigflug erforderlichen Energieaufwandes bildet ein wicht iges Problem der 

Flugtechnik. Um den Energieverbrauch bei der stationären Bewegung für 

die einzelnen dynamischen Fl iegertypen berechnen zu können, müssen wir 

auf die spezifische Konstruktion derselben näher eingehen. Wir setzen 

zunächst voraus, dass die Bewegungen in ruhiger Luft erfolgen. 

2. F a l l s c h i r m . 

Ist V y die maximale Fal lgeschwindigkeit , so ist der Verbrauch an 

potentieller Energie pro Zeiteinheit 

E.-r - G > V y ( I T ) 

Für den freien lotrechten Fall sind P x 0, und P y 0. Die Zustands­

gieichungen reduzieren sich also auf 

T , - Rx 0 (12) 

und 

( j - (T y r R y ) I i . (13) 

Wir stellen die Kraftkomponenten in expliziter Form dar, also 

Tx x ^ • F, X V y - ;> sin n (14) 

und 

R* k
 £ ;" 'r V ' s » i ; ' (15) 

ferner 

und 



Rv k • F f x V y * > cos / ' . (17) 

Setzen wir diese Werte in 12 bezw. 13 ein. so folgt 

x x F, X sin o - k • F r x: sin - 0 (18) 

und 

G — £ Vy- (x x F t x cos « -•• k < Fr X cos .V) - <). (19) 

Wir bezeichnen als relativen Reduktionskoeffizienten r* •-• k x F f * F t . 

Damit erhalten wir weiter 

sin o r k x sin H - 0 (20) 

und 

( i — X x x F t x V y - x (cos « — r k cos ft) --- 0. (21) 

Der Faktor (cos n — r k X cos #) — A k stellt eine von der spezif ischen 

Konstruktion des Fal lschirmes abhängige Konstante dar, die wir als Apparat­

konstante bezeichnen. Mittelst der Gl. 20. 21 können wir ft auf « reduzieren 

und umgekehrt. 

Zufolge Gl. II 1 wird also mit Rücksicht auf Gl. 21 der Energieverbrauch 

pro Zeiteinheit 

Fr - ( i x 1
 K V A (22) 

3. G l e i t f l i e g e r . 

Auch für den freien Gleitfall gelten dieselben Zustandsgleichungen. 

Die horizontale Komponente ist aber nicht wie beim lotrechten Fall 0. 

sondern hat den Wert V x . Die Zustandsgleichungen nehmen jetzt die 

Form an 

sin n — r k X sin tt 0 (23) 
und 

G - I > x X F, X (V x - + V y

J ) x A k - 0. (24) 

Die erste Zustandsgieichung zeigt, dass die beiden Deklinationswinkel 

« und nicht voneinander unabhängig sind. Beide Winkel sind Funktionen 

der spezifischen Konstruktion des Apparates und des Gleitwinkels. Ist 

e twa ft gegeben, so folgt sin a •-- r k sin it. 

Der Gleitwinkel des stationären Gleitfalles ist bestimmt durch tg f -

V y V x. Der Gleitwinkel ist eine Funktion von « und ft, sowie der spezi­

fischen Konstruktion des ganzen Apparates und der Neigung seiner einzelnen 

Flächcnclcinente gegen die Horizontale; der Einfluss aller dieser Umstände 

sei mit U bezeichnet: dann ist ? - t («. ft, U). Die explizite Form der 

Funktion f ist erst für die einfachsten Gleitkörper, bestehend ans ebenen 

Flächen, darstellbar. Zur Best immung des Energieaufwandes beim stationären 

Gleitflug haben wir also jetzt folgendes Gleichl ingssystem: 

sin « - r k • sin ft ( 1 ) ; y - f (#;. h, U) (2): tg y? V y V, (3); 

A k cos o — r k cos u ( 4 ) : G - ' x k • F t ( W + Vv'-') x A k 0 (5) . 
g 



Aus der ersten Ol. folgt o, damit erhalten wir bei gegebener Form der 

Funktion f aus (2) p, damit aus (3) Vx in Funktion von V y und <f; setzen 

w ir nun den Wert von Vx in Ol. 5 ein, so können wir daraus Vy rechnen, 

und damit ist auch der Energieaufwand pro Gewichtseinheit gegeben. 

Der Energieverbrauch pro Zeiteinheit ist also ET - G y Vv 

FiR 3 . 

O le itf l i e g e r . Kräfte-Schema. A—B Schnitt der Tragfläche. 
C—H Schnitt des Rumpfes. T Mittelkraft des Luftwiderstandes 
gegen die Tragiläche. Ty lotrechte Komponente — Auitrieb. T x hori­
zontale Komponente — Vortrieb, <) Deklinationswinkel der Trag­
fläche. J Druckmittelpunkt der Tragfläche; Ry Auftrieb des Rumpf­
widerstandes. Rx Rücktrieb, >'/ Deklination des Rumpfes; i' Schwer­
punkt des Apparats, ( i Gewicht : V y lotrechte Komponente, V* 
horizontale Komponente der Glcitgeschwindigkeit V r a . f Gleitwinkel. 

Im stationären Gleitfluge T y + R> = G und Tx — Rx. 

Für den einfachsten Fall einer ebenen Platte lässt sich die Rechnung 

auch numerisch durchführen. Als gegeben nehmen wir ausser der Form 

und der Dimensionierung der Platte deren Neigungswinkel o gegen den 

Horizont an. Damit ist auch schon der Gleitwinkel <f des stationären 

freien Gleitfalls bestimmt, somit auch V y und ebenso Er. 

Da bei ebenen Platten die Result ierende des Luftwiderstandes in erster 

Annäherung proportional dem sin des Luftstosswinkels gesetzt werden 

kann und dieser hier (y—'>) ist, lauten die Zi istandsgleichungen: 

sin ( f -o) X sin !> r̂  cos ($?-«) cos n 0 (25) 
und 

G - 5 x k F, >. ( \ V + Vv-) [sin (c—») cos » 4 r k cos (y—») sin »\ 0. 
K (2(J) 

Nehmen wir dazu noch die Gl. (3 
Vv 



Ueber Landungen von Motorluftschiffen 

mit besonderer Berücksichtigung 

der Echterdinger Landung des Zeppelin". 

Von Lr. H. E c k e n e r , Hamburg. 

Man darf wohl ruhig behaupten, dass die bedenken, mit denen 

in Acronautenkreisen sehr lange den Landungen mit den riesigen neuesten 

Luftschiffen entgegensah, meür und mehr zu schwinden beginnen. Vergegen­

wärt igte man sich, dass ein Luftschiff unter allen Umständen ein sehr kom­

plizierter Körpei sein :miss, tttid dachte dann an die Gefahren, die sch'-i 

ein solider und elastischer Freiballon bei lebhaften Landungen läuit. >n 

waren jene Bedenken begreiflich. Aber man sieht jetzt, dass sich allmälili-1 

eine Kunst des ..motorischen"" Laiuicns herausbildet, von deren möglicher 

Vervollkommnung" mau kaum noch eine zutreffende Vorstellung sich /» 

so können wir daraus, wenn n wie vorausgesetzt gegeben ist, e-, V x und 

V y in Funktion der übrigen Grössen ausdrücken. Wir ersehen daraus, 

dass if nicht willkürlieh angenommen werden kann, sondern durch o und 

die Apparatkonstanten schon bestimmt ist. Rechnen wir aus diesen drei 

Gin. Vy. so erhalten wir damit auch den Energieverbrauch pro Zeiteinheit 

ET = G • Vy. Aendern wir die Schiefe «. so ändern sich auch V x , \ \ und 

somit auch c\ der Gleitwinkel des stationären Gleitfallcs. Wir können utts 

fragen: Für welchen Wert der Schiefe « wird V y ein Minitnum? Für den 

Fall kleiner Winkel haben wir das Problem bereits behandelt und ab 

Näherungslösuug eine einfache Relation gefunden. 

Im stationären freien Gleitflug ist der dynamische Auttrieb gleich dem 

Gewichte des Flugkörpers. Wird die Schiefe der Tragfläche jetzt ver­

kleinert, so nimmt der Auftrieb zu; er wird also grösser als das Gewicht 

des Gleiters. Es entsteht deshalb ein freier Auftrieb. Dieser vermindert 

die Fal lgeschwindigkeit . Das Gefälle wird deshalb ständig k le iner; es kann 

auch ganz verschwinden und selbst in eine Steigung übergehen. Gleich­

zeit ig nimmt aber der Vortrieb des Luftwiderstandes ab. Man kann also 

nur auf Kosten seiner Translation Höhe gewinnen. Ohne den Aufwand 

von sekundärer Energie muss die primäre Energie eines Gleitiiiegers 

ständig abnehmen. Der Gleitfl icgcr kann durch Vermittelung der Luit 

als Transformator wohl kinetische Energie in potentielle umwandeln, aber 

die Summe der primären Energie nimmt dabei ständig ab. Ein dauerndes 

Schweben und ein Flug in gleichbleibender Höhe ist also nur durch den 

Aufwand von sekundärer Energie möglich. (Fortsetzung folgt.* 



inachen weiss. Die Erwartung und Hofinuii.it ist allmählich grosser als die 

Besorgnis geworden. Man steht vor e twas Neuem. 

Sehr oft kann man die Bemerkung machen, dass von bedenklichen 

Leuten ein Landen mit manövrierfähigen und ein solches mit havariert 

(gleich Freiballons) treibenden Luftfahrzeugen durcheinandergemengt wird. 

Es sind aber u. E. diese zwei Fälle ganz strenge voneinander zu sondern, 

wenn man sich klare Rechenschaft von dem geben will, was zu erhoffen 

und was abzust ieben ist. Wir werden demgemäss in unseren folgenden 

Ausführungen zunächst uns mit dem Landungsakt des stcucrfähigcii, also 

des wirklichen l e n k b a r e n Luftschiffes, und später dann mit dem des 

:Fianövrieri iufähig gewordenen Luftschiffes beschäftigen. 

Die Aufgaben, die das Landungsinanöver an den Luitsciüfior stellt, 

und die Mittel, die er zu ihrer Lösung hat, sind im wesentl ichen klar und 

einfach. Setzt man sie in Parallele zu der Uebung der Freiballonfahrer, 

so darf man sagen, dass sie sich dazu ungefähr so verhalten, wie die F'üii-

rungspraxis von Stromdampierkapitänen zu der von Stromflössern. Wäh­

lend ein Floss nur mehr oder weniger geschickt gestrandet werden kann, 

und um so leichter Schaden nimmt, je stärker die Strömung an der An-

landestcllc vorüberflicsst, vermag man ein Dampfboot, das Eigengeschwin­

digkeit und Stcuervermögen besitzt, leicht und sicher an jeden Landungs­

platz zu bringen. Und zwar ist es ganz gleichgültig, w ie schnell der Strom 

läuft, solange er nur nicht geschwinder ist als das Dampfboot. Bedingung 

ist nur, dass dieses gut und schnell seinem Steuer gehorcht. Henau ebenso 

muss man bei der notigen Ucbung ein Luftschiff sanft und glatt auf den 

Boden bringen können, solange der Wind nicht die Geschwindigkeit des 

Schiffes übertrifft. Das Steuervermögen des Luftfahrzeuges ist gleichfalls 

dasjenige, worauf es hierbei in erster Linie ankommt, nur handelt es sich 

nicht um die Steuerbarkeit in der Horizontalebene so sehr, als um die in der 

Veit ikalcn. Ve imag man ein Luftschiff sicher und leicht bis nahe auf den 

Boden hinabzudrücken und stabil in der gewol l ten Höhe zu halten, so bedarf 

es nur des Abwartens, um in dem Moment, v/o die Fahrt über den Grund 

erschöpft ist, dann Anker zu werfen und ganz leicht vol lends hinabzugehen. 

Ueber das Fest legen sprechen wir wei ter unten. 

Es ergibt sich aus diesem Sachverhalt unmittelbar, dass dasjenige Luft­

schiff das geeignetste für den eigentlichen Landungsakt sein muss, welches 

das steuerbarste in der Vertikalebene und das stabilste in bezug aui seine 

Höhenlage ist. Man kann nicht gut bezweifeln, dass das „starre" Schiff des 

Grafen Zeppelin diese Vorzüge für sich beanspruchen darf. Wir erörterten 

in unserem Aufsatz im ersten Au.gustheit der „I. A. M.'\ dass die „Labilität" 

des starren (n. b. durch eine Kraft von 60 Mctcrtormcn vor den; Ucber-

schlagcn geschützten' Eal ir /cugs die Ursache seiner eminenten vertikalen 

Steuerbarkeit ist, und dass gerade die früher so bedenklich angesehene 

hohe Lage des Schwerpunktes damit als ein eigenartiger Vorzug sich offen­

bart. Man wird Kaum diesen Vorteil, der in der Schwere des metallischen 



Schiffskörpers und der kurzen Gondckiiiihangung begründet liegt, in ande­

ren Systemen nachahmen können. Auch die bewegl iche Gondclanbringung, 

wie /.. B. der Parsevalsche Ballon sie zeigt, kann nicht so schnelle und v> 

leichte Effekte erzielen, wie die bequem zu handhabenden Hohenstcuer an 

ccni langen, labilen Zeppelinschen Schiit. Ebenso ist die ausserordentl iche 

Stabilität in bezug auf die nöhenlage ein unbedingter Vorzug des starre-:) 

.Schiffes. Sie ist naturgeir.ass begründet einmal in dei Lange des Fahr­

zeugs, die (aus verschiedenen Ursachen) ein sehr langsames Pendeln zu: 

Lolge haben muss, und zwei tens in der vollendeten Art. in der alle Tricb-

imd Steuerkräfte an den theoretisch richtigen Punkten angreifen. Auch dies 

dürfte ein besonderer Vorzug des starren Sys tem stets bleiben. 

Man ist nun .geneigt, vertikale" Luftströmungen eine unter Umständen 

unheilvolle Bedeutung i.ii auflandendc Luftschiffe beizulegen. Freiballon-

liilircr wissen ein Lied zu erzählen von der Wucht, mit der so ein absteigei'-

e'er Luftzug den Ballon bis auf den Boden iuuabschlciidcrt, wem: man dea 

I all nicht durch Balhistabgabe zu parieren vermag. Aber auch hierin dürfte 

das Luftschitt andere Anschauungen anbahnen. Es ist zunächst daran zu 

erinnern, dass die Fal lbewegung der Luft ihre Grenzen hat. In den Boden 

kann sie nicht hineingehen, muss also in gewisser Höhe allmählich in eine 

Horizontalbewegung übeigeiien oder sich stauen. Die abwürtsgerissenen 

Ballons müssen demgeinäss iii einer gewissen Höne über den: Erdboden in 

eine in vertikaler Richtung ruhige Luftschicht kommen, die dem Fall Wider­

stand entgegensetzt und ihn, wenn er sehr schnell war, verlangsamt. Ge­

rade Luftschiffe, die zufolge ihrer langgestreckten Bauart einen viel grösse­

ren Querschnitt diesen ruhigen Luftschichten entgegensetzen als die Kugel-

hallons, werden nun sehr schnell in ihrem Fall aufgehalten werden. Sie 

werden bald in ein ruhiges Falltcmpo geraten und dann vermöge ihrer 

eigenen Hubkräite, also zumeist durch Drachcnwirkung. sich vol lends zu 

einer stabilen Höhenlage verhelfen können. In der Höhenschicht, aus der 

der eigentliche Auilaiidiingsakt erfolgt, sagen wir vielleicht 10 m, könneil 

wirkliche Fallwinde nicht mehr vorkommen. Höchstens dürfte man da 

noch mit niedergehenden kleinen Windstösscu zu rechnen haben, w ie sie 

besonders in irgendwie verbautem Gelände als Spanriungsausgleieh sieii 

einstellen. Natürlich können auch solche Stössc gefährlich werden, aber 

man kann ihnen entgehen, wenn man sieh dazu cntsehliesst. auf mögliehst 

freiem Felde, wo der Wind am glciehmässigstcn horizontal streicht, zu 

landen. Wir sind der Meinung, dass selbst bei recht lebhafter Windbewe-

gimg gut fesselbare Luftschiffe besser auf freiem Felde als hinter irgend­

welchen unvollkommenen Sehutzmaueni gelandet und gehalten werden 

können. Und übrigens l iesse sieh vielleicht in federnden Puffern für Luft-

vehiffgondeln noch manche gute Konstruktion finden. 

Was speziell das Zeppeünsehe Luftschiff angeht, so gilt das, w a s wir 

soeben über die Luitsehifie im allgemeinen sagten, \ o n ihm in ganz be­

sonderem M a s s e . Eine etwaige Fal lbcwegung wird beim Eintritt in ruhige 



Luftschichten bei ihm besonders schnell gebremst. Denn es hat nicht nur de.i 

relativ grössten Längsschnitt in Ansehung seines Kubikinhaltes, sondern 

es besitzt in seinen grossen Höheusteuer- und Stabilisierungsflächcn noch 

einen nicht unbeträchtlichen Zuwachs dazu. Sein hall in unbewegter Luft 

kann deshalb nur sehr langsam sein. Ueberdics ist zu bedenken, dass bei 

dem Zeppclinschen Schill nicht, wie bei den losen oder versteiften Fahr­

zeugen, eine Volumenvcrriiigerurig im Fallen eintritt, da die äussere Um­

hüllung um ».Ins Aliiminhimgeriist die gleichbleibende Gestalt verbürgt, die 

beim Eintreten in dichtere Luftschichten immer wirksamer den Fall aufhalten 

muss. Und dazu kommt dann als zweiter Faktor die ausserordentlich starke 

und schnelle Entfaltung der Aufstiegkräfte des Fahrzeugs. Da die Trieb­

kräfte beim Zeppclinschen Schiff stets genau in der Richtung der Längs­

achse wirken, muss die Aufwärtsbewegung des im aerostatisch.cn Gleieli-

gew ich t befindlichen Fahrzeugs gleich der Eigengeschwindigkeit multipli­

ziert mit dem Sinus des Elcvation.swinkels sein, was bei einer Elevatum 

von 12 bis 15 Grad und einer Eigengeschwindigkeit von 14 m in der 

Sekunde eine Sekimdenstcigung von mehr als 3 m ergibt. Rechnet man 

demgegenüber, dass der Längsschnitt des Schiffs ca. 1700 qm beträgt, die 

e t w a wie eine erene Flache von der halben Grösse wirken dürften, und 

dass der Druck auf den Quadratmeter z. B. bei einem Fall von s m in der 

Sekunde e twa 8 kg betragen wird, so erkennt man. welche enormen l'räfte 

dem Fahrzeug hellen, die vertikale Stabilität schnell wiederzuerlangen, wenn 

es bei seinem Niedci gehen zum Landen vorübergehend durch Fall winde 

allzu schnell abwärts gerissen we iden sollte. -

Die Landung des Grafen Zeppelin bei Echterdingen kann als Bestäti­

gung für die vorstehende Ausführung dienen. Sie erfolgte in folgender 

We i se : 

Das mit nur einem Motor fahrende Schiii war gegen den krättig auf­

fr ischenden Südwestw ind nicht mehr vorwär ts zu bringen, als es die Fildern 

südlich von Stuttgart erreicht hatte, obgleich die Eigengeschwindigkeit mit 

einem Motor immer noch reichlich 10 m beträgt. Da man geeignetes Lan-

dungsfeld unter sich sah, zog man Ventil, um schnell in eine ruhigere Luft­

schicht zu kommen, in der man wieder avancieren könnte, und dann die 

Landung behufs Reparaturvoi nähme auszuführen. Mau iiel bis auf e twa 

100 in über dem Boden hinunter, w o man konstatieren konnte, dass man 

langsam, mit e twa 1 2 m in der Sekunde, über dem Grund sich vorwär ts 

bewegte. Nun dirigierte nur' das Schiff mittels der Höhensteuer allmählich 

abwärts und in einer Höhe von wenig Metern nach einem freien Felde hin­

über, w o man den Motor abstoppte. Mau überquerte noch ein B.iiimhindcr-

nis in leichtem Auf- und Absteigen und stand dann still iiber dem Boücn. 

Der Anker wurde ausgeworfen und noch e twas d a s abgelassen, weil man 

schnell aufliegen wollte unJ ohnedies eine Gasnachfülhing in Aufsicht ge­

nommen hatte, ( ianz leicht, so dass d't Insassen es kaum merkten, setzte 

die vordere Gondel auf; die hintere berührte den Boden überhaupt nicht, 



sondern blieb schweben. Eis; Mann kletterte vt.rn heraus ui:d trat auf den 

Anker, der sich dadurch fest eingrub, und das Fahrzeug lag n.hig mit der 

Spitze gegen den Wind. Dieser wehte am Boden mit e twa 6 in, flaute aber 
späterhin ab. 

P a s Verankern und Halten der Luftschiffe bei lebhaftem Wind wird 

sicherlich viel schwieriger sein als das eigentliche Auilandcn. Schon das 

erste Festlegen ist nicht ganz einfach, weil ja die Entlastung des Fahrzeug:-» 

von dem Vertäuuiigsmaterial und den Veitauungsmaimschaften sofort einen 

starken Auftrieb herbeiführt, dem man ungern durch Gasauslasscn begegnen 

wird. Es würde den Rahmen unserer Betrachtung überschreiten, darüber 

eine ausführliche ErOiterung zu versuchen. Wir beschränken uns auf die 

Bemerkung, dass man im Besitz eines manövrierfähigen Schiffes, w a s ja die 

st i l lschweigende Voraussetzung unserer bisherigen Ausführungen ist. nöti­

genfalls Plätze aufsuchen kann, w o man Assistenz findet. Auch die Frage, 

bei welchen Windstärken cm Luftschiff vielleicht noch ungefährdet gefesselt 

zu halten sein wird, lassen wir aui sich beruhen, zumal nur die Erfahrung 

die richtige Ar.twoi: allmählich bringen wird. Ais a priori einleuchtend 

möchten wir nur konstatieren, das.-, das starre Schill sien relariv am läng­

sten intakt in bezug auf Schil lskörper und Füllung wird hauen lassen, weil 
es am festen Gerippe selbst die geeigneten Haltepunkte hat und wei l die 

Ballons nicht beweglich über den aufstehenden Gondeln hin und her ge­

schlagen werden. Es wird nur einer Fesschmgsart bedürfen, die das Vor­

derteil fest auf dem Boden hält, und insbesondere unter der hinteren Gondel 

eines federnden Puffers, aui dem zugleich Schwenkungen vor sich gehen 
(vielleicht also ein Rad mit federndem Achsenlager oder dergl.). Bei Ech-

terdingeu machte das Zeppeliasche Fahrzeug folgende Erfahrungen: 

Zur Verankerung dienten erstens ein Kettenanker, der weit voraus an 

einem 25 30 m langem Seil lag, zwei tens ein grosser Wasseranker, der au 

erheblich kürzerem Seil tief eingegraben und mit viel Boden bedeckt war, 

ihittens zwei kurze Pfühle, die seitlich vom Wasseranker je einer rechts 

und links in die Erde getrieben waren. An dieser Verankerung lag das Fahr­

zeug während des ganzen Vormittags bei massigem Winde durchaus ruhig. 

Bei Prellungen des Windes schwenkte es entsprechend herum, ohne dass es 

dabei Atifstösse auf den Boden erfuhr. Am Naemittage kam dann jene 

plötzliche Böe auf, die im nahen Hohenheim mit 12—13 in gemessen wurde, 

bei Echterdingei; mögl icherweise noch etwas stärker eingefallen ist. Pie 
l 'rteile von veiständigen Leuten darüber, ob man das Nahen der Böe hätte 
bemerken und sieh darauf einrichten können, gehen auseinander. So . w ie das 
Luftschiff lag. packte sie es jedenfalls von der Seite und riss es los. Kurz 

darauf erfolgte dai:u. wie bekannt, die Explosion wohl infolge elektrischer 

Zii.'idting. 

Nicht müssig >el»eii't uns die Frage zu sein, ob das Zcppelmsche Fahr­
zeug unter allen Lmsiündcii einem Angriff von der Echterdinger Art zun 

Opfer fallen müsse. .Vuii k . -M i i Erhebliches gegen eine solche Ansicht vor-



bringen. Wir wollen uns dabei gar nicht die Meinung zu eigen machen, als 

ob man das Nahen der (ie-.vittcrböe hätte rechtzeitig bemerken und das 

Schiff hcrumsehw enken können. Denn wir glauben nicht, dass auch das 

mit der Spitze in den Wind gestell te Fahrzeug von der Verankerung, die e s 

hatte, würde gehalten worden sein Diese Verankerung war erstens zn 

schwach und zwei tens u. F. nicht ganz richtig angeordnet. Das Beste, w a s 

man für eventuel le Landungen an Erdschrauben, Seilen und Ankern an Bord 

.gehabt hatte, war in Oppenheim tags zuvor ausgeladen worden. Da man 

in richterdingen nun keinen Ersatz gefunden hatte, war die Verankerung 

dort nicht so. wie sie hätte sein können und müssen. Ueberdies war die 

r.-ben von uns angegebene Art der Verankerung nur unter der Voraus­

setzung richtig, dass der Wind aus der Richtung des vorausgebr ichten 

Kettenankcrs kam. Sobald dieser stärker drehte, w ie in der Böc. musste 

oer eingegrabene Wasselauke-r alles halten (da der kleine Seitenpflock na­

türlich sofort herausgerissen wurde), und wenn dieser versagte, konnte der 

nun erst wieder in Anspruch genommene Kettenanker dem seitlichen Zug 

natürlich nicht widerstehen. Solche Kettenanker überhaupt mögen für das 

Auflanden ganz gut sein — als dauernde Anker haben de u E. einen sehr 

massigen Wert, da sie nur bei einigermassen gleichgerichtetem Zug halten 

können. In summa: Man dürfte aus dem Echterdinger Versagen der Fesse­

lung keine allgemeinen Schlüsse ziehen können. 

Ein neuer deutscher Luftschiffmotor. 

Wir leben in einer Zeit, wo das Interesse iür Luftschiffahrt aufs höchste 
gespannt ist. und nicht nur Grei Zeppelin, sondern auch grosse deutsche Gesell­
schaften iür Lufttnotorsport tun ihr Bestes, fortwährend Verbesserungen einzu­
führen, so dass in der Tat Heiitschlaitd auch in technischer Hinsicht den anderen 
Nationen v raus ist. Vor eiriger Zeit wurde wieder ein neuos Luftschiff in Bau 
gegeben, von dein besonders der Motor der interessanteste Teil ist. 

Wie die Abbildungen zeigen, besteht der Motor ans sechs senkrechten 
Zylindern, wodurch ein gletchmüssiger Gang gewährleistet wird. Sogenannt. 1 

V-iorniige Zylinder, die man allgemein iür Luftschiffe a; wendet, wurden von der 
Motorluftschiff-Studien-Gesellschaft nicht gewünscht, welche nämlich die Auftrag­
geberin ist. Um etwas wirklich Gutes iür ihre Ballons zu erhalten, von denen der 
eine , ' 2 < i 0 . der andere - t 5 i : ö cbm fasst veranstaltete die Gesellschaft ein Preis-
iuisehreibcn. an welchem sich namhafte Firmen des Inlandes, wie es Bedin;u::g 
war, beteiligten. Her Preis wurde dann diesem 1 0 0 pferdigen Motor zucrteilt, der 
hier näher beschrieben werden soll. Um an Gewicht zu sparen, sind nur die innere:; 
Zylindcrwände aus Gusseisen, während die Kühlmäntel a i s Kupierblech hergestellt 
sind. Für das Kurbelgehäuse Ii. t man Bro ize urd versuchsweise Aluminium ver­
wendet. Gekühlt wird der Motor durch Wasser, was eine ziemliche Seltenheit bei 
Luftschiffen ist. Man hatte jedoch vorher die verschiedenen Systeme studiert und 
sich entschlossen, nicht die Bauart vor allem der leichten französischen Motoren "U 
adoptieren, da diese einen dauernden Gang nicht gestatten. Die meisten derselben 
mussten bereits nach N 1 0 Aufstiegen gründlich repariert werden, und man musste 
sogar ganze Ventile und Zylinder auswechseln. Das Haupt lestrc le i i war weniger 
d e Gcwjchtsverringcrurg als die Verlängerung des Betriebe... und dessen voll-



ständige Sicherheit, sow ie nach 
den Bedingungen des P r e i s a u s ­
schreibens Zugänglichkeit al ler 
Teile und der Maschine v o n al len 
Seiten aus. Dies ist auch in vo l l em 
Maasse geschehen, so d a s s der 
Motor abseits von der Mittelachse 
des Luitschiffes placiert ist. w ä h ­
rend in der Mitte ein ü a n g iür d e n 
Maschinisten bleibt. Die Zündung 

Die G o n d e l d e s P a r s e v a l - L u f t s c h i f f e s . 

Oer n e u e P a r s e v a l M o t o r 



Zur Flugtechnik. 

Wenn in in die Fi ( I g e .'er modernen Flugtechnikcr und die Mittel, mit denen 
sie -errungen werden, e i n e r atiimeiks.imen Prüfung unterzieht. so wird man mit 
einigem Erstaunen die W et Ii i riehmung machen, dass die relat.v nicht allzu glän/.ende:i 
Resultate bei den bisher erfolgreichsten Fhigtcchnikcrn (wobei ich die Gebrüder 
W ruht aus iehme) unter Zuliilfeiiahine V O M Motorkräfteii erzielt wurden, deren 
Urosse in keinem \ erlialtnis zu dem Geleisteten zu stehen scheint. 

Motoren mit e i /er Stärke von 3n—50 PS sind die Regel, mir W ilbur Wriejnt 
I emitzt einen 25 PS M o t o r . 

Fs ist nicht recht einzusehen, weshalb zu der Bewegung .::-.s Apparates, 
welcher, wie die Fcrbcische Flugmascliiiic, ein Gesamtgewicht von -100 kg hat und 
die mit .iiier Geschwindigkeit von ungefähr -10 km die Luit durchmessen soll, eine 
verhältnismässig so grosse Ki.'it. wie es 5n Pferdestärken sind, notig sein sollen. 
Hier muss offenbar ein Fehler in der Konstruktion vorliegen. Der Wrightsche Apparat, 
der docli dem Ferberschen überlegen ist, ist nur mit einem Motor von 25 PS 
ausgerüstet, woraus der Schluss zu ziehen ist, dass es nur einer AenJenrng der 
Angriffsart der Motorkraft und einer verbesserten Konstruktion der Flugflächeii beJari. 
um mit ganz erheblich schwächeren Motoren bessere Resultate zu erzielen. 

F n e Verbilligling der zurzeit sehr teueren Motorkt alt ist aber gleichbedeutend 
mit einer Verallgemeinerung dc> Flugsports und damit auch wieder mit einer Ver­
besserung der Systeme. Die <".bniJer W-'iight haben sich im Am'ange ihrer Flug­
versuche eines sogenannten <ileitfliegers bci'ient und versahen diesen, nachdem sie 
sieh in einem längeren Zeiträume mit dem Gleitfluge vollständig vertraut gemacht 
hatten, mit enein Motor. Während also bei dem W rightseheti Apparat die Achse 
des Motors und damit auch die Zug-, bc-zw. Stossw irkung in der Fbcne der grossen 
Flugilächeii liegt, M. ;d die Apparate v n ; i Ferber. Farr;a:i. De!.!g:a:igc etc. ausge-

erfolgt durch einen kleinen Dynamo ui:d Zündkerzen; letztere können wahrend des 
( langes und innerhalb -W Sekunden ausgewechselt werden. 

Eine Merkwürdigkeit ist. di«ss die Maschine drei Vergaser besitzt und zwar 
einen für je zwei Zylinder. Her Hjuptvorteil dieser Anordnung ist. das.*. wenn ei:i 
Vergaser nicht funktioniert, die a'.deicn Zylinder nicht in Mitleidenschaft gezogen 
werden. Auch ist der Saugwiderstand iiberall gleich und die Rohrleitung w.rd sehr 
kurz. KühhitN.: sowohl wie Oelung geschieht zw angläut'ig durch Pumpen. Angc-
W o r l d ! wird der Motor auf zweierlei Weise, durch Hand und durch Pressluft. Wird 
trstere Methode angewandt, so ist c.ne Dck mpressionsvoiriehtung vorgesehen. 
Zu diesem Zweck wird die Steuerwelle durch einen Handhebel um W (ira.1 gedreht. 
Per Motor erzeugt sich selbst die komprimierte Lt.it durch besondere Ventile und 
diese wird in einem Stahlbehälter aufgespeichert. Die Leistung der .Maselline ist 
| I H I — | 3 J PS bei 1300 Umdrehungen m der Minute, vertragt . ber bis 1900 Toiire*! 
und dementsprechend eine höhere Leistung. Das Gesamtgewicht ist 350 kg ei.i-
schliessüch der Vei ; aser, Pumpen. Schwungrad. Rohrleitungen. Oeler Aulassvor-
richtiiiiia usw. Die Zylinderbohrung ist 15'» mm, der H ib 131) mm. 

Nach Fertigstellung des Motors hat man ihn monatelang auf dem Pi \ : ! icrstaud 
der Fabrik erprobt, und ist er oft zirka 24 Stunden ununterbr »elien tu Gang 
gewesen, währci.d die Hediiiguiigen des Preis.-uschreibeiis einen mindestens zehn­
stündigen Lauf verlangten. Die Gondel ist aus Nickelstahlblcch und hat e i n Gewicht 
v ii 250 kg; der d::z;.gehörige Ballon fast 32 ' " ebm und trägt niiiiJcstens ebensovi.d 
Kilogramm bei W assc rstoffüllui'g; der Durchmesser ist 10 tu. die Länge 5 " in. B i 
einer Füllung kann 12 Stunden ge l ' i h ren v. erde i. 



sprochcne Drachctifli-tier. und zwar aus dem (irundc. weil die eigentlichen Trag-
Klugflächen zur Horizontalen und auch zur Motorachse einen offenen Winkel bilden. 

Die Motoren der letztgenannten Apparate haben somit einen viel grösseren 
Widerstand zu überwinden, da sie den ganzen Apparat drachenartig gegen den WinJ 
zu halten oder, was in der Praxis dasselbe ist, in ruhender Luit mit einer Geschwin­
digkeit von -40 km vorzutreiben haben. 

P k s e drachenartige Wirkung bedeutet aber eine grosse Kraftverschw endung. 
In der Ebene der Flugflüchen ist ein Apparat, der als Gleitflieger lim 

Gegensatz zum Drachenflieger) verhältnismässig geringeren Stiruwiderstand besitzt, 
mit einer viel kleineren Motorenkraft vorwärts zu treiben: und Schnelligkeit des Ver­
triebs ist gleichbedeutend mit Tragkraft. 

Allerdings müsste in diesem Falle auf eine vollständig ebene Fluglinie ver­
zichtet werden, der Apparat müsste vielmehr eine Wellenfluglinie beschreiben. 

Ks ist dies aber durchaus kein Fehler, da ja in einer W cllenfluglinie die 
in dem absteigenden Aste derselben wirkende natürliche Krait, vermehrt durch einen 
leichten Motor, den Apparat befähigen muss, den aufsteigenden Teil der W'elleu-
fluglinie mit Leichtigkeit zu nehmen. Kommt nun zu dieser Anordnung der Wirkungs­
kraft des Motors noch eine entsprechende Hauart der Flugfläche, die auc'i mit einem 
automatisch wirkenden Vortrieb ausgestattet werden Kann, so ist es ganz sicher 
dass die Verwendung von so starken Motoren, wie dies bisher geschieht, sici; 
erübrigt und die Fliegekunst eine Betätigung wird, die nicht nur dadurch ermöglich; 
wird dass Tauseiide von Mark für die Motorenkrait geopfert werden müssen. 

B e r l i n , 10. September 190S. 
C. R. Tippel. 

Neue Flugversuche. 
Wenn man mit den ärgsten Skeptikern die nicht kontrollierten Flüge der 

W rights im Jahre 1905 nicht gelten lassen will, so stellte Fa rm an am 6. Juli 190* 
mit einem Fluge von 20 Minuten 20 Sekunden einen Rekord auf; seit dem 5. Sep­
tember hielt D e l a g r a n g e in Kuropa den Rekord mit einem in Höhe von 4—6 m aus­
geführten Fluge von 29 Minuten 53 Sekunden, bis am 16. September W i l b u r Wr ight 
ein Flug von 39 Minuten 18 : i 5 Sekunden gelang, der in Höhe von 10—15 m über 
50 km Distanz deckte. Der Flug wurde lediglich infolge Benzinmangels abgebrochen: 
Wilbur W right beabsichtigt daher, einen grosseren Benzinbehälter an seinem Apparat 
anzubringen, um so neugerüstet sich um den ,.Michelin-Pokal" zu bewerben, der mit 
20000 Francs dem Inhaber des Distanz-Rekords am 31. Dezember d. .Is. zufällt. — 
Den erfolgreichen 16. September beschloss Wilbur Wright mit einem Fluge \rm 
3 Minuten Dauer, bei dem er von Krnst Zeus begleitet wurde, der sich enthusias­
miert über die Sicherheit des Apparates äusserte. 

Von einem Rekorde Wilbur W rights war nicht mehr die Rede, denn in der 
Zwischenzeit waren die Nachrichten über die alles bisherige in Schatten stellenden 
Kluge seines Bruders O r v i l l e an ihn gelangt: neidlos konnte er sich herzlichst 
darüber freuen, denn sie waren ja auch der Krfolg langjährigen gemeinsamen 
Schaffens. — l.'nter Kontrolle besonders dazu beorderter Offiziere des amerikanischen 
Signalkorps führte er folgende Kluge aus: 

9. September: 57 Minuten 31 Sekunden und 1 Stunde 2 Minuten 30 Sekunden. 
10. September: 1 Stunde 5 Minuten 52 Sekunden. 
11. September: 1 Stunde 10 Minuten. 
12. September: 1 Stunde 15 Minuten 20 Sekunden. 

Die Geschwindigkeit konnte nicht genau bestimmt werden; denn 
augenscheinlicher Kreudc über das < ieliugendc steucite Orville seine Maschine in 



B l e r i o t s A e r o p l a n n a c h d e m S t u r z . 

den unrcgelmässigsten Formen und verschiedensten Höhen, bis zu 250 Fuss. — 
Auch er nahm auf kurzen Flügen von 6 bezw. 9 Minuten 6 Sekunden je einen 
Passagier mit. bei erstereni den (iordon-Bennctt-Sieger aus 1906. Leutnant Lahm. 

Die nach Ansicht der sog. französischen Schule (vergl. pag. 538, 1908 d. Ztschrft.) 
zur Bedienung des Wrightschen Apparates erforderliche „akrobatische" Geschick­
lichkeit besitzt Orville Wright jedenfalls in ausgedehntem Masse; die Sicherheit, 
mit der er über Hindernisse aller Art. wie Dächer, Bahnen usw. hinwegfliegt, ist 
nach der Bekundung von Augenzeugen erstaunlich: die Handhabung der Hebel lässt 
ihm noch Zeit, dankend von oben herab zu winken und grüssen. — Und was den 
andern Vorwurf anbelangt, den man der Wrightschen Maschine macht, sie sei zum 
Aufst ieg an besondere Apparate gebunden (vergl. pag. 511. 538 a. a. O.), so hat W'ilbur 
Wright bei einem Fluge am 3. September, bevor er ihn wegen Motormängel ganz 
abbrach, dreimal den Boden berührt und ist ohne die erwähnten Hilfsmittel wieder 
hochgest iegen und weitergeflogen. Fs bleibt nur abzuwarten, ob ein Aufstieg ohne 
d ie an sich vorgesehene Schiene etc. möglich ist, auch wenn der im vorhergegangenen 
F luge gelegene Anschwung nicht vorhanden ist, d. h. aus der Ruhelage heraus. — 
S o konnte man denn zuversichtlicher Hoffnung sein, dass es Orville Wright bald 
ge l ingen werde, die Bedingungen der Regierung der Vereinigten Staaten zu erfüllen: 
da trifft die Schreckensnachricht vom 17. September ein: Orville ist mit dem Leutnant 
Selfr idge vom Signalkorps aufgestiegen; neidische Blicke folgen dem begünstigten 
jungen Offizier, der in aeronautischen Kreisen Amerikas bereits einen guten Namen 
hatte. Der Apparat war dreimal um den Platz gekreist, ruhig und sicher wie bisher; 
d ie beiden Insassen sieht man sich lachend unterhalten. Da bricht plötzlich ein 
Flügel der rechten Schraube, die linke arbeitet weiter, der Apparat überschlägt sich 
zwe ima l nach rechts und stürzt dann krachend aus 75 Fuss Höhe herab, die beiden 
Fahrer unter sich begrabend. Beide werden bewusst los aus den Trümmern gezogen. 
Leutnant Selfridge ist noch am Abend den schweren Verletzungen erlegen, ohne das 
Bewusstsein wiedererlangt zu haben. Orvitles Verletzungen sind schwer, aber nicht 
lebensgefährl ich; vor sechs Wochen scheint an eine Besserung aber nicht gedacht werden 
zu können. — Dem stolzen Siegeszuge Orvil lcs ist so ein trauriges einstwei l iges 
Filde gesetzt worden. Unsere herzliche Teilnahme hat das Geschick des jungen 
Offiziers; baldige Besserung wünschen wir dem verdienten Aviatiker. auf dass das 
Ziel seiner opfermutigen ausdauernden Bestrebungen in Kürze erreicht werde und 
sodann auch diese traurigen Opfer nicht vergeblich gebracht sind. 

Unter den Zuschauern bei den Flügen Orville Wrights befand sich auch Major 
James Templer, der frühere Leiter der englischen Aritieeluftsehiffcrabtcilung; aus 
seinen Andeutungen ist zu schl iessen, dass man sich in der e n g l i s c h e n A r m e e 
mit aviatischen Versuchen im Stillen beschäftigt. Genaueres ist uns nicht bekannt. 

Wir bedauern, 
schon wieder von 
einem Unfall B 1 e -
r i o t s berichten zu 
müssen: Nachdem 
sein Nr. X am 26. 
August verunglückt 
war (vgl. pag. 538 a. 
a. O.) hatte der tuier 
müdliche Aviatiker 
seinen Nr. VIII w ieder 
hervorgeholt; es ge­
langen ihm. mit dem-



selben mehrere gute Flüge in Hohe bis zu 12 rn mit und gegen einen Wind v o n 
40 km Stundengeschwindigkeit; bei einei kurzen Wendung am 12. September bäumte-
sich der Apparat vorn auf. stieg bis zu 10 m Höhe und stürzte dann herab, um 
zertrümmert unten liegen zu bleiben; Bleriot selbst entstieg, wie gewohnt, den 
Trümmern unverletzt. 

D e l a g r a n g e ist am 16. September zur Freude seiner Freunde, die d e n 
Wettkampf zwischen Wilbur Wright und den französischen Aviatikern mit Spannung 
veriolgcn, ein Flug von 30 Min. 27 Sek. Dauer in Höhe von 4—5 in geglückt. 
Ausserdem unterweist Delagrange jetzt M m e. P e l l e t i e r in der Führung seines 
Apparates, die sieh um den 1000 Francs-Preis bewerben will, der derjenigen Frau 
zufällt, die zuerst 1 km in der Flugmaschine zurücklegt. 

Vorwürfe, die man dem .Herz der Flugmaschine". dem M o t o r , w e g e n mangel­
haften Funktionierens gemacht hat. geben französischen Fabriken jetzt Veranlassung 
die Motoren in Gegenwart offizieller Vertreter des betr. Clubs einer Dauer- und 
Konditionsprobe zu unterziehen. Dabei bleibt die Tatsache aber bestehen, dass 
die Aviatiker, bezw. auch die Brüder Wrigth. ständig noch mit den Launen ihrer 

Motoren zu kämpfen haben. kr. 

Flugtechnischer Ausschuss des Schlesischen Vereins für Luftschiffahrt. 
Da fast das gesamte Interesse der Aviatiker sich, veranlasst durch die let/ten 

Erfolge der Acroplanc, ausschliesslich dem Bau von Gleitfliegcrn zuwendet , so hai 
sich der Flugtechnische Ausschuss des Schlesischen Vereins für Luftschiffahrt ent­
schlossen, die völlig ins Hintertreffen gekommene Konstruktion von S c h w i n g e n -
f I i e g e r ii wieder aufzunehmen. Es geschieht dies in Erkenntnis der Tatsachi. 
dass die Losung des Flugproblcnis durchaus nicht nur auf einem W e g e gefunde" 
werden kann, und dass der Versuch einer andersartigen Losung einer gestellten Auf­
gabe selbst bei negativem Erfolge verdienstlich ist. 

Der Flugtechnische Ausschuss, dessen Leiter der Unterzeichnete ist. hat zur 
Lösung des Problems der Herstellung von Schwingenfliegern zwei Wege eince-
schlageii. indem er den Bau zweier verschiedener Grundformen von Schw ingenflicgen 
in Angrifi genommen hat. 

Die erste Form betrifft einen lediglich durch Menschenkraft betriebenen Flug­
apparat, der ausschliesslich der Ausübung des Flugsportes, insbesondere des Seccl-
fluges, dienen soll. Dieser Flieger ist von K e l l e r t , L e o b s c h ü t z , konstruier., 
wobei natürlich seitens des Flugtechnischen Ausschusses des Schlesischen Vereins 
für Luitschiffahrt Verbesserungen angebracht sind, die sich bei mit grosseren Modellen 
angestellten Versuchen ergeben haben. Der Apparat ist im Grunde ein Lilienthalsche' 
Segelfl ieger mit gewölbten Flächen, in den Grössen von 15— 20 um. Er unterscheidet 
sich aber von dem Lilicnthalschcn Flieger dadurch, dass der Körper des Fliegenden 
sich nicht in aufrechter Stellung innerhalb der Tragfläche befindet, sondern dass de 
Korper in horizontaler Lage unterhalb der Tragfläche liegt, wobei Beine und Anne 
zwar auf Stützpunkten aufgelagert sind, jedoch für die Landung augenblicklich frei 
gemacht werden können. Ein weiterer Unterschied ist der, dass der Steiierniecharusmu> 
für die Vertikalsteuerung sich vordem Apparat befindet, um vom Fliegenden besser beim­
achtet werden zu können. Mit diesem Flugapparat werden seit einiger Zeit Schwebe-
versuche angestellt. Da hierorts kein geeigneter Ablauthügel vorhanden ist, wurde 
eine Abgleitbahn von ca. 7,m Hohe in der Hauptw indrichtung errichtet, auf welcher 
der Flieger durch einen abrollenden Wagen die erforderliche Vorwärtsgeschwirtd'g-
keit erlangt, die je nach l 'ebung des Lernenden allmählich gesteigert wird. Die h ; s 

jetzt erreichte grosste Ablautgeschw indigkeit beträgt 10 m Sekunde, der hierbei 
erreichte lotrechte Auitrieb etwas über 50 kg. Die Versuche müssen noch lange'1' 
Zeit fortgesetzt werden, da die Lernenden zunächst eine unbedingte Sicherheit m ih'r 



Erhaltung des Gleichgewichts sieh aneignen sollen, bevor die Geschwindigkeit zur 
Frziclung grösserer Plugweiten noch gesteigert wird. Nachdem seitens der Flieger 
eine längere Flugbahn im Schwebefluge erreicht ist, wird ein Teil der Tragflächen 
durch gewölbte Schlagflügel ersetzt. Her Antrieb dieser Flügel soll nach den An­
gaben des Frfinders (Kellert), durch die Streckmuskel der Beine erfolgen. Sollte 
dieser Antrieb nicht genügen, so wird ein Hilfsmotor eingebaut. Es werden also bei 
diesem Apparat gewissermassen die leider durch Lilienthals tragisches Ende abge­
brochenen Forschungen in e twas geänderter Weise wieder aufgenommen. 

Die zweite Grundform unserer Schwingenfl ieger bildet ein grösserer ausschl iess­
lich durch motorische Kraft angetriebener Schwingenflieger. dessen besondere Figenheit 
darin liegt, dass er sowohl Flügelpaare iür den Auftrieb, als auch Flügelpaarc zur 

F l u g a p p a r a t u n d A b g l e l t b a h n d e s S c h l e s i s c h e n V e r e i n s fü r L u f t s c h i f f a h r t , i 

Erzielung eines Vortriebes besitzt. Es liegt hier also gewissermassen eine Ver­
einigung \ i m (ileitil ieger und Schwingenflieger \or . Die Einzelheiten der Konstruktionen 
sind dem Frfinder W. S i m o n , N e u r o d e , gesetzlich geschützt. An diesem Flieger 
wird ebenfalls seit einigen Wochen gearbeitet, doch erfordern gerade hierbei die 
Vorstudien zur Ermittelung der richtigen Form und Grössen Verhältnisse der Kon­
struktionsteile zahlreiche, langwierige Untersuchungen und den Bau zahlreicher 
Modelle, so dass positive Resultate erst in einiger Zeit zu erwarten sind. 

Ingenieur Erich Schräder. 

) Der Apparat erinnert sehr an denjenigen von Meerw ein vom Jahre 1784 (vcrgl. 
Mocdebeck. Taschenbuch für Flugtcchniker und Luitschiffer. S. 305). Die Red. 



Kleine Mitteilungen. 

Neue Preisausschreibungeu iiir Flugmaschiiien und Motorballous. FI e 11 r \ 
D e u t s c h d e lu M e u r t h c luit einen Preis von 25 OHM Francs iiir deuienigvu 
ausgeschrieben, der als erster mittels F I u g m a s c Ii i n e o d e r M o t n r h a I I " H , 
beide französischer Konstruktion, den A c r m c l k a n a l von Prankreich nach Eng­
land überfliegt. Als Passagier muss an der Fahrt Kommandant Paul Renard zur 
Kontrolle teilnehmen. Die Organisation liegt in den Münden des Ae-ro-Chib 
de France. Kr. 

Der Oordon - B e n n e t t - Bal lon „Ber l in " wurde am 2. September von der 
Firma Clouth an den Verein abgeliefert; am 3. September, nachmittag 5 Ihr. 
wurde er unter Fühlung O s k a r E r b s l ö h s zur Probefahrt abgelassen; als Stel l ­
vertreter war ihm R e f e r e n d a r S t i c k e r beigegeben, der ihn auch am II. Ok­
tober begleiten wird. Der Aufstieg ging unter schwierigsten Umstünden bei böigen 
Winde glücklich voiistatten. Einem steifen WNW durchweg überlassen, zog der 
Ballon über Posen, südlich Warschau, über die ausgedehnten Rokotnosiimpie n 
einer Hohe bis zu 525«' :n dem Dnjepr zu, der nordlich Kiew überflogen wurde. 
Der Zweck der Fahrt war erreicht und man schritt, ohne den Ballon auszufahren, 
bei Njeschin. 135(1 km von Berlin, nach 23stiiiidiger Fahrt, I Uhr nachmittags zn r 

Landung, die, dramatisch wie der Aufstieg, doch glatt voiistatten ging. - Die 
Piisse, mit russischer Visiciimg versehen, waren in Ordnung, und so wurden seitens 
der russischen Behörden keinerlei Schwierigkeiten gemacht. Kr. 

Der Aeroplan „Crawhez" . Der belgische Sportsman Baron Peter von Crawhez 
lässt augenblicklich einen Aeroplan bauen, dessen Konstruktion geheim gehalten wird. 
Er wird mit einem Motor von 50 PS versehen sein. Herr Jacques Faure soll, wie 
man hört, der Begleiter des Barons Crawhez an Bord des neues Fahrzeuges sein, 
das seine Versuche am (iestade von Ostende anstellen wird. A. F. 

Die zweifel los grossen Eriolge Orville W'rights mit seinem Aeroplan scheinen 
in Amerika mächtig zur Nachahmung anzureizen. Unter der Ueberschrift „Studenten 
am Bau von Aerop lanen" wird aus Ithaca. New York, und aus Columbus. Ohio, 
von neuen Flugversuchen junger Leute berichtet. Am ersten Ort machten Studenten 
aus Cornell einen Flug nach dem benachbarten Orte Varna. Die Konstrukteure Buck-
hardt aus Portland und Trolicht aus Indianopolis sind den ganzen Sommer mit do 
Verbesserung ihrer Maschine beschäftigt gewesen. Sie glitt beim Aufstiege Cogarlls 
auf Schienen entlang und erhob sich dann in die Luft. Nachdem eine Höhe \<n 
50 Fuss erreicht war. legte der Aeroplan mit der Geschwindigkeit von 40 Meilen in 
der Stunde mehrere Meilen zurück und landete erst vor einem Hindernis von Bäumen 
ohne jeden Unfall. Achiiiich glücklich verlief bei günstigstem Wetter ein Aufstieg 
von Ruv Knabcnshiie von den Fair Gmunds aus über die Stadt Columbus hiuwec-
wobei der Turm des Staeton-Hauses umkreist wurde. Es waren drei Passagiere an 
Bord. Die Luftfahrt dauerte 27 Minuten und endete an der Stelle des Aufstieg. 

Dauerfahr t des M I L I T Ä R - L u f t s c h i f f e s . Das Militär-Luftschiif hat am 11. um! 
12. September e ine längere Dauerfahrt mit gutem Erfolge ausgeführt. Der Kurs giiu; 
von Tegel über Rathenow. Stendal. Magdeburg, Brandenburg über Potsdam zurück. 
Die Fahrtdauer soll nach Angabe- d e s Berliner „Lokalanzeiger" auf der Hinfahrt bis 
Magdeburg bei Inanspruchnahme beider Mo to re g e g e n den Wind 9lh Stunden, an! 
d e r Rückfahrt be i Benutzung nur eines M o t o r s 3Ve Stunden, im ganzen s«>imt 
13 Sttuideu gedauert h a b e n . 

Dauerfahr t des Parseva l -Luf tsch i f fes . \m 11. und 15. September unternahm 
d a s Parseval-Luitschiff e ine D a u e r f a h r t l ä n g s der Berlin—Magdeburger Eisenbahn 
bis Geu th i i i . sodann i iber d ie E lbe in de r Richtung W olmirstedt und zurück ober 
B u r g bei M a g d e b u r g , l .ehu in , P o t s d a m und G r u n e w a l d . Es hielt sich in 200—31 >3 m 



Muhe, erreichte aber auf der Rückfahrt auch bis <>00 m Hohe. Nach I I 1 iständiger 
Fahrt, kurz nach 7 Uhr, erfolgte die Landung in Reinickendorf. 

Fahr ten m i t H indern issen nach dem Borns ted te r Felde. Am 16. September 
waren die Luftschiffe des Luftschiffcr-Bataillons und der Luitschiff-Studieugescllsehaft 
für 10 Uhr \ormittags nach dem Bornstedter Felde bei Potsdam befohlen worden, 
um daselbst Sc. Majestät dem Kaiser vorgeführt zu werden. 

D a s P a r s e v a l - L u f t s c h l f f v o r d e m U n f a l l . 

Bas Wetter war sehr windig und unfreundlich. Dem Militärluftschifi gelaug 
es nur mit grosser Mühe, allmählich gegen den starken Wind anzukommen, was 
Sc. Majestät der Kaiser mit grossem Interesse beobachtete. Ks war jedoch unmöglich, 
bei diesem Wetter auf 
dem Felde zu landen 
und wurde deshalb, 
nachdem vergeblich 
der Versuch gemacht 
war. wieder kehrt ge­
macht und zurückge­
fahren. 

Beim Parseval-
Luitsehifi brach wäh­
rend der Fahrt die 

Stabilisationsfläche 
links, eine Spitze des 
gebrochenen flolzrah-
mens bohrte sich in 
den Parscval - Ballon 
hinein und brachte ihm 
ein Loch bei. DasLuft-
schiff sank sofort und D a s P a r s e v a l - L u f t s c h l f f be i d e r E n t l e e r u n g an d e r U n f a l l s t e l l e . 

fiel im Villengrund-
stück Trabener Str. 2H nieder, wo es teils auf Bäumen, teils am Dache der Villa 
hängen blich. 



: *, 
V o n l i n k s n a c h r e c h t s : R i t t m e i s t e r a . D . v o n F r a n k e n b e r g u n d L u d w i g s d o r f v o m A e r o - C l u b . 

H a u p t m a n n a . D . v o n H e h l e r . Major P . D . v o n P a r i e v a l , F r a u v o n P a r s e v a l . Ma jo r H e s s e . 

v. Kehler und Ingenieur k , \ Hie Insassen. Major v. Parseval. Hauptmann 
kamen glücklicherweise ohne Verletzung davon. ' 

Durch die beucr-
w ehr wurde das Luft­
schiff in den Harten 
hinter der Villa herab-
gcholt und vollständig 
entleert. Am Nachmit­
tage wurde es auf 
Wagen verpackt und 
mit Mille von Mann­
schaften des Luft-
schifier-Pataillons zu­
rück nach Reinicken­
dorf gebracht. 

Das russ ische 
Kr iegsluf tschi f f Aus 
Petersburg wird be­
uchtet: 

Gestern (10. Sept.) 
wurden die mit der 
Zarskossclskcr Bahn 
fahrenden Passagiere 
durch den Kluß eines Luftschiffes in länglicher Korm überrascht. W ie es sich 
herausstellt, ist das Luftschiff vom Militär-Luttschiüerpark zu wissenschaftlichen 
Zwecken erbaut worden. Sein Inhalt beträgt etwa 1500 cbm. Ausgerüstet ist das 
Luftschiff mit einem M o t o r von 16 18 PS und zwei Schrauben. Die Schrauben 

B e r g u n g d e s P a t s e v a l - L u f t s c h i f f e s au f e i n e m M l l i l ä r f a h r i e u g e 



funktionierten vorzüglich und das Luftschiff bewegte sieb gegen den Wind die Bahn­
linie entlang. Binnen kurzem wird ein Luftschiff von 4000 cbm Inhalt gebaut 
werden; die Mittel zum Bau stehen dem Militürrcssort bereits zur Verfügung. 

H. Dill, Moskau. 

Das MJIItärluftschlff . .Républ ique*' machte am 4. September eine Dauerfahrt. 
Die Abfahrt erfolgte von Chalais-Meudon um 8 Uhr 35 morgens. An Bord befanden sich 
Major V o y e r , Hauptmann B o i s und Mechaniker V i n c c n o t . Das Luftschiff fuhr gegen 
die Windrichtung nach Nordost über Paris fort. Um 9 Uhr 15 vormittags passierte 
es La Villette. dann mehr nach Norden wendend, erreichte es gegen 11 Uhr 30 vor­
mittags Scnlis. um 12 Uhr Pont-Sainte-Maxcnxc und gegen 12 Uhr 30 nachmittags 
Compiègne. Nachdem es daselbst einige Evolutionen vollführt, fuhr es um den 
Turm der Kirche von Saint-.lacqucs und nahm dann direkten Kurs aui Paris. In 
Chalais-Meudon landete das Luftschiff um 3 Uhr 45 nachmittags. Die Entfernung 
beträgt e twa 200 km: sie wurde in 6 1 Stunden in einer mittleren Höhe von 300 
bis 100 m zurückgelegt. Die mittlere ( ieschwindigkeit betrug etwa 30—35 km in 
der Stunde. Die Maximalhöhc. welche aui der Rückfahrt erreicht wurde, war 
«>50 m. 

An Ballast waren 420 kg mitgeführt, von diesen wurden 230 kg ausgegeben. 
190 kg zurückgebracht. Hieraus ergibt sich, dass sehr wohl eine noch längere 
Weitfahrt möglich gewesen wäre. 

An Benzin wurden 190 Liter verbraucht. Bei Villeneuve-sur-Verberie, zwischen 
Senlis und Compiègne, wäre das Luftschiff beinahe an einem Kirchturm angestossen. 
Ein plötzlicher Eall brachte es bis auf etwa zwanzig Meter vom Boden herab. 
Dieser Zwischenfall kostete allein 100 kg Ballast. 

Das Luitschiff war seit 110 Tagen gefüllt, ein gutes Zeichen für die Dichte 
seiner Hülle. Es ist nunmehr entleert worden. 

Das alte Lebaudy-Luftschiff Nr. 3 wird gegenwärt ig vergrössert und ver­
bessert, um demnächst als Lehrluftschiff für die im Herbst neu auszubildenden Be­
dienungsmannschaften zu dienen. (LAerophile.) Mck. 

N e u e f ranzös ische Luf tschi f fe. In einigen Wochen werden sich drei neue 
Luftschiffe zum Himmel Frankreichs erheben. Fs sind die der Gesellschaft «Astra*. 

Nachfolgendes sind auf Grund der technischen Rundschau des „Aerophile" 
die charakteristischen Züge jedes derselben. 

Der „Bayard-Clcmciit" wird in seiner Gestalt an die .Vi l le de Par is - und an 
den alten Lenkballon «La France" erinnern: 56,25 m lang. 10.58 m Durchmesser, 
3500 cbm Inhalt. 2.500 qm Oberfläche, 805 kg Gewicht, Ersatzballons von 1100 cbm 
Inhalt. Gondel 28,5 in lang, ein Bayard - Clement - Motor von 105 PS. der einer 
Schraube von 5 m Durchmesser eine Geschwindigkeit von 380 Umdrehungen 
verleiht. 

Der «Ville de Bordeaux - wird ähnlich sein, aber nur 3000 cbm enthalten. 
Ein Rcnaultmotor von 100 PS. 

Der «Colonel Renard", für die Armee erbaut, stellt denselben Typ. nur mit 
einigen Vervollkommnungen dar. welche der Mitarbeit der Offiziere des Geniekorps 
zu danken sind. An diesen Ballons besteht die hintere Ausrüstung aus vier kegel­
förmigen statt zylindrisch wie bei der «Ville de Paris" gestalteten Ballonets. Das 
Vertikalstcucr ist aus zwei parallelen Plänen hergestellt, das Horizontalsteiler aus 
drei übereinander angebrachten. («L"Acrophile".) 

Das spanische Ltiitschiti „Torres Quercdo" ist. wie wir aus wohlunterrich­
teter Quelle erfahren, ein Privaiunternchnicn einer Gesellschaft, welche ähnlich 
unserer Luftschift'-Studitngeseilsdiaf? s ;c!i die Vornahme von Verstehen mit Luit-
Schiffen in Spanien als Aufgabe gestellt hat. Der Direktor der letzteren ist P >n 
Leonardo Torres Quevtd», und es wurde deshalb das erste xieinc Versuclisluftscliiif 



\ o n nicht ganz HHiO chm Inhalt mit diesem Namen getaut!. Der spanische L'n't-
scliihcrpark in (iuadalajaia ist der Gesellschaft insofern entgegengekommen, als er 
ihr bereitwill igst das erfindet liehe Wasserstoffgas und die zum Manövrieren mit dem 
Luftschiff nötigen Mannschaften zur Verfügung gestellt hat. M. 

Der amer i kan ische Bal lon „Sa in t Lou i s " welcher unter den am bevorstehen­
den Gordon-Bennett-Wettf l icgen beteiligten Ballons bei der Verlosung die Stelle 
Nr. 17 erhalten hatte, wird nicht von Leutnant Lahm, dem ( lewinner im ersten 
Gordon-Bennct t -Fl iegen, geführt werden, weil diesem erfahrenen Luitschiher \ n t n 
Kriegsdepartement in Washington der Urlaub verweigert worden ist. So meldet der 
-St. Louis Post Despatch* vom 5. September, der indessen entschieden in Abrede 
stellt, dass der Grund der Urlaubsverweigerung die französische Herkunft des von 
Lahm zu führenden Ballons sei, da amerikanische Offiziere nur amerikanische 
Ballons führen sollten. Als Stellvertreter des behinderten Lahm ist ein Massachusetts 
Mitglied des Acro Club of America, Mr. Arnold, s. Z. benannt winden. Das 
St. Louiser Blatt nennt den Namen Alban V. Hawley als ausersehen, die Zahl sechs 
für die Bemannung der drei amerikanischen Ballons wiederherzustellen. („Les Sports".! 

Or ien t ie rung für Luf tschi f fer . Von der Weitsichtigkeit und Findigkeit der 
Amerikaner legt der Vorschlag des Bürgermeisters von Columbus (Ohio) beredtes 
Zeugnis ab; das höchste Gebäude der Stadt soll in Riesenlettern den Namen der­
selben tragen, damit die Luftschiffer sich auf diese Weise leicht orientieren könnet'.. 

Der Wolkenkratzer in Columbus soll diesen Vorschlag schon verwirklicht haben. 
M. R. 

Totenschau. 
Am 26. August verstarb zu Poissy im Alter von 71 Jahren der Direktor d e s 

Zcutralburcaus für Meteorologie in Frankreich. Fleuthèrc, Flic, Nicolas M a s c a r t . 
einer der hervorragendsten Gelehrten der Welt. 

Fr wurde am 27. Februar 1837 geboren, besuchte die école normale mit 
21 Jahren, wurde 1864 docteur en sciences und nahm 1866 zunächst die Stel lung 
eines Konservators der Sammlungen der école normale ein. Nachdem er sodann 
an einer Reihe von Lycéen tätig gewesen war. wurde er im Jahre 1871 am Bureau 
Central Météorologique angestellt, dessen Organisation sein hohes Verdienst ist und 
dessen Direktor er vom Jahre 1878 an bis zu seinem infolge von Krankheit im letzten 
Jahre erfolgten Austritt ununterbrochen zum Segen für die Meteorologie in der ganzen 
Welt gewesen ist. 

Mascart hat zahlreiche wertvolle Werke hinterlassen; er hat auch ein g rosses 
Verdienst an dem Zustandekommen der Internationalen Kommission für wissenschaf t ­
liche Luftschifffahrt im Jahre 1897, die seit der kurzen Zeit ihres Bestehens bereits s o 
Nützliches für die gesamte Menschheit geschaffen hat. 

Auch in Deutschland werden wir sein Andenken dauernd in Khrcn halten. 
Mck. 



als 

stel lvcrt. 

Vor­

sitzende 

Der Deutsche Luftflotten-Verein. 
(Zentrale Mannheim.) 

Nach der grossen Schweizerfahrt des Grafen von Zeppelin, hat sich 

in Mannheini ein Deutscher Luftflotten-Verein begründet, der sich inzwischen 

durch Landesverbände, Provinzialvcrhändc, Kreisverbände und Ortsgruppen 

über ganz Deutschland ausbreitet. Der Vorstand in Mannheim besteht aus: 

Herrn Kar l L a n z , unserem bekannten aeronau­

tischen Mäcen als ersten Vorsitzenden, 

den Herren E r n s t B a s s e r m a n n , Mitglied des 

Reichstages, 

Dr. R i c h a r d B r o s i e n , Direktor der Rhein. Crcdit-

Bank, Niederl. und Portug. Konsul, 

W i l h e l m C. Ei s c h e r . 

den beiden I als Schatz-
Herrn Oberinspektor v o n N e u e n s t e i u . 

Gründern j I meister 

des I Herrn Grossh. Bad. Hofopernsänger W i l h e l m | als Schrift-

Vereins l E c n t c n , I führer 

den Beisi tzern: 

1. Bürgermeister der Stadt Mannheim, R i t t e r , 

Grossh. Notar E u g e n M a t t e s . Eabrikdirektor 

O r t n e r , Eabrikdirektor Z a b e l . Ingenieur Kar l 

M a r t i n , Baumeister Ca r l B e n d e r , Gross-

herzogl. Hofschauspieler A l e x a n d e r K ö k e r t 

und Weinhändler D a n i e l Erc i . 

D e m E h r e n k o m i t e c s i n d b e i g e t r e t e n : 

Seine Grossherzogl ichc Hoheit Prinz M a x v o n B a d e n . Präsident der 

Ersten badischen Kammer. 

Senator Dr. B u r c h a r d , Präsident des Senates, Erster Bürgermeister. 

Hamburg. 

Seine Hoheit Prinz W i l h e l m v o n S a c h s e n - W e i m a r , Herzog zu Sachsen. 

Seine Durchlaucht, Herzog von R a t i b o r . Mitglied des Prei issischcn 

Herrenhauses. 

Seine Durchlaucht Eürst v o n B ü l o w , Kanzler des Deutschen Reiches, Berlin. 

Seine Durchlaucht Christian Kratt, Eürst zu H o h e n l o h e , Herzog von Uicst. 

Mitglied des Prei issischcn Herrenhauses. 

Seine Durchlaucht Christian Ernst. Fürst zu S t o l b e r g - W e r n i g e r o d c , 

Mitglied des Preussischen Herrenhauses. 

Graf Udo zu S t o l b e r g - W e r n i g e r o d e , Mitglied des Preussischen Herren­

hauses. Präsident des Deutschen Reichstages. 

Seine Durchlaucht Prinz Alfred zu L o e w e n s t e i n - W c r t h c i n i - F r c u d e n b c r g 

auf Langenzell . Mitglied der Ersten badischen Kammer. 

Seine Durchlaucht Prinz Victor Salvator zu I s e n b u r g - H i r s t e i n . 

Seine Durchlaucht Graf H e n k e l , Fürst v o n D o n n e r s m a r k , Mitglied des 

Preussischen Herrenhauses. 



Seine Exzel lenz Staatsuünister Dr. v o n B e t h m a n n - H o l l w e g . Ber l in. 

Seine Exzel lenz Grosshofmeister Dr. v o n B r a u e r , Karlsruhe. 

Seine Exzel lenz Staatsuünister Dr. Freiherr v o n D u s c h , Karlsruhe. 

Seine Exzel lenz Minister Freiherr M a r s c h a l l v o n B i e b e r s t e i n , Karlsruhe. 

Seine Exzel lenz Minister Freiherr v o n und zu B o d m a n , Karlsruhe. 

Seine Exzel lenz Dr. Freiherr v o n B a b o . Vorstand des Grossh. Geheimen 

Kabinetts, Karlsruhe. 

Seine Exzel lenz Regierungspräsident v o n N e u f f e r , Speyer . 

Seine Exzel lenz Professor Dr. v o n J a g e m a n n . Gesandter a. D., Heidelberg 

Seine Exzel lenz Dr. B ü r k l i n . Vizepräsident der Ersten badischen Kammer, 

Karlsruhe. 

Seine Exzel lenz Dr. N i c o l a i , Präsident der General-Intendanz der Gross­

herzoglichen Badischen Zivill iste, Karlsruhe. 

Seine Exzel lenz v o n H a v e n s t e i n . Reichsbankpräsident, Berlin. 

Landeskommissar Geh. Ober-Regicrungsrat P f i s t e r e r , Mannheim. 

Oberbürgermeister W a l l r a i , Köln. 

Oberbürgermeister A d i c k e s . Mitglied des Preussischen Herrenhauses. 

Frankfurt a. M. 

Oberbürgermeister Dr. W i n t e r e r , Freiburg i. Brsg. 

Oberbürgermeister Dr. W i l c k e n s , Präsident der Zweiten badischen Kammer. 

Heidelberg. 

Oberbürgermeister S i g r i s t . Mitglied der Ersten badischen Kammer. 

Karlsruhe. 

Oberbürgermeister Hofrat K r a l l t , Ludwigshafen. 

Oberbürgermeister G ö t t e l m a n n . Mainz. 

Oberbürgermeister M a r t i n , Mannheim. 

Stadtschultheiss M a y e r . Friedrichshafen am Bodensee. 

Geheimer Kommerzienrat A n d r e a e . Präsident der Handelskammer. 

Frankfurt a. M. 

Generaldirektor B a l l in . Haniburg. 

Hofkammerpräsident v o n B a s s e w i t z . Gotha. 

Landrat B o t t i c h e r . Saarbrücken. 

Dr. Fritz B r o c k h a u s . Leipzig. 

Geheimer Finanzrat Dr. B ü s i n g . Mitglied des Reichstags, Schwer in . 

Geheimer Regierungsrat Professor B u s l e y , Berlin. 

Dr. v o n C le in in. Reichsrat der Krone Bayern, Haardt i. Pfalz. 

Freiherr v o n C r a i n e r - C l e t t . Reichsrat der Krone Bayern, Hohenaschau. 

Kommerzienrat Ernst E a b e r . Reichsrat der Krone Bayern, Nürnberg. 

Geheimer Kommerzienrat G o l d b e r g e r , Berlin. 

Carl H e u s c h c l . Fabrikbesitzer, Kassel. 

Freiherr Wilhelm von H e y I zu H e r r n s h e i m . Mitglied der Ersten hessischen 

Kammer und des Reichstags, Worms. 

Kommerzienrat Generalkonsul Rudolf K o c h , Direktor der Deutschen Bank. 

Ber l in . 



Geheimer Kommerzienrat Generalkonsul K o e l l e , Karlsruhe. 

Geheimer Regier ungsdircktor v o n L a v a l e , Ludwigshafen. 

Geheimer Obcr-Regicrungsrat Dr. L e w a l d , Berlin. 

Geheimer Kommerzienrat L i n g n e r , Mitglied der Ersten sächsischen Kammer, 

Dresden. 

Geheimer Kommerzienrat L u e g , Düsseldorf. 

Landrat v o n M a r x . Homburg v. d. Höhe. 

Regierungspräsident Dr. v o n M e i s t e r , Wiesbaden. 

Baurat Dr. Oskar v o n M i l l e r , München. 

Oberst leutnant a. D. M o e d e b e c k , Berlin. 

Geheimer Regierungsrat Dr. P a a s c h e , Vizepräsident des Reichstags, Berlin. 

Geheimer Kommerzienrat Generalkonsul v o n P f l a u m , Stuttgart. 

Senator P o s s e h l , Lübeck. 

Kapitän zur See a . D . v o n P u s t a u , Berlin. 

Geheimer Oberbaurat R a t h e n a u , Berlin. 

Geheimer Kommerzienrat Generalkonsul R e i s s , Mitglied der Ersten 

badischen Kammer, Mannheim, 

Baurat Dr. v o n R i e p p e l , Nürnberg. 

Kommerzienrat August R ö c h l i n g , Mannheim. 

Kommerzienrat Louis R ö c h l i n g , Saarbrücken. 

Direktor Oskar S c h i i t t e r , Elberfeld. 

Kaiserl icher Regierungs-Assessor a . D . Wilhelm S c i p i o . Mannheim. 

Senator W e s t p h a l . Hamburg. 

Oberst v o n W i n t e r f e l d . Regiments-Kommandeur. Mannheim. 

Das Programm des Luftflotten-Vereins wird in seinem vom Oberst­

leutnant a. D. Moedebeck herausgegebenen offiziellen Organ „D ie Lu f t ­

f l o t t e " w ie folgt, w iedergegeben: 

W a s w i r w o l l e n ? - Unsere Zukunf t Hegt in der Lu f t ! 

Nach den epochemachenden Versuchen des Grafen von Zeppelin muss jeder 
Deutsche die Lcberzeuguiig gewonnen haben, dass wir heute vor dem Sonnen­
aufgang einer neuen Acra der Kulttircntwickehing stehen, nämlich vor der Ver­
wirklichung jenes Jahrtausende alten Traumes unserer Ahnen, der Eroberung 
der Luft. 

Dieses Empfinden macht sich so gewaltsam überall in unserem deutschen 
Volke geltend, dass fast gleichzeitig an vielen Orten der Wunsch eines Zusammen­
schlusses deutscher Männer und deutscher Jünglinge hervorgetreten ist. um an 
dieser neuen und vcrhcissungsvollen Kulturabgabe teilzunehmen und mitzuhelfen, 
eine Aufgabe, die auf viele soziale Verhältnisse umgestaltend wirken muss und 
in ihren letzten Folgerungen berufen erscheint, das herrliche Ideal eines allgemeinen 
Volkerfi iedens herbeizuführen. 

Vorbildlich wollen wir dann allen übrigen Nationen des Weltalls vorangehen! 
Wir wollen unsere deutsche Luftschiffahrt mit der vereinten Intelligenz und der 
anerkannten Gründlichkeit und Ausdauer unserer Rasse fördern. 

Wir wollen auch unserem Vaterlande einen Rückhalt bieten für die Zeiten 
von Not und Gefahr dadurch, dass wir dafür eintreten, unsere deutsche Luftschiff­
fahrt auf einer wohldurchdachten, breiten Grundlage aufzubauen. 



Wir sind der Ansicht, dass es nicht der Bau von Luitschiffen al lein ist. der 
uns frommt, im Gegenteil, bei den hastigen erfolgreichen Fortschritten der Technik 
wird es klug sein, die Herstellung einer Luftflotte nicht zu übereilen. 

Was vor allem not tut. das ist die überlegte Anlage von über unser Land 
verbreiteten Luftschuiliäfcn mit Stationen, in denen Ersatz an Betriebsmitteln :iml 
Hilfe für Reparaturen zu finden ist. 

Selbst wenn wir an eine allmähliche Vcrkehrsvcrmitieiung durch die Lun 
denken, was vorläufig wegen der zurzeit noch recht hohen Kosten und mich meiir 
vollkommenen Unabhängigkeit der Luftschiffe von Wind und Wetter noch au ­
geschlossen erscheint, so müssen wir vorerst die natürlichen Windschutzhäfen .1 
unserem Vatcriandc erkunden und künstliche in den grossen Verkehrszeutren ein­
richten. 

Wir wollen leriieihin ainklärend und belehrend wirken bezüglich der neuen. 
Rechtsverhältnisse, welche sich aus der Fortcntwickelung der Luftschiffahrt e r ­
geben werden, und die unabweisbare Forderungen an die Neugestaltung natioiiacr 
und internationaler ( iesetze zur Folgt haben müssen. 

Weiter wollen wir ein wachsames Auge darauf richten, wann und \ \ k 
unsere Luitschiffe in den Dienst der Wissenschaften treten können, sei es /:r 
Sondierung des Luftozeans oder zur Erforschung noch unbekannter Larulstrich-
ganz besonders in unseren Kolonien. 

Auch wollen wir dafür eintreten, dass, analog den Seekarten, für unsere Luv 
schiffer besondere Karten geschaffen werden, in welchen alle Angaben enthalte! 
sind, die eine Orientierung bei Tag und Nacht erleichtern und bei zufälligen La­
dungen ausserhalb von Häfen sie vor Gefahren bewahren. Solche sind beispiel­
weise ganz besonders in den alljährlich immer zahlreicher werdenden Hoch­
spannungsleitungen vorhanden, die gewöhnlich beim Landen erst bemerkt werde;, 
wenn es zu spät ist, ihnen noch auszuweichen. 

Jcdei. der unserm deutschen Liiftflottenvcrcin angehört, soll Gelegenbe-t 
finden, sich zunächst durch Wort und Schrift über alle diese bedeutsamen f r a g e » 

der Luftschiffahrt unterrichten zu können. Wenn er so die mannigfachen Be­
dürfnisse der Luftschiffahrt kennen gelernt hat, wird schon allein durch seine ver­
ständnisvolle Beurteilung der Sache die En tw ick lung unserer höchsten und 
schönsten Technik gelordert werden können. 

In allen Staaten und Provinzen Deutschlands, an allen Orten und über unse e 
Landcsgreiizcn hinaus, überall da. wo sich Landslcutc gleichen Sinnes und gleiche'! 
Strebens mit uns vereinen wollen, werden wir Ortsverbände des Luftflottenvere;> 
ins Leben rufen. Wenn wir aber die Freude haben werden, so vereint die Luit­
schiffahrt unter unseien Augen mit unserer patriotischen Teilnahme einer schnellen 
Verbesserung entgcgenzuiiihreti. werden wir auch zugleich neue Erfahrung.*" 
sammeln, die uns Gesichtspunkte ihr ihre Verwertung eröffnen können, au welche 
bisher vielleicht noch niemand gewagt hat, zu denken. 

Deutsche Männer, deutsche Jünglinge, kommt herbei, vereinigt Euch mit u.i> 
zur Begründung unseres grossen allgemeinen Luftflottenvercins. Denkt an d.>> 
Sprichwort: Einigkeit macht stark! 

Der Jahresbeitrag ist beliebig, mindestens aber auf 3 Mark eingesetzt. 

Als dauerndes Mitglied zahlt mau 300 Mark. 

Der P r o v i n z i a l v e r b a n d B r a n d e n b u r g hat sich in Berlin am 

3. September mit einem vorläufigen Vorstände konstituiert. 

\<»rsitzendcr: Herr Oberstleutnant a. D . M o e d e b e c k . Berlin. 

I. Schriftführer: Herr Hauptmann a . D . M e r c k e l , Stegl i tz. Ahornstr. 3 . 

I I . . , H e r r Ingenieur Dr. Z e r e n e r , Pankow. Spandauer Str. i 



1.Schatzmeister: Herr F o e r s t n e r , Berlin NW, Melanchtonstr. 16. 

II- Herr Oberleutnant a. D. Baron Trützschler v. Falkenstein, 

Ressource Charlottenburg, Tel. Amt Ch. 6930. 

Fis wäre erwünscht, wenn die Mitglieder des Deutschen Luftschiffer-

Verbandes innerhalb ihres Bereiches die idealen patriotischen Ziele des 

Deutschen Luftflotten-Vereins nach Kräften unterstützen und zu neuen 

Ortsgruppen überall anregen und beitragen möchten. 

Die französische nationale aeronautische Liga. 

Die gewalt ige Bewegung in Deutschland, die nach der Katastrophe von 
Echterdingen in einem Zeitraum von drei Wochen dem Graten Zeppelin zum Bau 
eines l.uftsclmics vier Millionen Mark einbrachte, hat auch in Frankreich ein Reh » 
in der Gründung der nationalen aeronautischen Liga gefunden. Ihr Präsident. 
Dr. René Quinton, hat die erste Anregung dazu gegeben, indem er einen Preis von 
mono Frcs. stiftete. War er doch dcr'Mcinung. dass Frankreich auf dem grossen 
Gebiet der Flugtechnik gegen audeie Nationen nicht zurückstehen dürfe. Sein „Was 
wir wol len" lautet folgcndcrmasscn: „Mit grossem Interesse wollen wir die Be­
wegung der Flugtechnik verfolgen. Unser Vaterland soll wie bisher die Führung 
in der Luitschiffahrt behalten. Frankreich soll sich der glorreichen Entdeckung 
rühmen dürfen — und unser aller Aufgabe soll es sein, dem Ziel entgegenzustreben 
— die Luft erobert zu haben, eine Entdeckung, von der die Menschen schon seit 
Jahrhunderten träumen. 

Dass die Lösung dieses Problems gewalt ige Umwälzungen zur Folge hat, 
bedarf wohl keiner Frage. Nach der Meinung von Männern der Wissenschaft, 
von Spezialisten, wird auf dem Gebiet der Schnelligkeit Unmögliches möglich ge­
macht werden. In fünf bis sechs Jahren werden wir Maschinen mit einer stünd­
lichen Geschwindigkeit von zwei- bis dreihundert Kilometern durch die Luft fliegen 
sehen. Sie werden von Paris nach Marseille in 2 1- ' Stunde, von Paris nach Algier 
in 5. von Paris nach Indien in 20, von Paris nach Peking in .50 Stunden sausen, was 
eine gewalt ige Revolution im Leben der Volker herbeiführen wird. Und vor allen 
anderen muss Frankieich den Sieg davontragen." 

In so stolzen, zündenden Reden, ergeht die Aufforderung an ganz Frankreich, 
Mitglied der Liga zu werden, und damit es jedermann möglich ist, diese Mitglied­
schaft zu erwerben, ist dei Jahresbeitrag auf nur 5 Francs festgesetzt. 

Herr Giuntoli rechnet iolgenderinassen: In einigen Wochen werden 50000 
Beitrittserklärungen einlaufen, was bei einem Beitrag von 5 Frcs. pro Mitglied 
einem Jahresbudget von 2?0 000 Frcs. entspricht. Diese Summe wird die Liga zu 
Preisen für Rekorde in: Schnclligkeits-, Distanz-, Dapcr-, Höhenflug und Landung 
\ erwenden. 

Damit Frankreich Mittelpunkt dieser grossen Bewegung bleibt, wird der 
Wettbewerb auf i ianzösischem Gebiete stattfinden, obwohl natürlich sämtliche 
Nationen zugelassen sind. Berühmte Männer finden wir unter den Gründern: 
Archdeacon, Armcngaud, Deutsch de la Meurthe. Michelin. Giuntoli. Marquis de Dion, 
Blériot. Kommandant Bouttieaux, Delagrange. Esnault-Pelterie. Farman, Hauptmann 
Ferher, Mengin. Tatin usw. 

Eine Kommission, die aus den Herren Henry de la Vau!\. Georges de Castilton. 
Georges Besancon, Arnold de Contades, Georges Blanchet, Louis Blériot, René 
Gasnier. Henry Kapierer, Maurice Mallet. Francois Pcyrey. Paul Tissandier und 
Ernest Zeus besteht, hält die Verbindung aufrecht zwischen dei Liga und dem Acro-
Club, obwohl jede dieser beiden Vereinigungen in finanzieller w ie in administrativer 



Beziehung selbständig bleibt. Hat sieh die Liga zur Aufgabe gemacht,. P re i se / u 
stiften, so ist es Sache des Aero-Uubs, die Wettbewcrbungeii zu organisieren und 
zu kontrollieren. 

Der Mitgliedschaft, die durch den Jahresbeitrag von 5 Eres, e rworben wird, 
steht eine lebenslängliche durch einmalige Zahlung von lim Frcs. gegenüber . 
Durch eine Stiftung von mindestens 200 Eres, erwirbt man die Ehrcnmitgliedschait. 

Die Liga setzt einen Picis, den sog. Petitc-Girondc-Preis aus, der dem 
Flieger zufällt, der aui dem Manoverield von . Issy- les-Moul incaux* mindestens 
.39 Min. ,>7 Sek. geflogen ist. Dieser Rekord gilt bis zu dem Tage, an dem Wilbur 
Wright einen höheren aufstellt. (..L'Aerophile.** ; M. 

Offizielle Mitteilungen des Deutschen Luftschiffer-Verbandes. 
Laut Beschluss des Deutschen Luftschiffer-Verbandes bei der T a g u n g in 

Düsseldorf werden die neuen Führer-Bestimmungen am 1. Oktober in Kraft treten. 
Die geehrten Vereine werden gebeten, der unterzeichneten Geschäftsstel le 

baldmöglichst mitteilen zu wollen, auf welche Anzahl von F.xemplaren dieselben 
reflektieren. Der Preis beträgt 1.50 Mk. pro Stück und werden die Bestimmungen 
Ende dieses Monats zur Ausgabe gelangen. 

In der vom Verbände festgesetzten Schluss-Sitzung für die Ausarbeitung der 
Führerinstruktionen, welche am 12. Sept. er. stattfand ist beschlossen worden, dass 
alle Anmeldungen zur Erwerbung des Führerpatents, welche nach Mitternacht des 
12. September einlaufen, den neuen Bestimmungen unterliegen und demnach be­
handelt werden müssen. 

Deutscher Luftschiffer-Verband. 
Die Geschäftsstel le. 

Gordon - Bennett-Wettfliegen. 
Offizielle Mitteilung des Berliner Vereins für Luftschiffahrt. 

Aus Anlass der am 10., ! 1 . und \>. Oktober 190S stattfindenden internationale:! 
Ballonwettfahrten wird der Berliner Verein für Luftschiffahrt folgende Festlich 
keiten veranstalten: 

1. Arn Freitag, den 9. Oktober, abends 7 Uhr, ein Festessen im Zoologischen 
Garten. 

Anzug. Frack, weisse Binde, Orden. 
2. Am Sonnabend, den 10. Oktober einen Bierabend mit kaltem Imbiss, dar­

geboten vom Berliner Verein für Luftschiffahrt. 
Anzug: Uebcrrock. 
X Arn Sonntag, den II. Oktober, einen Unterhaltungsabcnd mit heiteren 

Veranstaltungen; Speisen und Getränke zahlen die Teilnehmer selbst. 
Anzug: Leberrock. 
-1. Ausserdem wird am Montag, den 12. Oktober eine Vorstellung des neu-

cinstiidieiten Balletts „Si rdanapal ' im Königlichen Opernhause stattfinden, zu 
welcher der Verein eine Anzahl von Karten für das Parkett belegt hat. 

Fs wi id gewünscht, dass die Herren zu dieser Vorstellung im Frack er­
scheinen; die Damen kleiden sich entsprechend. 

An dein Festessen nehmen ausser den Ehren- und ausländischen Güsten nur 
die Mitglieder der Vereine des Deutschen Liiitschiffer-Verbandes teil. 

An den Veranstaltungen zu e>. und 4. sind auch die Damen der Mitglieder 
de r V e r e i n e willkommen. 

Der Preis der Teilnehmerkarten für alle Veranstaltungen, ohne den Besuch 
des Königlichen O p e r n h a u s e s , beträgt für Herren 15 M.; Herren, welche nur das 



Festessen mitmachen wollen, zahlen für das trockene Kuvert, einschliesslich Kaffee. 
Likör, Zigarren usw., 10 Mark. 

Der Preis einer Karte für die Veranstaltungen am Sonnabend und Sonntag 
beträgt für Herren 5 Mark. 

Für Damen werden die Karten für Sonntag kostenlos ausgegeben. 
Die Karten für den Besuch des Opernhauses kosten pro Person 7 Mark. 
Es wird gebeten, bis zum 5. Oktober einschliesslich, unter Einsendung der 

betreffenden Beträge unserer Geschäftsstelle Berlin-W'ilmcrsdorf,^Xatitenerstrasse 8. 
freundlichst mitteilen zu wollen, welche Damen und Herren an den vorgenannten 
Festl ichkeiten teilnehmen werden. 

Wir sind leider gezwungen, diesen frühen Termin festzusetzen, weil bei dem 
grossen allgemeinen Andränge des Publikums zu den „Sardanapal"-Vorstcllungen 
se i tens des Königlichen Opernhauses nur bis zum 5. Oktober die iür den Verein 
best immten Karten, deren Preis sonst 10.S0 M. beträgt, reserviert werden. Spätere 
Anmeldungen können deshalb nicht berücksichtigt werden. 

Der Vorstand. I. A.: Biisley. Stade. 

Kriegsgemässe Verfolgung eines Ballons durch Automobile und Motorräder. 

Der S c h 1 e s i s c h e V e r e i n i ü r L u f t s c h i f f a h r t veranstaltete am 
Sonntag, den 20. September, gemeinsam mit der D e u t s c h e n M o t o r i a h r e r -
V e r e i n i g u n g , H a u S c h l e s i e n u n d P o s e n , eine Uebutig, der folgende 
Idee zu Grunde lag: „Die Stadt Breslau ist belagert; der Feind hat die Umgebung 
im Umkreis von 15 km Tiefe besetzt. Um die Verbindung mit dem Entsatzheer zu 
gewinnen, wird der Freiballon „Schlesien" benutzt Er erhält den Auftrag, wich­
t ige Depeschen im Rücken des Feindes aufzugeben. Der Feind, der den Aufstieg 
bemerkt, versucht, mit Hilfe von Kraitiahrzeugen aller Art, den Ballon bei seiner 
Landung abzufangen, ohne ihn zu beschädigen." 

Da solche Veranstaltungen auch anderwärts vielleicht Nachahmung finden, 
so folge hier einiges aus dem dafür ausgearbeiteten Reglement, welches übrigens 
von einem der beiden veranstaltenden Vereine Interessenten zur Verfügung ge­
stellt wird. 

Der Ballonführer ist in seinen Massnahmen nur insofern beschränkt, als er 
jedenfalls innerhalb der deutschen Grenzen und höchstens 3 Stunden in der Luft 
bleiben darf. Landet er innerhalb 15 krn von Breslau, so gilt der Ballon als ge­
fangen. Zwischenlandung ist gestattet, doch kann hierbei der Ballon natürlich ge­
langen genommen werden, was als geschehen gilt, wenn ein Veriolger den Ballon-
korb berührt. Die Motorfahrzeuge dürfen keinesfalls näher als 30 Schritt an den 
Ballon herankommen. 

Im Ballon wird ein Platz für ein Mitglied der Mot< rfahrer-Vereinigung zu 
20 M. zur Verfügung gestellt, in jedem mehrsitzigen Automobil ein Platz zu 10 M. 
für je ein Mitglied des Vereins für Luftschiffahrt. 

Der G c w i n n p r c i s fällt der Motorfahrer-Vercinigung zu. wenn der Insasse 
eines seiner Automobile innerhalb 20 Minuten, oder der Fahrer eines einsitzigen 
Rades innerhalb 10 Minuten nach der Landung des Ballons auf dem Landungs­
platz erscheint und den Ballonführer durch Handschlag begrüsst. Wird keine dieser 
Bedingungen erfüllt, so ist der Verein für Luftschiffahrt Gewinner. 

E h r e n p r e i s e erhalten die Besitzer der zuerst und zuzweit am Landungsplatz 
eintreffenden Automobile sowie Motorräder, falls sie innerhalb einer Stunde nach 
der Landung eintreffen. Wird letztere Bedingung nicht erfüllt, so kann der Ballon­
führer den ersten Ehrenpreis für Wagen erhalten, soiern er das Resultat durch 
besonders geschickte Führung erreicht hat. 



Das Wetter war für die Verfolger sehr günstig, da der Ballon bei klarem 
Sonnenschein dauernd sichtbar war. Der Wind war massig, da der Ballon während 
seiner Fahrzeit von 9 bis 11 Uhr 42 rund 75 km, d. h. ca. 27 in der Stunde, zurück­
legte Nur die Richtung erschwerte den Verfolgern ihre Aufgabe, da der Ballon 
zweimal die Oder kreuzte, so dass die meisten durch Fähren verzögert wurden, 
obwohl es schliesslich nicht nötig gewesen wäre und man am linken Ufer auf der 
vorzüglichen Berliner Chaussee die besten Chancen gehabt hätte; wegen der un­
bekannten Landungszeit konnte dies aber nicht vorher beurteilt werden 

Der Ballonführer Dr. v. d. B o r n e hatte seine Chancen nach Möglichkeit aus­
genutzt und war.kurz vor Ablaut^dcr ihm zur Verfügung stehenden Frist auf einer 
Waldlichtung im Kreise Glogau. nahe dem historisch berühmten Dort' H o c b k i r c h 
gelandet. Schon 14 Minuten später (11 Uhr 56) erreichte jedoch als E r s t e r der 
Adlerwagen von Herrn A. Kl cm m-Ocls den Landungsplatz und gewann damit den 
Wanderpreis, sowie den ersten Ehrenpreis. Als Zweiter traf Herr E i t u c r (Motorrad) 
12 Uhr 3, als Dritter der Wagen des Herrn Pü 1 t s c h e u - B l a z i e w o ein. Später fanden 
sich noch eine recht grosse Zahl der Verfolger zusammen. Insgesamt hatten sieh 
11 Automobile und 8 Motorräder beteiligt. 

Lübecker Verein für Luftschiffahrt. 
In Lübeck ist ein Verein für Luftschiffahrt in Bildung begriffen, dem sch"t: 

120 Beitrittsanmcldungcn vorliegen. Am Montag, den 28.d. Mts.w rird die konstituierende 
Versammlung stattfinden. Wie wir hören, hat sich Herr F. .1. Möller um das Zu­
standekommen des Vereins sehr verdient gemacht. t\ 

Der Verein für Luf tsch i f fahr t in Hamburg beabsichtigt einen zwei ten Ballon 
aus Vcrcinsmiiteln, sowei t die Gelder nicht schon aus Schenkungen vorhanden sind, 
anzuschaffen, da es angezeigt erscheint, bei der immer grösser werdenden Nach­
frage das Material zu vermehren. Der Verein soll den rein wissenschaft l ichen Auf­
gaben mehr Interesse zuwenden, doch sollen die Weitfahrten deshalb nicht zurück­
stehen. Der Verein wird sich mit dem B a l l o n „ H a m b u r g " a u c h an d e n 
G o r d o n - B c n e t t - F a h r t c n b e t e i l i g e n . An der Dauerfahrt wird Hauptmann 
Gurlitt und Baron v. Pohl teilnehmen. Es soll eine leichtere Gondel und anderes 
leichtes Material mitgeführt werden, wodurch es ermöglicht wird, mehr Ballast als 
sonst mitzunehmen. Von einem ungenannt sein wollenden Freunde des Vereins 
wurden für den neuen Ballon 500 Mark gestiftet. — bin. 

Bücherbesprechungen. 
E r f a h r u n g e n b e i m B a u v o n L u f t s c h i f f e n. Vortrag, gehalten auf der 

49. Hauptversammlung desVereins deutscher Ingenieure zu Dresden.am29. J u n i 19(W. 
von Dr.-lug. G r a f Z e p p e l i n . Berlin. Julius Springer. 23 Seiten. 1908. 

Es ist heute für jedermann lehrreich, die Frfalirungen des Grafen v. Zeppelin nach 
seinen eigenen Worten zu vernehmen. Wertvolle Erfahrungen aller Art finden sich 
in diesem Vortrage niedergelegt. Wir können daher die kleine Broschüre allen 
Freunden der Luftschiffahrt und allen Verehrern des Grafen v. Zeppelin nur bestens 
empfehlen. M 

Personalien. 
H a u p t m a n n \ . K e h I e r , Geschäftsführer d e r Luftschiff-Studien-Gesellschaft in 

Berlin, wurde d u r c h S. Ii. d e m H e r z o g Erns t II. von Saehscn-Altenburg das Ritter­
k r e u z 1. K l asse d e s Sächsisch-Ernest in ischen Hausordens verliehen. 

Major () s c Ii m a n n , de r s t e l l v e r t r e t e n d e Vorsitzende des Berliner Vereins für 
Luf tschi f f fahr t , wurde a ls Batailloiiskommaudciir d e s Telegraphen-Batai l lons Nr. 2 
nach F rank fu r t a. G. v e r s e t z t . 



Illustrierte -fleronaumebe Mitteilungen. 
XJI. Jahrgang. 7. Oktober 1908. 20. Heft. 

Gruss 7Air internationalen Gordon-Bennett-Wettfahrt. 

(10.—12. Oktober 1908 zu Berlin.) 

(iiftter des Sturms, die in des Aethers Wellen 

Die Fäuste halten, zähmet eure Wut ! 

Bändigt — ihr könnt's! — des Regens Rausehcquellen. 

Wir brauchen Sonne! üeb t sie uns, seid gut. 

Oktobersonnc soll sich golden giessen, 

Wir brauchen Bahn, es geht in euer Reich; 

Viel neue Riesenvögcl aufwärts sehiessen; 

Seid gastlieh, Götter, denn ihr Gruss gilt euch. 

Ein jedes Volk schickt seine Flügelboten. 

Ein eifervoll Erregen hebt sich an. 

Ob je die Vülkerkräftc heiliger lohten. 

W o jedes nur um Höhe kämpfen kann! 

Frankreichs, Italiens, Englands Farben wehen, 

Amerika tritt werbend in das Feld, 
Die Schwe iz und Spanien, Belgien mit anstehen. 

Deutschland, sei stolz, es kommt die halbe Welt. — 

Nun rüste dich zu diesen hohen Festen, 

Berlin, du junge, heisse Riesenstadt, 

Dass jeder von den fremden Lüftegästcn 

Bewunderndes Genügen an dir hat. 

Paris, Madrid, Rom, London sind geladen, 

Ehr' diese Gäste hoch, sei auf der Hut! — 

Götter des Sturms —, ihr dürfet uns nicht schaden, 

Seid gastlich, Götter, mächtige, seid gut ! 

L c h m a r m - R t i s s b ä l d t 



Die Gordon-Bennett-Fahrer in Berlin. 

Es darf angenommen werden, dass es den Lesern unserer Zeitschrift 

noch in gutem Gedächtnis lebt, mit welcher Sorgfalt bei Auswahl der 

Eührer der drei deutschen, an dem Gordon-Bennett-Wcttf lug teilnehmenden 

Ballons vorgegangen worden ist. Der Wunsch, die Führung in Hände zu 

legen, denen die vol le technische Beherrschung ihrer Aufgabe zuzutrauen 

war, Männer zu wählen, von deren Intelligenz und Tatkraft man sich ver­

sehen durfte, dass sie auch ein bedeutendes Wissen und KÖrlnen zu ihrem 

Unternehmen mitbringen, erklärt zur Genüge den hohen Ernst, mit dem bei 

uns vor einigen Monaten die entscheidenden Beschlüsse vorberei tet und 

gefasst worden sind. Im gleichen Maasse haben auch die anderen, an dem 

bevorstehenden Sportereignis beteil igten Nationen die Sache sehr ernst ge­

nommen und ihre Wahlen entsprechend der Anschauung getroffen, dass 

die besten Kräfte, die für den Sonderzweck tüchtigsten unter sehr vielen 

Tüchtigen herauszusuchen seien. Die Folge ist ersichtlich auf al len Seiten 

die gleiche gewesen , und wenn darüber ein Zweifel bestehen könnte, so 

belehrt die nähere Bekanntschaft mit dem Vorleben der gewäh l ten Führer, 

im besonderen mit ihrer aeronautischen Vergangenheit , darüber, dass in 

der Tat eine Elite von Männern zur Lösung der gestel l ten Aufgabe be­

rufen ist, von denen man höchstmögliche Leistungen zu erwarten berechtigt 

ist. Unsere Leser haben ein Recht darauf, Näheres von den Lebens­

umständen und dem Werdegang der 23 Führer zu erfahren, die in den 

nächsten Tagen die Aufmerksamkeit nicht bloss luftschifferischer Kreise 
auf sich lenken werden. Wir haben davon in den nachstehenden biographi­

schen Einzelheiten soviel zusammengetragen, als möglich war und sind, 

sowei t wir es vermochten, auch in die Personalien der Begleiter beziehungs­

we ise Stel lvertreter der Führer eingedrungen, da auch sie. te i lweise unter 

Mitwirkung der nationalen Verbände, zumeist aber von den Führern selbst, 
unter dem Gesichtspunkte hervorragender aeronautischer Eigenschaften 

und Befähigung gewähl t worden sind. Auch unter ihnen wird man sehr 

interessante Charakterköpfe erkennen, sowei t kurze Schi lderungen davon 

ein Bild zu geben vermögen. Jedenfalls glauben wir. die Anteilnahme an 

dem bevorstehenden Wet tbewerb zu mehren, indem wir e twas eingehender 

mit dessen Kämpen bekanntmachen, von denen manch einer mit ganz 

anderen Blicken angeschaut werden wird, sobald man im Folgenden ge­

lesen haben wird, welchen Mann seine Landsleute entsandt haben, um 

einer Aufgabe zu geniigen, die nur dem oberflächlichen Urteil als ein Spiel 

erscheint, in Wahrheit aber der Forderung der besten Eigenschaften imJ 

Kräfte des Menschen zugute kommt. 

Die Anordnung der nachfolgenden Einzelbilder ist entsprechend der 
Reihenfolge getroffen, die, auf Grund einer Verlosung der Plätze, für den 

Aufstieg der Ballons festgestellt worden ist. 



James C. McCoy. der Vizepräsident und Leiter des Aero Club von Amerika, 
a ls Pilot qualifiziert sowohl von dem amerikanischen als dem französischen Aero-

Club, wird als Führer des Ballons 
.Amerika II* am 11. Oktober den Reigen 
der 23 am Oordon-Bennett-Fliegeii teil­
nehmenden Ballons eröffnen; denn das 
Los hat bei Bestimmung der Startfolge 
zugunsten dieses amerikanischen Ballons 
entschieden. M. C. hat schon mehr als 
20 Aufstiege unternommen, sowohl von 
Washington, St. Louis und Pittsfield, 
Mass.. als von Paris aus. Viel besprochen 
wurde der Aufstieg, den er am 1. Januar 
1907 von St. Louis aus machte, weil 
er die Entscheidung für den Platz in 
der Umgebung von St. Louis brachte, 
von dem aus das zweite Oordon-Bennett-
Fliegen ausgehen sollte. Mit der Orga­
nisation und Ausführung des letzteren 
hat er denn auch viel zu tun gehabt 
und dabei Proben ungewöhnlicher Tat­
kraft und Umsicht abgelegt. 

Der (iehilfe von James McCoy ist 
Mr. A l a n R. H a w l e y . welcher beim 
(lordon-Bennettfliegen im Jahre 1907 den 
amerikanischen Ballon .St . Louis" führte. 
Fr gilt als einer der bewährtesten ame­
rikanischen Luftschi her. J a m e s C. M c C o y . 

Rechtsanwalt und Notar Dr. Victor Niemeyer, 

(Deutschland. Nr. 2 in der Startfolge), übt in Essen 
Anwaltspraxis aus und ist in weiten Kreisen 
a l s hervorragender Verteidiger in Strafprozessen 
bekannt. Er huldigte früher eifrig dem Reit­
sport, wandte sich mit der Gründung des Nieder­
rheinischen Vereins für Luftschiffahrt der Aero-
nautik zu und wurde als einer der Ersten des 
Vereins zum Führer ausgebildet. Er nahm 
auch als Delegierter des Deutschen Luftschiffcr-
Verbandes . i n der Gründung der Fédération 
Aéronautique internationale in Paris im Oktober 
1905 teil, war an vielen internationalen aero­
nautischen Wettbewerben beteiligt, erhielt 1907 
bei dem internationalen Lütticher Wettii iegen 
den 1. Preis und bald darauf in Brüssel mit 
dem kleinsten Ballon seiner Klasse den 5. Preis. 
In jüngster Zeit wurde er Sieger bei dem von 
der deutschen Sportkommission für die Teil­
nehmer an dem (iordon - Bennett-Rennen ver­
anlassten Ausscheidungsil iegen in Coln. Dr. N. 
gelangte damals bis tief in die nördlichen 
Gebietsteile des österreichischen Kaiserstaates 
hinein. 

Führer des Ballons .Busley* 
an der Ruhr eine umfangreiche 

Dr. V i c t o r N l e m e y e r . 



H a n s H l e d e m a n n . 

Fabrikbesitzer Hiedemann, Cöltt, der 
als Gehilfe des Führers des Ballons „Bus-
l e y (Deutschland, Nr. 2 der Startfolge) ge­
nannt ist. hat mehr als 25Freiballonfahrten 
unternommen, ist Schatzmeister desCölner 
Clubs für Luitschiffahrt und 46 Jahre alt. 

Haus Hiedemann ist in Cöln eine 
sehr bekannte Persönlichkeit und allge­
mein beliebt durch sein bestimmtes und 
zugleich l iebenswürdiges Auftreten. Kr 
besitzt grosse industrielle Etablissements 
von einer Vielseit igkeit, die ihn z. B. 
ebenso in der Eisen- als in der Tapeten-
industrie zu einem angesehenen Vertreter 
derBranche in der ganzen Welt macht. Der 
in seinem Berufe stark beschäftigte Mann 
hegt gleichwohl hohes Interesse für den 
aeronautischen Sport, der ihm wohl auch 
hilft, Gesundheit und geistige Spannkraft 
so zu behaupten, wie er sich deren er­
freut. In St. Louis im Jahre 1907 fuhr er 
als (jehilfe des Hauptmann v. Abercron, 
der damals den dritten Preis errang. 
Man darf daher sagen, dass Herr Hiede­
mann für solche Fahrten eine Praxis 
besitzt, wie sie manch anderer der Teil­
nehmer sich wohl wünschen möchte. 

John Dunville, der Führer des Ballons „Banshce" (England, Nr. 3 der Start-
folge), ist im Jahre 1866 geboren, in Eton erzogen und hat die Universität Cambridge 

besucht. Von 1890 ab war D. Privat-
sekretär des Herzogs von Devonshire bis 
zu dessen im März 1907 erfolgten Tode. 
Erst seit dieser Zeit, also seit etwa 
18 Monaten, hat sich D. für Ballonfahrten 
praktisch zu interessieren begonnen, aber 
alsbald mit solchem Eifer, dass er seit­
dem bereits-19 Ballonfahrten unternommen 
hat, die letzte davon am 11. August d. Js.. 
auf der er den Kanal von London nach 
St. Omer in Frankreich im eigenen Ballon 
.La Mascotte" kreuzte. D. nahm im 
Laufe dieses Sommers an allen Ballon-
Wettbewerben in England teil, sowohl 
dem von Hurlingham, als dem „Hase-und-
Hunde - Kennen" vom 24. Juni. D. ist 
eine in Sportkreisen sehr bekannte und 
ungesehene Persönlichkeit, wie dies kaum 
anders sein kann, bei einem Manne, der 
mit echt britischer Energie sich ganz 
dein Spezial - Zweck widmet, an dem er 
Gefallen gefunden und für den er sich 
nützlich zu machen den Wunsch und nach 
den vorliegenden Erfolgen die zweifel­
lose Begabung hat. 

J o h n D u n v i l l e . 



Hauptmann Kindelan, der den Ballon 
.Valencia" (Spanien, Nr. 4 der Startfolge), 
führen wird, ist der kühne Luftschiffer, der 
am 24. und 25. Juli 1907 mit dem Ballon 
.Maria Teresa*, einem 600 com grossen, mit 
Leuchtgas gefüllten Ballon, die s. Z. viel be­
sprochene Reise von Valencia aus unternahm, 
die ihn übers Meer nach den Balcaren führte, 
ohne dass es ihm möglich war, dort zur Lan­
dung zu gelangen. K. sah sich schliesslich in 
der Nacht zum 26. Juli gezwungen, den ins 
Meer getauchten Ballon zu verlassen und, 
neben demselben herschwimmeiid, zu ver­
suchen, die Insel lbiza zu erreichen. Zum 
Glück für den mit hohem Wellengang schwer 
kämpfenden Schwimmer wurden seine wieder­
holten Hilferufe von der Besatzung eines eng­
lischen Schiffes gehört. Ls wurde ein Boot 
ausgesetzt und von demselben trotz der herr­
schenden Dunkelheit der tief erschöpite Luft- Hauptmann Klndelän. 
schiffer gefunden und gerettet. Kr hatte die 
Genugtuung, dass gleichzeitig sein Ballon aufgefischt und in Sicherheit gebracht wurde. 
Glückl icherweise hatte die Gesundheit K.'s durch die üherstandenen Anstrengungen 
nicht gelitten. Bewe is : seine Teilnahme an der bevorstehenden Wettfahrt. K. ist 1879 
in Santjago geboren und einer der ausgezeichnetsten Offiziere des spanischen Ingenieur« 
k< >rps. Lr darf sich auch einer Reihe sehr glücklicher Aufstiege rühmen und hält 
unter den spanischen Luftschiffern mit den von ihm erreichten 5100 m den Höhenrekord. 

M. de la Horga wird Hauptmann Kindelän auf seiner Gordon-Bennett-hahrt 
begleiten, f.r ist am 26. April 1870 in Santander geboren, war der spanischen Ge­
sandtschaft in Mexico als Ingenieur attachiert und ist ein enthusiastischer Verehrer 
aller Arten von Sport, insonderheit des Ballonsports. 

Honore de Moor in Brüssel, Pilot des Ballons .Bclg ica" (Belgien. Nr. 5 der 
Startfolge), ist Konstrukteur von Werkzeugmaschinen für Metallbearbeitung und be-



schäitigt sich seit lange mit den Problemen der Aerostatik aufs eingehendste. Sein 
Interesse am Studium der Luftströmungen, der Gleichgewichtslagen des Ballons 

unter den verschiedensten Umständen, 
der Wirkungen der ßal lastausgabe in 
Verbindung mit der Temperatur ist 
wesentl ich bestimmend für d ie Teil­
nahme an dem Wettbewerb gewesen. 
Das im wesentl ichen wissenschaft l iche 
Interesse de Moors schlicsst natürlich 
sein Streben nach einer s iegreichen Be­
teiligung an der bevorstehenden Wett­
fahrt nicht aus. Seine Landslcute waren 
sicher in vollem Recht, ihm die Führung 
eines ihrer Ballons anzuvertrauen und 
von seiner Uebung in feinen wissen­
schaftlichen Beobachtungen Günstiges 
zu erwarten. 

Georges Geerts ist der Beglei ter des 
Ballons . B é l g i c a - (Nr. 5 der Startfolge» 

Victor de Beauclair, einer der beiden 
Schweizer Vertreter araOordon Dornen 
der Lüfte und Führer desBal lons .Cognac 
(Nr. 6 der Startfolge), ist 1874 in Rio de 
Janeiro geboren. Bei allen seineu Sports-
unternchmungen ging de B. vom Alpinis­
mus aus. Der Drang, die voll ihm ver­
götterten Berge von .oben* zu sehen, 
trieb ihn auch dem Aero-Sport zu. Die 

erste Alpeniahrt sollte mit geliehenem Ballon im Oktober 1903 von Altdorf aus stattfinden, 
wurde aber durch andauernd schlechtes Wetter vereitelt. Nachdem de B. im Verein mit 
zwei Freunden sich in den Besitz eines eigenen Ballons, des .Cognac", gesetzt, unternahm 
er im September 1906 seine erste Alpeniahrt 
VOU Chur aus. wobei der Rhätikon überflogen 
wurde. Ihr folgte im Juni d. .Is. endlich die Er­
füllung des lange gehegten Wunsches, die Haupt-
hohen der Schweizer Alpen zu überfliegen. Die 
Fahrt ging Ober das Berner Oberland und die Sim-
plon-Cjruppe. Iis wurden dabei viele photogra­
phischen Aufnahmen gemacht und zum erstenmal 
— mit dem Oiiervainscheu Theodolithen — die 
atmosphärischen Strömungen durch Piloten 
methodisch erforscht und für die Fahrt verwertet, 
de B. hat bei sportlichen Wettflügen mehrere 
Preise davongetragen. 1906 erzielte er in Berlin 
mit 26' .'Stunden die längste Fahrzeit. 1907 fielen 
ihm sowohl in Mannheim als in Briissel Preise 
zu. Der Ballon . C o g n a c ist nicht mehr neu. 
Ursprünglich 1700 cbm haltend, ist er durch An­
setzen eines äquatorialen Zylinders auf 2200 cbm 
gebracht worden. Sein Name stammt von der 
französischen Stadt Cognac, wo seine Besitzer 
bei einer gelungenen W eitiahrt von Strassburg aus 

landeten. Der Name hat ihm auch schon einmal Dr. d e Q u e r v a i n . 

V i c t o r d e B e a u c l a i r . 



d i e wenig angenehme Ueberraschung gebracht, dass er wegen missverstandener De­
klaration auf dem Frachtbriefe .Korb Cognae" mit ca. 4000 Mk. Einfuhrzoll belegt wurde. 

Dr. de Quervain, der Begleiter Victor de Beauclairs (Schweizer Ballon „Cognae", 
Nr. 6 der Startfolge) ist 1879 in Bern geboren, war 1898 Adjunkt am Observatorium 
für dynamische Meteorologie von Professor Teisserenc de Bort in Paris, 1901 im 
Auftrage des letzteren in Moskau bei Ausführung der ersten längeren Registrierballon-
Ser ie im Innern eines Kontinents tätig, 1902 Sekretär beim Bureau der internationalen 
Kommission für 

wissenschaft l iche 
Luftschiffahrt und 
Mitglied des Ober­
rheinischen Vereins 
für Luftschiffahrt, 
dama ls auch län­
ge re Zeit mit der 
Redakt ion der ..III. 
Aer. Mitt." betraut, 
s e i t 1906 stellver­
tretender Direktor 
der schweizeri­
schen meteorologi­
schen Zentralaustalt 
in Zürich und Mit­
g l ied des Acro-
C lubs . Seit 1905 ist 
Dr. de Ou. auch 
a l s Privatdozent für 
Meteorologie an 
den Universitäten 
Strassburg und 
Zürich habilitiert. 
Dr. de Ou. beschäf­
t igt sich seit 1906 
u. a. damit, der 
Methode der Bahn­
best immung von 

Registrierballons 
und Pilotballons, 
letzterer auch zu 
spezifisch aeronau­
tischen Zwecken. 
Eingang zu ver­
schaffen. 

Ertore Cianetti 
des Ballons .Aetos" 

J a c q u e s F a u r e . 

ist bei Behinderung des Fürsten Scipione Borghese als Führer 
(Italien, Nr. 7 der Startfolge) in Aussicht genommen. Er ist in 

Rom zu Hause, mehrjähriges Mitglied der Societ� Aeronautica Italiana in Rom und 
hat eine Reihe von Aufträgen bereits mit Olück ausgeführt. Der Kommandeur der 
italienischen Luftschiffer, Major Moris, wird ihn begleiten. 

Jacques Faure, Führer des französischen Ballons .Condor", der unter Nr. 8 der Start-
iolge aufsteigen wird, ist am 23. Juli 1873 in Bel levue geboren, in der Nähe des zu dieser 
Zeit gerade durch Leon Gambetta begründeten Etablissement central d'aerostation. 
Fr besuchte das Lycee Condorcet und brachte nach glänzend bestandener Abgangs-



priiiung ein Jahr in England zu. wo er Engtisch lernte und von der Leidenschaft 
für den Sport erfasst wurde, den er in England so hoch entwickelt sah . Nach 
Frankreich zurückgekehrt, diente er sein Jahr bei der reitenden Artillerie ab. Bald 
nachher heiratete er und fand in seiner (iattin eine für den Sport, den Ballonsport 
im besonderen, gleich ihm begeisterte Lebensgeführtin. Sie begleitete ihn zumeist 
auf seinen Luftfahrten, nachdem er, ein erfolgreicher Eussballspieler und Segler , am 
17. Juni 1K99 die Taufe für die Luft an Bord des „Centaure". des Grafen de La Vaulx 
Ballon, empfangen hatte. Eifriges Mitglied des Acro-Club de France hat sich F. 
seitdem zu einem der ersten Luftschiffer Frankreichs entwickelt, auf den grosse 
Hoffnungen \<>n seinen Landsleuten gesetzt werden. 

Louis Capaiza, als stellvertretender Pilot des franzosischen Ballons„Condor**ange­
meldet, der am 11.Oktober an achter Stelle auisteigen w ird, ist am 17.Januar 18t>2 in Bastia 

geboren. Er wa r Beamter 
Phot Rot 6- Cie., Paris 

L o u i s C a p a z z a . 

in der Verwaltung der 
Brücken und Chausseen 
Korsikas, als er verschie­
dene Präzis ions - Instru­
mente criand. deren An­
erkennung als wertvolle 
Hilfsmittel bei Terrain-
Aufnahmen und -Vennes* 
sungeii seine Berufung 
nach Paris in den DiCBSI 
des Generalstabes zur 
Folge hatte. Dort befreun­
dete er sich mit der Luft­
schiffahrt, die seinein Er­
findergenie ähnliche Auf­
gaben stellte, wie die. 
wofür er bisher mit Erfolg 
tätig gewesen war. Zahl­
reich sind die von Capazza 
zugunsten der Luftschiff­
fahrt gemachten Erfin­
dungen und getroffenen 

Verbesserungen, die 
gleichen Schritt hielten 
mit seinen Betätigungen 
als praktischer Aeronaut. 
Die Zahl seiner Freiballon-
fahrten übersteigt 150 
C. ist gegenwärtig Vize­
präsident der f ranzoM-

schen Luftschiftahrtsg 
Sei lschaft und der energische Leitei der aeronautischen Abteilung des grosse« 
Etablissements Bayard-Clement in Paris. 

A.Holland Forbes. der Führer des Ballons .Conqucror* (Nr. 9 der Aufstieg-
Ordnung), des einzigen Ballons bei diesem Wettfliegen, der in Amerika gebaut worder, 
ist, gilt als enthusiastischer Sportsman und als so ziemlich jedem Sport gewidmet, 
der populär gewesen ist oder noch ist. Der Acro-Club von Amerika schützt ihn ab 
den geeignetsten Ballonführer. Forbes ist auch Stüter der nach ihm jienannter. 
Trophäe. Fr ist Mitglied des New Yorker Yacht-Club, gilt im Segelsport als hervor-



ragender Sachkundiger und ist 
kaum weniger im Automobilw esen 
erfahren, dem er seit Jahren als 
Eigentümer mehrerer Automobile 
huldigt. 

Oscar Erbslöh, Kaufmann, ge­
boren 1879 in Elberfeld, hat. dafür 
durch seine kräftige üestal t und 
gediegene Gesundheit prädispo­
niert, bei den Kürassieren als 
Einjähriger gedient und ist seit­
dem eifriger Sportsman. Der 
Luftschiffahrt hat er sich erst 
1901 zugewandt und die Quali­
fikation als Kührer vom Nieder-
rheinischen Verein für Luftschiff­
fahrt 1905 erhalten. Von diesem 
Zeitpunkt an beträgt die Zahl 
seiner Kreiballonfahrten 52. Sie 
waren zum Teil sehr ausgedehnt 
und legen Zeugnis ab für die aero­
nautische Befähigung und hohe 
Ausdauer E.'s. Beim ersten Oor-
don-Bennett-Kliegen war E. Be­
gleiter von v. Abercron. beim 
zweiten führte er den Ballon 

A. H o l l a n d F o r b e s . .Pommern" zum Siege.nachdem er 
kurz zuvor mit demselben Ballon auch im internationalen Brüsseler Wettbewerb den 
ersten Preis errungen hatte. E. wird am 
11. Oktober den Ballon .Berlin" führen. 
Eine von ihm mit diesem Ballon unter­
nommene Versuchsfahrt führte ihn von 
Schmargendorf aus nach Südrussland bis 
über den Dnicpr hinaus. E. hat den Preis 
für Deutschland in allererster Linie zu 
v erteidigen. 

Referendar Joseph Sticker. Leutnant 
der Reserve des 1. oberrheinischen In­
fanterie-Regiments Nr. 97, ist 1881 in Cöln 
geboren. Er empfing seine erste aeronau­
tische Anregung durch den „Colncr Club 
für Luftschiffahrt", seine Ausbildung und 
Ftihrenpialifizierung im .Berl iner Verein 
für Luftschiffahrt", hauptsächlich Dr. 
Brockelmann zu Dank. St. errang den 
ersten Preis bei der vom Berliner Verein 
veranstalteten Zielfahrt am 3. Mai 1. Js., 
den zweiten Preis bei der ebendort ver­
anstalteten Eernfahrt am 13. Juli 1. Js. 
Beteiligt als Führer oder Begleiter war 
St. an Ballonfahrten Berlin — Krakau, 
Breslau rund um Polen Warschau. 
Breslau—Budapest. Plauen—Tarania (Ost-

E r b s l ö h . S i e g e r im G o r d o n - B e n n e t t - W e t t f l l e y e n 1 9 0 7 . 



Beskidcn), Plauen —Budapest. Berlin—Kiew—Nieschni. Diese letzte weit ausgedehnte 
Fahrt fand mit Oscar Erbslöh als Probefahrt des Ballons .Berlin" am 3. September 
statt. Rcierendar St. wird als Gehilfe Frbslöhs den Ballon .Ber l in - auch am 
11. Oktober begleiten. 

Der Hon. Charles Stewart Rolls. Führer des Ballons .Britannia" (England. Nr. 11 
in der Startfolge). 1877 geboren, ist Ingenieur von Beruf und Z.Z.Betriebsdirektor von Rolls-
Reyce. Limited. Autornobilfabrik in London. Manchester und Derby, auch zugleich 
Direktor der von seiner Firma begründeten „General Accident Assurance Corporation*. 
Fr wurde am 27. August 1877 als jüngerer Sohn von Lord und Lady Llangattock in 
London geboren, im Fton College erzogen und besuchte die Universität Cambridge, 
wo er in Mechanik und angewandten Wissenschaften die Grade erreichte und 1902 
das dritte (Marine-) Ingenieurzertifikat erwarb. R. ist hervorragend beteiligt an der 
Einführung des Automobi lwesens und der Motorfabrikation Britanniens. Als Aeronaut 

R e f e r e n d a r J S t i c k e r . 0 . E r b s l ö h s G e h i l f e . H o n . C h a r l e s S t e w a r t R o l l s . 

nahm er am ersten Gordon-Bciinett-Wetti l icgen teil, erhielt den dritten Preis und 
eine besondere Ehrung durch den französischen Aero-Club wegen des längsten 
Aufenthalts in der Luft. R. hat sich in England einen Namen durch Publikationen 
auf dem von ihm angebauten Gebiet, sowie durch zahlreiche öffentliche Vortrage 
gemacht. R. ist zugleich Mitglied des Aero Club of the United Kingdom und des 
^ero Club de France. 

Celestino Usuelli aus Mailand. 31 Jahr alt, designierter Führer des Ballons 
„ R H U enzori" (Italien. Nr. 15 in der Startfolge), begann seine Laufbahn als en­
thusiastischer Spnrtsmaii mit der Pflege des Alpinismus. Als eifriger Bergsteiger 



b e z w a n g er die höchsten üipiel der Alpen, Grand Combicr, Grand Paradis, Monte 
R o s a . Montblanc. Doch nicht genug hiermit, U. verlangte nach .Höherem": In den 
peruanischen Anden erstieg er 1901 den Gipfel des 6050 m hohen Vulkans Misti und 
den bis dahin unüberwundenen Chachani (6230 m). Im Jahre 1»03 wiederholte er die 

letztere Besteigung und gleich darauf er­
klomm er in den Anden von Ecuador den 
6562 m hoch aufragenden Chimborasso. 
auf dessen Gipfel er die italienische Fahne 
aufpflanzte. Später widmete sich U. 
ganz der Luitschiffahrt. Sein Eifer hier­
für brachte es bis jetzt auf 91 Aufstiege 
im Freiballon, darunter jener unglück­
lich im Adriatischen Meere endende 
vom 2. Juni 1906, bei dem die beiden 
Gefährten Minoletti und Marari ihr Leben 
einhüsstcii, doch auch jener überaus 
glückliche vom 11. November 1906, bei 
dem U. die Spitze des Montblanc unter 
sich sah und der in Aix les Bains 
endete. Am 5. Juli d. Js. hat U. eine 
Hochfahrt ohne Mitnahme von Sauer­
stoff geleistet, bei der 7600 m erreicht 
wurden. Bei den internationalen Ballon-
Wettbewerben aus Anlass der Mai­
länder Ausstellung (1906) hat U. 3 Preise 
in Zeit-, 2 in Weit-, 2 in Dauerfahrten, 
1 bei Jagd auf den Ballon und 5 ver­
schiedene kleinere Preise gewonnen. 

AlfredLeblano, bestimmt, denfranzösischen Ballon .Astra" zu führen, deram 1 l.Okt. 
nach der Startfolge als 16. aufsteigen wird, ist in Paris am 13. April 1869 geboren. 
Leblanc hat eine ebenso schnelle als glänzende Karriere als Luftschiffer hinter sich. 
Bereits mit 19 Jahren technischer Leiter der Zink- und Blci-Giesserei und des W alz-
werkes von Victor Bidault wusste der junge und tatkräftige Ingenieur binnen wenigen 
Jahren dem Unternehmer eine unbestrittene 
Geltung in diesem Zweige der Metallurgie zu 
verschaffen. Nicht mit Unrecht dürfte dieser 
Erfolg einer energischen Tätigkeit nächst 
seiner Intelligenz und seinen Kenntnissen der 
sportlichen Erholung und Kräftigung zuzu­
schreiben sein, die Leblanc sich gönnte und 
die er als eifriger Turner. Schlittschuhläufer. 
Jäger und zuletzt als Luftsehiffer in seinen 
Mussestiindcn suchte. Einige nicht eben glück­
lich verlaufende erste Aufstiege reizten ihn 
durch die hierbei erkannten Schwierigkeiten. 
Heute darf sich Leblanc bereits einer grossen 
Anzahl mehr oder weniger glücklich ausge­
führter Ballonfahrten mit dem eigenen Ballon 
..Albatros" rühmen. Als deren bekannteste ist 
die Fahrt zu bezeichnen, die Leblanc von 6 : w 

abends bis 7M morgens am 16. März 1907 
vom Start-Platz des Aero-Club von St. Cloud 
nach der Insel Rügen führte, somit 1015 km weit. 

C e l e i t l n o U s u e l l l . 

A l f r e d L e b l a n c . 



E r n e s t o Barbotle. Paris, in Aussicht genommen als Stellvertreter v o n Alired 
Lehlanc in der Führung des unter Nr. 16 der Startfolge registrierten französischen 

Ballons „Astra". ist am 19. November 
1871 geboren und seit 1886 in der Luft­
schiffahrt tätig. Seine erste Luftreise 
unternahm B. als Fünfzehnjähriger allem 
in einem Ballon von 500 cbm, aui der 
bald nachher ausgeführten zwe i ten war 
er in (iesellschaft von Georges Besan-
C'on. Im ganzen beträgt die Zahl der 
von B. unternommenen Luftreisen etwa 
380. deren 40 allein im Jahre 1907. B. 
ist Generalsekretär der Acadcmie aen>-
nautique de France und hervorragender 
Lehrer in theoretischer und praktischer 
Luftschiffahrt an dieser Akademie. Seine 
lange und vielseit ige Erfahrung auf dem 
Gebiet, unterstützt durch ungeu ohnliche 
körperliche Befähigung für d iesen Beruf, 
haben B. den Namen eines der aner­
kanntesten Aeronauten Frankreichs ein­
getragen. 

Nicholas Henry Arnold, ursprüng­
lich als Stellvertreter von Leutnant 
Frank P. Lahm ausersehn, wird bei 
der Behinderung Lahms den Ballon 
„St. Louis" (Nr. 17 in der Aufstieg-
Ordnung) führen. Fr gehört dem North 
Adams-Club von Massacbusets an und 
ist einer der jüngsten Ballonführer in 

den Vereinigten Staaten: denn es sind erst 4 oder 5 Monate her, dass er seine erste 
selbständige Fahrt unternahm und vom Aero-Club von Amerika die Lizenz empfing. 
Arnold ist Mitglied der Presse. Seine Landsleute haben das Vertrauen zu ihm. da>s 
er dein Manne nacheifern wird, den zu vertreten er berufen ist und der 1906, als 
er seinen Ballon über den Kanal führte und das erste Gordon-Bennett-Reiinen der 
Lütte gewann, auch noch völl ig Neuling in der Luftschiffahrt war. Der Ballon 
„St. Louis" ist in Paris unter Berücksichtigung von Ratschlägen Lahms gebaut. 

Harry 1. Hewat von North Adams, Mass.. wird, nachdem in Vertretung des be­
hinderten Leutnants Lahm. Nathan M. Arnold die Führung des Ballons .St. Louis' 
(Amerika. Nr. 17 der Startfolge) übernommen, als dessen Begleiter und Stellvertreter 
an der Gordon-Beniiett-VV etttahrt teilnehmen. H. ist ein Charter-Mitglied des North 
Adams Aero-Club und bat sich in diesem Jahre bereits an mehreren Aufstiegen 
Arnolds beteiligt. 

Hauptmann Hugo von Abercron, Führer des Ballons „Düsseldorf" des Nieder-
rheinischen Vereins für Luftschiffahrt (in der Startfolge Nr. 18) ist am 21. November 
1865 in Ratibor geboren. Cr stand in den Jahren 1899 und 1900 bei der Luftschifier-
Abteilung in Berlin und gilt seitdem als einer der tauigsten und erfolgreichsten 
Aeronauten. Die Zahl seiner Aufstiege im Freiballon beläuft sich auf 69. deren 
Ausgangspunkte über ganz Deutschland verstreut sind; Berlin, Münster. Düsseldorf. 
Barmen. Essen. Bonn, während die ausgedehnten Fahrten ihn häufig weit über die 
Grenzen des Deutschen Reiches hinaustrugen, nach Bobinen. Frankreich. Nieder-

E r n e s t o B a r b o t t e . 



L e u t n a n t S t a c h v . G o l t z h e l m . H a u p t m a n n v. A b e r c r o n . 

Österreich, Belgien und Holland. Beim /wei ten Gordon-Bennett-W ettilug im Vorjahr 
erlangte A. den zweiten Preis, kurz vorher hatte er in Mannheim nach 23stündiger 
Fahrt, die ihn über ( icni hinaus führte, den ersten Preis errungen. A. ist zweiter 
Vorsitzender des Vereins, dessen Ballon er führen wird. 

Stach von Goltzhelm, Leutnant im 2. 
Westfäl ischen Husaren-Regiment Nr. 11, .— , 
wird a ls Gehilfe von Hauptmann von 
Abercron an der Gordon-Bennett -Wett­
fahrt teilnehmen. Seine aeronautische 
Vergangenheit ist noch kurz, erst seit 
2 Jahren hat sich St. v. G. aktiv an diesem 
Sport beteiligt und seitdem im ganzen 
10 Fahrten unternommen, meist mit Haupt­
mann von Abercron zusammen. Fr war 
auch Teilnehmer an der Probefahrt vom 
28. September, bei welcher der Ballon in­
folge e ines Versuches, das aus dem Füll­
schlauch austretende Gas in einem Gas­
reservoir am Korbe zu sammeln, platzte. 
Fs ist bekannt, dass die hohe Geistes­
gegenwart der beiden Luftschiffer sie vor 
Schaden bewahrte. 

Professor A. K. Huntington, der desig­
nierte Führer des Ballons „Zephyr" (Fng-
land, Nr. 19der Startfolge), ist ein bewährter 
Aeronaut, der seine 60 bis 70 Aufstiege 
bereits hinter sich hat. Nur an etwa 15 
hiervon war er als Begleiter, sonst stets 
als Führer beteiligt. Beim ersten Gordon- P r o f e t s o r A. K. H u n t i n g t o n . 

Bennett-Rennen gehörte H. zu den Ueber-
fliegeni des Kanals und landete nach 8 Stunden. Bei dem Brüsseler internationalen 
Wettiiiegen erreichte er den dritten Preis und landete nahe Pau in Südfraiikreieh. 
Professor H. ist 1856 in Norfolk geboren und z. Z. Professor der Metallurgie in 
London. Der Mann der strengen Wissenschaft ist zugleich ein ausgezeichneter 
Sportsmann auf vielen Gebieten des Sports, der Jagd ebenso hold als dem Stock-



sport. So stellt er eine der glücklichen und zum Heil der Menschheit hftufigei 
werdenden Mischungen der Kontraste vor, in denen der Geist von der dem Korper 
gegebenen angemessenen Uebung und Kräitiguug den Vorteil hat. Ihm ist im Be­
sonderen der neue Antrieb zu danken, den neuerdings die Luftschiffahrt in England 
empfangen hat, für welche die insulare Lage und geographische Gestalt des ver­
einigten Königreichs Fntwicklungs-Hindernisse waren. 

Emilio Herrera y Sotolongo, Leutnant. Führer des Ballons „Montanes" (Nr. 20 
der Startfolge) ist am 13. Februar 1879 in Granada geboren. Nach Absolvierung der 
Ingenieur-Schule von Guadalajara trat er als Offizier in das spanische Luftschiffer­
korps ein, das z. Z. von Oberst Vives y Vieh kommandiert wurde. Freund des 
ausgezeichneten und unvergesslichen Luftschiffers Fernandez Dum, den er heute 
ersetzt, war er diesem ein kühner und geschickter Begleiter auf seinen schönsten 
Reisen. So nahm er u. A. teil an der Ballonfahrt Saint Cloud -Lindenau (Mährein, 
welche 1905 Duro den zweiten grossen Preis des Aero Club de France eintrug. 
Auch an einem Fluge über das Mittelländische Meer von Barcelona nach Salzes 
war H. beteiligt. Als Führer nahm er mit dem Ballon ..Mars" au den Beobachtung^: 
der Sonnenfinsternis in Burgos am 30. August 1905 teil. Trotz einer verhältnis­
mässig kurzen Laufbahn hat H. bereits eine grosse Anzahl von Aufstiegen geleitet, 
in manchen Monaten bis zur Zahl 1(5! 

Hauptmann Romeo Frassinetti, Pilota des Ballons „Hasiliola" (Italien. Nr. 22 in 
der Startfolge), zur Verfügung des italienischen Kriegsministeriunis stehend, hat viele 
Jahre dem Studium der Acroiiautik gewidmet und selbst einen Lcnkballon konstruierx 
An diesem ausschliesslich für Kriegsgebrauch bestimmten Ballon, derauf Ausstelhn . 
durch i'iiuf goldene Medaillen prämiiert worden, ist das merkw ürdige. dass er ohne 
Steuer manövriert und eine angewöhnliche Geschwindigkeit entwickelt. Hauptmann 
F. ist im Freiballon bereits 63 mal aufgestiegen. 

Cesare Longhi als Begleiter des italienischen Ballons „Basiliola" (Nr. 22 der 
Startfolge), im Fall einer Behinderung in Aussicht genommen, ist seit langem Mitglied 
der > u c i c t ä Aeronautica Itnliana. Sektion Mailand, und hat bereits e twa 20 Ball"ii-

freifahrten ausgeführt. 

H a u p t m a n n R o m e o F r a s s i n e t t i . C e s a r e L o n g h i . 



Ingenieur Giuseppe Colianchi in Mailand, stellvertretender Pilota des italienischen 
Ballons .Basil iola" (Nr. 22 der Startfolge), gilt als ausgezeichneter Sportsman und 
als der kühnste Automobilist Italiens. Kr ist ungefähr 40 Jahre alt und ist mehr als 
20 mal im Freiballon aufgestiegen. 

Emile Carton, der Führer des unter Nr. 23 der Startfolge registrierten franzö­
sischen Ballons „Brise d*automne" ist am 14. Dezember 1865 in Paris geboren. Fr 
ist jetzt 43 Jahre alt und hat eine sehr beträchtliche Zahl von Aufstiegen schon auf 
dem Konto seiner Frfolge. Seine erste Fahrt machte er im Jahre 1885. Ihre Zahl betrug 1901 
bereits 150. Fr verdankt seine Ausbildung als Luftschiffer Brissonct senior und Gabriel 
Mangin. letzterer aus der Zeit der Belagerung als unermüdlicher Aeronaut bekannt. Dass 
C. ein ebenso erfahrener, als kühner und in Notlagen geistesgegenwärt iger und in 
Hilfsmitteln erfindungsreicher Luftschiffer ist, hat er zu verschiedenen Malen erwiesen. 

G i u s e p p e C o l l a n c h t . E m i l e C a r t o n . 

Voll 18 in Amerika unternommenen Aufstiegen endeten z. B. 4 auf dem Meere, einer 
davon nach einer unter schwerer Besorgnis des Unterganges, auf dem Meere treibend, 
zugebrachten Nacht. C. hat auch Deutschland bereits einmal — am 23. September 
1900 — überflogen, auf einer Fahrt, die ihn in 13 3.i Stunden von Wien nach Cux­
haven führte. Mehrere seiner Aufstiege von über 20 Stunden sind in Gesellschaft 
von Herbert Silbercr. dem Präsidenten des Wiener Aero-Clubs gemacht worden. C. 
ist Proiesscur-pi lote beim Aero-Club von Wien. Fr ist Konstrukteur der beiden 
Ballons .Londor* und .Brise d'automne", die an der Wettfahrt teilnehmen. 

Die vorstehenden Mitteilungen sollen nicht dein Zw eck allein dienen, 

der in der Einleitung als ihr Hauptzweck genannt ist. Wir verbinden 

damit auch die Absicht und den Wunsch, dass sie als freundliche 

ßegrüssi ing sei tens aller aktiven Teilnehmer am < jordon-Hennctt-W ett-

fliegen angesehen werden mögen. Indem wir unsere Leser mit deren Per­

sönlichkeiten e twas genauer bekanntgemacht haben, als sie es vorher 

waren, glauben wir der Zustimmung der Teilnehmer uns versichert halten 

zu dürfen, dass hiermit auch ihren Wünschen gedient ist. 



D e r S p o r t p l a t z d e s B e r l i n e r V e r e i n s f ü r L u f t s c h i f f a h r t m i t s e i n e n E i n r i c h t u n g e n fü r d i e I n t e r ­
n a t i o n a l e n W e t t f l i e g e n Im O k t o b e r 1 9 0 8 . 

Das Internationale Gordon-Bennett-Wettf l iegen. 
Das Gordon-Bcnnctt-Wettfl icgen und die übrigen vorangehenden und sich 

anschliessenden internationalen Wettbewerbe haben umfassende Vorarbeiten 
erforderlich gemacht, mit denen vom Deutschen Luftschiffer-Verbände der Berliner 
Verein für Luftschiffahrt betraut worden ist. Letzterer bildete gemäss dem Reglement 
der Fédération aéronautique internationale einen O r g a n i s a t i o n s a u s s c h u s s , auf 
dessen einzelne Mitglieder die verschiedenen Arbeiten verteilt wurden. Dem 
Organisationsausschuss gehören nachfolgende Herren an: 
Herr Geheimer Regicrungsrat Proiessor B u s l e y als Vorsitzender. 

.. Generaldirektor B r a u n b e c k , Stellvertreter Herr Direktor B o c k . 
Direktor d e la C r o i x , Stellvertreter Herr Rittmeister von O e r t z e n . 
Komme rzienrat E i c h m a n n , Stellvertreter Herr Direktor R e d a u t z. 
Rechtsanwalt E s c h e n h a c h , Stellvertreter Herr Geheimer Hofkammerrat 

Dr. I ä g e r. 
Gasdirigcnt I: v e r s , Gasanstalt Schmargendorf. 
Privatier F i e d l e r . Stellvertreter Herr Rittmeister a. D. B ro c k i n g. 
Schriftsteller F o e r s t e r . Charlottenburg, Leibnitzstr. 76. 
Gasdirigent G a d a m e r . Gasanstalt Tegel. 
Fabrikant K r a u s e , Stellvertreter Herr Wirkl.Geh. Oberbaurat 7. i m m e r m a ii n. 
Oberstleutnant a. D. M o e d e b e c k . Stellvertreter Herr Professor Dr. S ü r i n 
Hauptmann d e l e R o i , Stellvertreter Herr Dr B e i d e . 
Verlagshuchhändlcr Dr. S a l l e . 
Betriebsdirektor S c h i m tu i n g. 



Herr Oberleutnant a. D. S i e v e r s , Stellvertreter Herr Freiherr von W e c h m a r . 
„ Dr. phil. S t a d e . 

Kaufmann W i n d e c k , Stellvertreter Herr Kaufmann K u r t h . 
Die ausübende und leitende Gewalt der grossen aeronautischen Woche liegt 

nach dem aeronautischen Reglement allein in der Hand der S p o r t k o m m i s s a r e . 
Diese haben alle in^bezug auf das Ablassen der Ballons nötigen Anordnungen zu 
treffen; sie besitzen auch Strafgewalt über die Ballonführer und die Mitfahrenden, 
welche sich unbedingt allen ihren Anordnungen zu unterwerten haben. Sportkom-
rnissare sind an den aeronautischen Wctthewerbstagen folgende Herren: 
Herr Kriegsgerichtsrat B e c k e r , Strassburg. 

,. Oberleutnant H e r w a r t h v. B i t t e n f e l d , Berlin. 
.. Oberleutnant v. F r a n k e n b e r g u. P r o s c h l i t z , Berlin. 
.. Hauptmann v. K l e i s t , Berlin. 
,. Geh. Regierungsrat Prof. Dr. M i c t h c , Berlin. 

Werftbesitzer O e r t z , Hamburg. 
Hauptmann S p a n g e n b e r g , Freiburg. 

., Dr. W e i s s w a n g e , Dresden. 
Leutnant K i r c h n e r , Berlin. 
Oberleutnant Frhr. v. Z e d l i t z , Berlin. 
Die S t a r t e r sind unmittelbare Helfer der Sportkommissare. Sie sind von 

allcrgrösstcr Bedeutung, weil sie beim Ablassen des einzelnen Ballons ganz genau 
mit Hilfe geprüfter Chronometer die Zeit festzustellen und zu notieren haben. Ueber 
ihre Tätigkeit haben sie kurz nach vollendetem Start aller Wettbewerber einen Be­
richt dem Organisationsausschuss abzuliefern, welcher als Dokument der Preisbe­
stimmung zugrunde gelegt wird und ganz besondere Wichtigkeit für D a u e r f a h r t e n 
und W e i t f a h r t e n hat, aber auch bei Z i e l f a h r t e n unentbehrlich ist. Die 
Starter, welche vorher von der S p o r t k o m m i s s i o n d e s D e u t s c h e n L u f t ­
s c h i f f e r - V e r b a n d e s geprüft worden sind, setzen sich aus folgenden Herren 
zusammen: 
Herr Leutnant S c h l u t t e r , Berlin. 

,. Oberleutnant v. S e l a s i n s k y . Berlin. 
,. Doktor S t a d e , Berlin. 
.. Oberleutnant W i s s m a n n . Berlin. 

Schliesslich hat der Organisationsausschuss noch ein P r e i s g e r i c h t bilden 
müssen, das nur aus einsichtigen bewährten Luftschiffern bestehen darf und dessen 
Arbeit erst nach Eingang aller benötigten Dokumente beginnt, aber das doch inner­
halb 4 Wochen die Entscheidung über die Preisverteilung treffen muss. Für die 
Internationalen Wettfliegen am 10. und 12. Oktober bilden nachstehende Herren das 
Preisgericht: 
Herr Major und Kommandeur des Luftschiffer-Bataillons G r o s s , Vorsitzender. 

., Oberlehrer Doktor B a m l e r , Essen, Beisitzer. 

., Dr. Robert E m d e n . München, Beisitzer. 

., Professor Dr. SU r i n g , Berlin, Beisitzer. 
„ Oberleutnant H e r w a r t h v. ß i t t e n f c l d , Charlottenburg. Sportkommissar. 

Zur Unterstützung der Preisrichter bei der Zielfahrt am 10. Oktober werden 
zwei U n p a r t e i i s c h e kurz nach der Bestimmung des Zielpunktes, also eine 
Stunde vor dem Abfahren der Ballons im Automobil nach dem Zielpunkt gesandt, 
um dort an Ort und Stelle Zeugen zu sein darüber, welcher Ballonführer dem Ziel 
am nächsten landet. Diese beiden Herren sind: 
Herr Hauptmann G e o r g e , Berlin. 

Hauptmann v. J e n a . Berlin. 
Für das Gordon-Bennett-Fliegen am 11. Oktober schreibt das Sonder-Reglement 

desselben vor. dass die S p o r t k o m in i s s i o n . welcher ein Vertreter der Sport-



kommission in Frankreich beizutreten habe, über die Zuerteilung des Pre ises zu 
entscheiden hätte. Die S p o r t k o tu m i s s i o n des Deutschen Reiches setzt sich 
somit einschl. des französischen Vertreters zusammen aus : ' ) 
Herrn Geh. Regierungsrat Professor B u s I e y . Berlin. 

Comte C a s t i 11 o n d e S t . V i c t o r , Paris. 
Hauptmann a. D. H i l d e b r a n d t , Berlin. 
Oberstleutnant a. D. M o e d c b e c k , Berlin. 
Direktor A. R i e d i n g e r, Augsburg. 
Die Wettt'ahrten finden aui dem Gelände der Gasanstalt zu Schmargendorf bei 

Berlin statt, woselbst sich bereits seit vorigem Jahre die Ballonhalle und der Sport­
platz des Berliner Vereins für Luftschiffahrt befinden. Der Platz ist für die aero­
nautische Woche besonders vorbereitet und mit 23 Eüllstcllcn verschen worden, zu 
denen ein Rohrsystem von der nahen Gasanstalt hingeleitet wurde (siehe Skizze». 
Ks können in der Stunde 22000 Kubikmeter Gas geliefert werden. Gebraucht 
werden für 

den 10. Oktober 29000 Kubikmeter Gas 
. 11. . 50000 
„ 12. . 55000 

In entgegenkommendster Weise hat die Stadt Berlin zur Eörderting des 
höchsten und schönsten Sports diese enormen Gasmassen sowie die Anlagen zu 
deren Kntnahme kostenlos zur Verfügung gestellt. 

Die Luftschiffer der ganzen Welt, welche an diesen Tagen zu dem bisher 
grossartigsten aeronautischen Schauspiel zusammenkommen, werden d iesem gross-
mütigen Vorgehen unserer Landeshauptstadt besonderen Dank wissen, ganz besonders 
aber der deutsche Luftschiffer-Verband als Veranstalter d ieses ernsten Sportfestes. 

Nicht weniger dankbar begrüsst derselbe die zahlreich gestifteten Preise, unter 
welchen allen voran derjenige Seiner Majestät des Kaisers steht, eine kostbare Vase 
aus der Königlichen Porzellanfabrik mit dem Bildnis des Kaisers. 

Die einzelnen schönen Preise und die Meldungen zu den verschiedenen Kahrten. 
welche nach Ballonklassen eingeteilt wurden, geben nun nach Kertigstellung des 
offiziellen Programms, auf die letzten Acnderungen ergänzt, folgende Tabel len wieder: 

Meldungen zu r Ziel fahrt . 
I. P r e i s : f ) Ehrenpreis der Stadt Berlin. 

II. P r e i s : . der Ballonfabrik Kranz Clouth in Köln. 
III. P r e i s : . des Herrn Alfred Cassirer, Charlottenburg. 
IV. P r e i s : . der Aktiengesellschaft vorm. H. Gladenbeck & Sohn, Berlin. 
V. P r e i s : . der optischen Anstalt C. P. Goerz, Kriedcnau. 

VI. P r e i s : . des Herrn Generaldirektor Gustav Braunbeck, Berlin. 
VII. P r e i s : . des Herrn Hauptmann a. D. Hildebrandt. Charlottenburg. 

VIII. P r e i s : . des Berliner Vereins für Luftschiffahrt. 
IX. P r e i s : . des Berliner Vereins für Luftschiffahrt. 

£ ,Bezeichnung Namen *—< Namen der 
r des der "A E 

JZ . C Kührer 
Gehilfe bezw 

,y ; Landes Ballons e u Kührer Stellvertreter 

1 Belgien L'Aero Iii 859 Hr. Georges Gouweloos unbestimmt 

2 Deutschland Krnst 680 . Leutn. Graf v. Ein­ niemand 
siedel vom 1. Garde-
Dragoner-Regt. 

•) D a s M i t xü t i l H a u p t m a n n v A b e i c r o n s c h e i d e t a ls M i t f a h r e r a u t . 
) W c i d e m v u i d e m ü f ^ . i i m . i t k m s A u s s c h u s s b e s t i m m t e n Z i e l p u n k t am n ä c h s t e n l a n d e t , efhSIt 

e r n t e n P r e i s d t t z w t - i t u i : l iste, b e k ö m m t d e n / w e i t e n P r e i s u s w . 
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Führer 
Gehilfe bezw. 
Stellvertreter 

3 Belgien Le Roitelet 250 Hr. Peters niemand 

4 Deutschland Rodewils 1000 . Stabsarzt Dr. Flctn-
ming 

Hr. Stabsarzt Dr. 
Koschel 

5 Belgien L'Aéro IV 1000 . Th. Liefmans unbestimmt 

6 Deutschland Hewald 1200 . Refdr. Sticker Frau v. Reppert 

7 Belgien Le Brabant-
Wallori 

1200 . Lambinon unbestimmt 

8 Oesterreich Radetzky 1100 . Hauptmann Hinter-
stoisscr, Kommandt. 
der K. u. K. österr. 
Luftschiffer-Abteil. 

Frau Hinterstoisser 

9 Belgien Le Condor 1000 . Goldschmidt, 
Docteur en sciences. 

unbestimmt 

10 Deutschland 

1 

Bezold 1380 . Oberleutn. Frhr. v, 
Hadeln v. 3. Garde-
Regiment Z- F. 

Hr. Leutn. V . Hauffe, 
Leutn. v. Unruh 

1 1 Deutschland Overstolz 1437 . Leutn. Roennebcrg - Fritz Adams 

îÔ
 

Deutschland Tschudi 1300 . Oberleutn. Benecke 
vom Fussartill.-Regt. 
Nr. 3 

niemand 

13 Deutschland Rhein 1437 . Hauptm. v. Rappard 
von d. südwestafrik. 
Schutztruppe 

• Gutsbesitzer Herr-
manu 

14 Deutschland Elberfeld 1437 . Meckel - Assessor Dr. Peil 

15 Deutschland Sohncke 1437 . Assess. Bietschacher - Professor Martin 
Hahn 

16 Deutschland Graudenz 1437 . Hauptmann Wehrle, 
Lehrer der Fussart.-
Schiessschule 

- Obcrleut. Budde 

17 Deutschland Zeppelin 1250 . KunstmalerF.Griess-
bach 

Ingenieur Charles 
Arbogast 

18 Deutschland Dresden 1437 . Archit. Wunderlich Ingenieur Woerlen 

19 Deutschland BAC. 
München 

680 . Oberleutn. Frhr. v. 
Falkenhausen 

- Graf Bopp von 
Oberstadt 

20 Deutschland Prinzess 
Victoria, 

Bonn 

1437 . Oberlehrer Milarch • Max Jucho 

21 Deutschland ßamler 1437 . Schröder Heinrich Jucht) 

22 Belgien Le Radio 
Solairc Nr. 2 

700 . Capitaine Mercier unbestimmt 

23 Deutschland Oross 1600 . Oberleutn. d. L. La 
Quiante 

- Gutsbesitzer von 
Borck 

24 Deutschland Pegnitz 1570 . Oberleutn. Schott v. 
Infant.-Regt. 120 

- 1. Berlin 
Direktor Lcy 

25 Frankreich 
J 

Cadet de 
Gascogne 

700 . Wigand niemand 

Nach beendetem Start wird als Zeichen des Schlusses ein Kanonenschuss 
abgefeuert. 
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Führer 
Gehilfe hezw. 
Stellvertreter 

1 Amerika America II 2200 Hr. James C. McCoy Hr. Alan R. Hawley 
2 Deutschland Busley 2200 „ Rechtsanwalt 

Dr. Niemeyer 
, Fabrikbesitzer 

Hiedcmann 
3 England Banshee 2200 , John Dunville . C. F. Pollock 
4 Spanien Valencia 2200 . Hauptmann Kindelän . de la Horga 
5 Belgien Belgica 1680 _ Demoor , Geerts 
6 Schweiz Cognac 2200 „ Victor de Beauclair . Dr. de Quervain 
7 Italien Actos 2200 

i 

. Leutnant Ettore 
Cianetti 

. Major Mario Möns 
Kommandeur der 
italienischen Luit-
schiffer-Brigade 

C. Pastitie. 

8 Frankreich Condor 2200 . Jaques Faurc . Louis Capaz/a 
y Amerika Conqueror 2200 » A. Holland Forbes . Augustus Post 

10 Deutschland Berlin 2200 . Oscar Erbslöh . Refdr. Sticker 
l i England Britannia 2200 . Hon. C. S. Rolls . Major F. Crwk--England 

hank 
12 Spanien Castilia 2200 . Montojo „ Romero ylbarrcru 

13 Belgien L'Utopie 2200 . de Broukcre . van den Bussch, 
1-1 Schweiz Helvetia 2200 . Oberst Schaeck vom 

schweizerischen Ge­
neralstab 

. E. Messner 

15 Italien Ruwenzori 2200 . Celestino L'suelli . Mario Borsalin 

16 Frankreich Astra 2200 . Alfred Lcblanc . Erneste Barborte 

17 Amerika Saint Louis 2200 . Nathan M. Arnold . Harry W. Hcvjrt 

18 Deutschland Diisseldorf 2200 . Hauptmann v. Abcr-
crori vom Infanterie-
Regiment 39 

. Leutnant Stach '< 
Goltzheim von 
Husaren-RegmtH 

19 England Zephyr 2200 . Prof. A. K. Huntington . Hon. C. Brabawr 

20 Spanien Montanes 2200 . Herrera y Sotolongo unbestimmt 

21 Belgien Ville 
de Bruxelles 

2200 . Evcrarts . Advocat Jacohs 

22 Italien Basiliola 2200 . Hptm. Romeo Frassi-
netti vom italienisch. 
Kriegsministerium 

. Comm. Giuseppe 
Cohianchi. CeM' 
Longhi 

23 Frankreich Brise 
d'automne 

2200 . Emile Carton unbestimmt 

* ) W e r a m w e i t e s t e n ( i n < K r I i i l i l i n i e g c n i c s - c n ) v o m S t a r t p l a t z l a n d e t , e r h a l t d e n « s l e n Pwi*-

j w e i l w e i U s ' .e J e n j w e i t t n l ' i c i s , < Iu r d i i t ' . w c i t c i t c d e n d r i t l c n P r e i s . 

Naeh I t e n d e t e i t i S t a r t w i r d a ls Z e i c h e n d e s S c h l u s s e s ein Kanonenschuss ahgefeu 

Meldungen zu r Wei t fahr t . 
(Oordoo-Bennett- Wettfahrt.) 

I. P r e i s : ' ) Wanderpreis des Herrn Gordon Bennett; 
12 500 Francs, gegeben von demselben Herrn; 
die Hälfte der Nenn- und Reugelder und 
ein Kunstwerk in Bronze „Der Sieger*, gegeben von der SeMmr 

Düsseldorf des Niederrheinischen Vereins für Luftschiffahrt. 

II. P r e i s : Fin Drittel der Nenn- und Reugelder. 

III P r e i s : Ein Sechstel der Nenn- und Reugelder. 



M e l d u n g e n z u r D a u e r f a h r t , 

a. Klasse. 

Ballons von 601—900 cbm. 

1. P re i s : * ) Ehrenpreis eines Berliner Gönners der Luftschiffahrt (gegeben durch 
Vermittlung des Herrn Regicrungsrats Haasclau). 

II. P r e i s : a des Berliner Vereins für Luftschiffahrt. 
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 Namen der 
„ , Gehilfe bezw. 
h ü h r e r Stellvertreter 

20 Deutschland Essen-Ruhr 900 Hr. Max Toelle niemand 

21 Deutschland Ernst 680 ., Leutn. Graf v. Ein- niemand 
siedel, l.Gardc Drag.-
RRt. 

22 Deutschland 8 . A. C. 
München 

680 ., Oberleutnant Erhr. v. Hr. Graf Bopp 
Falkenhausen v. Oberstadt 

23 Prankreich Cadet de 
Gascogne 

700 .. Wigand niemand 

i 

*) W e r In jeder K i r n e a m längs ten In der Lu i t verwei l t , erhal l d e n ers ten Pre is , der In der Ze i tdauer 

folgende d e n z w e i t e n P re i s u. s. f. 

3 . Klasse. 

Ballons von 901 — 1200 cbm. 

I. P r e i s : Ehrenpreis der Stadt Berlin. 

II. P r e i s : , des Schlesischen Vereins für Luftschiffahrt. 
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 Namen der 

Führer 
Gehilfe bezw. 
Stellvertreter 

30 Deutschland Clouth 1200 Hr. Fabrikbesitz. Rieh. Hr. 
Clouth 

H. Sternheim 

31 Deutschland Hewald 1200 „ Fabrikbesitz. 
Cassirer 

Eduard Krüger 

32 Deutschland Podewi ls 1000 „ Ob.-Postsckr. 
Schubert 

Rosch 

33 Deutschland Zeppelin 1200 ., Hauptmann 
Spangenberg i. Bad. 
Feld.-Artl.-Rgt. 76 

Leutn. Kienitz 

34 1 Oesterreich Radetzky 1100 „ Dr. Schiein Baron v.Economos 



4. K lasse. 
Ballons von 1201—1600 cbm. 

I. P r e i s : Ehrenpreis Seiner Majestät des Kaisers und Königs. 
II. P r e i s : „ Seiner Exzellenz des Herrn Kriegsministers v . Einem. 

III. P r e i s : . des Kaiserlichen Automobil-Clubs. 
IV. P r e i s : . des Niederrheinischen Vereins für Luitschiffahrt. 
V. P r e i s : . des Berliner Vereins für Luftschiffahrt. 

VI. P r e i s : . des Berliner Vereins für Luftschiffahrt. 
VII . P r e i s : „ des Berliner Vereins für Luitschiffahrt. 

VI I I . P r e i s : . des Sächsischen Vereins für Luftschiffahrt. 
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 Namen 

Führer 

der 

Oehi l ie bezw 
Stellvertreter 

40 Deutschland Abercron 1437 Hr. Dr. Kempken Hr. S. Traine 

41 Deutschland Otto 
v. (iuericke 

1437 .. Oberleutn. Böckel­
mann vom Drag.-
Rgt. 9 

* • 

tt 
Evert 
Lartsch 

42 Deutschland Württem­
berg 

1437 ,. Alfred Dierlam • t Oberleutn. Henkt 
vom Ini.-Rgt. 25 

43 Deutschland Bamler 1437 „ Schröder »» Koenen 

44 Deutschland Overstolz 1437 „ Leutn. Rönneberg W. R. (ireven 

45 Deutschland Atlas 1600 Leutn. Holthoff - v. 
Fassmann v. Kaiser-
Alexander - (iarde-
ürcn.-Rgt. 

• » Hauptm. v. Kai.-ti 

46 Deutschland Posen 1500 ., Leutn. Mattersdorf 
vom Orcn.-Rgt. 6 

»i Oberleutn. K neppe. 

47 Deutschland Mainz-
Wiesbaden 

1437 „ Hauptm. Eberhard 
v. Feld-Artl.-Rgt. 25 

Oberleutnant 
Zimmermann 

48 Deutschland Zicgler 1437 .. Leutn. Möller Sauerwein 

49 Deutschland (»ross 1600 .. Dr. Bröckelmann Oberltn. d. L U 
Ouiantc 

4A Deutschland Dresden 1437 Prof. Poeschel Leutn. Kes 

4B Deutschland Hamburg 1500 ,. Frhr. v. Pohl Hptm. a. P Gurlm 

4C Deutschland Prinzcss 
Victoria-

Bonn 

1437 ., Oberlehrer Milarch Leutn. v. Rod*"* 

41) Deutschland Pegnitz 1500 ,. .1. Berlin-Nürnberg Direktor U \ 

4L Deutschland Tschudi 1300 „ Postsekrctür Liebich Dr. v. Manger 

4E Deutschland Segler 1437 .. Dr. W. Treitschke ., Leutn. v. Klgftt 

-Mi Deutschland Bochum 1437 ., Schulte-Herbrüggen Max Jticho 

•Irl Deutschland Schlesien 1437 „ (iraf zu Dohua-
Schlodien 

•? Prof. Dr. Abc:; 

II Deutschland Koeln 1437 ,, Leutn. Mickel vom 
Fussart.-Rgt. 9 

W. Mulch 

IK Deutschland Hergesell 1450 ,. Leutn. Foertsch vom 
luf.-Rgt. 136 

Leutn. Flunurit" 

II. I )eutschiand Elbcrield 1437 ,. Meckel M Assessor l>r fVi' 

IM Deutschland Bez-ild 1380 Obei leutn. Schott 
v o m Ini.-Rgt. 120 

1» Merz 



5 . Klasse. 
Ballons von 1601—2200 ehm. 

1. P r e i s : Ehrenpreis des Herrn August Scherl. 
II. P r e i s : . der Ballonfabrik August Riedinger G. m. b. H.. Augsburg. 

III. P r e i s : . des Berliner Vereins für Luftschiffahrt. 
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= - Kührer 
Gehilfe bezw. 
Stell Vertreter 

.50 Deutschland Düsseldorf 2200 Hr. Dr. Weiss S. Durchlaucht Prinz 
Georg zu Wittgenstein 

51 Deutschland Kranken 1700 «» Ingenieur Protzmann Hr. Anton Seisser 

52 England Vivienne 2150 Griffith Drewer unbestimmt 

53 Deutschland Plauen 1696 Reg.-Baumeister 
Hackstctter 

.. Kabrikbesitzer 
Scheitcrer 

54 Deutschland Graf 
Zeppelin 

2200 Justizrat Reichel ., Ingenieur Gruhl 
Leutn. Richter 

55 Deutschland Pommern 1694 Architekt O. Müller-
Berlin 

„ Dr. Oswald 
Berneker 

56 Deutschland Augusta 
i 

1700 - August Riedinger jr. „ Leutn. Lohmüller 

Nach beendetem Start wird als Zeichen des Schlusses ein 
Kanonenschuss abgefeuert. 

Die Oktoberwitterung in Berlin. 
Von R. S ü r i n g. 

Wer sich des prächtigen Wet ters während der Ballnnw ettfahrten am 

14. Oktober 1906 erinnert, wird hoffen, dass ähnlich günstige atmosphärische 

Verhältnisse wenigs tens für den Aufstieg — auch bei den diesjährigen 

Wettf lügen herrschen werden. Einstweilen fehlt aber jeder Anhalt dafür, 

inwiewei t sich solche Wünsche erfüllen werden : es wäre praktisch auch 

gänzlich zweck los , aus den langjährigen Beobachtungen die wahrschein­

lichste Wetter lage für eine best immte (iruppe von Tagen abzuleiten. Da­

gegen kann es dem Luftschiffer unter Umständen von Nutzen sein, für 

diese Zeit die durchschnittl ichen Verhältnisse zu kennen, besonders wenn 

sie. wie im vorl iegenden Falle, durch einige Angaben über die Zustände in 

den oberen Luftschichten ergänzt werden. 

Die Darstellung der Oktoberw ittertmg wird dadurch vereinfacht, 

dass gerade in diesem Monat die Veränderlichkeit der meteorologischen 

Elemente von Tag zu Tag verhältnismässig gering, die .Erhalt i ingstendenz" 

eines bestimmten Wit terungstypus ziemlich gross ist. Am deutlichsten 

zeigt sich dies in der Temperatur. Um den normalen Wit terungsgang im 

Verlaufe des Jahres darzustellen, pflegt man die mittlere Tagestemperatur 



für je fünf Tage zusammenzufassen und diese Zahlen graphisch aufzu­

zeichnen. Der Gang solcher Zahlen zeigt selbst bei Benutzung vieljähriger 

Mit telwerte mancherlei, zum Teil regelmässig wiederkehrende Störungen, 

w ie z. B. Mitte Juni, aber in keinem Monat ist der Verlauf so gleich-

massig w ie im Oktober. Im vieljährigen Durchschnitt ist der eigentl iche 

Herbst durch eine ganz gleichmässige Wärtneabnahme von Mitte September 

bis Mitte November charakterisiert. Die mittleren Tagestemperaturen in 

Berlin s ind: 

für die Zeit vom 3. bis 7. Oktober: 11,4 Orad Celsius 

8. „ 12. ., 10,5 „ 

13. „ 17. ,, 9,5 ,, ,, 

18. ,, 22. „ 8,6 ,, ,, 

Die mittleren und extremen Temperaturen betrugen für Berl in aui 

Grund 50jähriger Beobachtungen : 

mittlere höchste niedrigste 

Tagestemperatur 

11. Oktober: 10.2 17,6 5,3 Grad 

12. „ 10,3 19,0 4,7 ., 

13. ,. 9.9 18.5 3.0 „ 

In 1000 in Höhe über dem Boden ist es um e twa 4 Grad kälter. Wie 

gross die Unterschiede in den einzelnen Jahren sind, zeigen die Drachen-

aufstiege des Kgl. aeronautischen Observator iums. 1 ) Die mittleren Oktober­

temperaturen (meist für den Vormittag gültig) bet rugen: 
Jahr Aeron. Observ. 500 m 1000 m 2000 m 3000 m Höhe 

Oktober 1903 8,9 M,0 5,7 0,5 —3,3 Grad 

1904 : 8,7 7,0 5,9 3,2 —0,8 ., 

1905 4.4 2,4 - 0 , 4 —6.4 — 11,7 ,. 

1906 _ * ,2 8,2 6,7 3.5 —0.2 .. 

Mittel: 7,5 6,4 4,5 0,2 —4,0 Grad. 

Wicht iger als die Temperatur ist für den Luftschiffer der Wind. Im 

folgenden sind die Häufigkeit der einzelnen Windrichtungen in Prozent-

zahlen für Berlin SW'. nach dem zwanzigjährigen Durchschnitt 1887—1906-). 

ferner für das Aeronautische Observatorium und darüber in Höhen bis zu 

2000 tn aus dem Mittel der Oktober 1903—1905 zusammengestel l t worden. 

Häufigkeit der Windrichtungen im Oktober (°,o): 
N. NO. O. SO. s. SW. W. NW. Still 

Berlin S W . (1887—1906) 2.5 4.3 6,7 15.5 8.9 18,8 22,7 10,2 10.4 

Aeronaut. O b s e r v a t o r i m 3.0 6.0 6,5 <),0 17,5 28.5 22,5 7,0 — 

5.0 6.5 6,5 12.5 21,5 32,0 12,5 -
1000 in Höhe . . . . 3 0 2,5 9.0 4,5 12,0 19.0 35.0 15.0 — 

3,5 8,0 4.5 12.0 20,0 34.0 15.0 -

' ) B i s Apr i l 1901 in Tegel bei Ber l i n , S e e h o h e 40 m, seitdem in Lindeuberg. 
K re is B e e s k o w , S e e h o h e 1-10 in. 

-) N a c h O. B o h r e : „ P a s K l ima von Ber l i n " . Ber l in (Verlag von Otto Salle) 1908. 



Winde aus west l ichen Richtungen (SW., W. und NW.) kommen also 

e t w a in der Hälfte aller Fälle vo r ; in höheren Luftschichten ist das Ueber-

w i e g e n des reinen Wes tw indes deutlich ausgesprochen. Die Windstärke 

bet räg t im Oktober am Erdboden e twa 4—6 m p. s. Nach oben wächst 

die Windstärke in den ersten 500 m sehr rasch an, weiterhin aber kaum 

merkl ich. Die mittleren Oktoberwerte betrugen nach den Angaben des 

Aeronaut ischen Observator iums: 

Jahr unten 500 ni 1000 m 2000 m 3000 in 

1905: 6,3 10,4 11,0 12.1 11,8 m p. s. 

1906: 5,5 9.3 9,5 10,9 11,3 ,. 

Mittel: 5,9 9,8 10.2 11,5 11,5 m p. s. 

Der Oktober ist bemerkenswert durch die Häufigkeit starker Winde; 

er ist in Norddeutschland meist windiger als September und als November. 

Bald nach den Herbstaequinoktien pflegen diese starken, zuwei len sogar 

s türmischen Winde einzusetzen, und man sollte daher um Mitte Oktober 

wen igs tens mit der Möglichkeit eines Sturmes rechnen. Die Wahrschein­

l ichkeit ist allerdings nur gering, denn in den Jahren 1884—1906 kamen in 

Berl in nur 5 Sturmtage im Oktober vor, d. h. Tage, an denen die Wind­

geschwind igke i t während einer oder mehrerer Stunden mindestens 16 m p. s. 

be t rug ; aber auch schon ein Wind von 8 m p. s., der durchschnittl ich an 

zehn Tagen des Monats vorkommt, würde für die Veranstaltung einer 

Bal lonwett fahrt recht störend sein. Dieses Gebiet mit ausgeprägten 

Herbststürmen geht vom Skagerak über den mittleren Teil der Ostsee bis 

zur kurländischen Küste. 

Die Verstärkung der Winde vom September bis Oktober hängt — 

kurz gesprochen — damit zusammen, dass die barometrischen Depressionen, 

we l che sich im September im al lgemeinen nordwest l ich von den britischen 

Inseln zeigen und nordostwärts längs der norwegischen Küste weiter bewegen, 

im folgenden Monat näher heranrücken. Es ziehen nun häufig Depressionen, 

von der Umgebung der brit ischen Inseln, entweder nach Ost quer über 

die Nordsee, Südskandinavien und Finland, oder sie dringen sogar nach 

Südost über die mittlere Ostsee bis zu unserer Ostsceküste vor. Da sich 

dabei das barometr ische Hochdruckgebiet, we lches meist über Ost- oder 

Südost-Europa liegt, wenig verändert , so sinkt auch der mittlere Luftdruck 

beim Uebergang von September zu Oktober. Das Luftdruckgefälle wird 

n der Richtung nach NW steiler, die Winde drehen sich mehr nach S, 

we rd en stärkerund nehmen, je weiter wir nach Nordwestdeutschland kommen, 

um so mehr den Charakter von Regenwinden an. In Berlin und wei ter 

östlich ist die Zunahme des Niederschlags noch wen ig erheblich; die 

monatl iche Regenmenge beträgt in Berlin für September 44 mm. für Oktober 

47 mm. Merklicher nimmt die Bewölkung zu: 



Lustige und traurige Episoden aus den ersten Zeiten 

der Luftschiff-Aera 1786. 
Nach authentischen Berichten gesammelt von Max L e h e r - Augsburg. 

D a s Jahr 1786. 

Am 7. Januar, dem Jahrestage der berühmten Kanaltahrt, fand zv 

Uuisnes bei Calais die Errichtung der Blanchardsäulc mit grosser Feierlichkeit 

durch den königl. Prokurator Launay in Gegenwart Blanchards statt. Hie 

Inschrift lautet auf deutsch: Unter der Regierung Ludwigs XVI. A. D. 17^ 

Jean Pierre Blanchard, ein Franzose, in Begleitung von John Jefferics, einein 

Engländer, reiste vom Schlosse zu Dover in einem Aerostaten am 7. Januar 

nachmittags 1 Uhr als erster durch die Luft über den Kanal von Calais und 

stieg nach 1 Stunden an eben dem Orte nieder, wo die Einwohner von (iiiisne^ 

zu Ehren der beiden Reisenden diese Säule errichteten. 

Der Winter des Jahres 1786 dauerte bei aller Strenge bis tief ins Früh­

jahr Iiinein; daher erhalten wir erst gegen Ende März Berichte von aerosta-

tisehen Versuchen. — Blanchard hatte für den 26. März zu Douay eine 

neue U7.) Auffahrt angekündigt, doch das fortgesetzt stürmische Wetter ver­

hinderte dreimal die vollständige Füllung des Ballons, der von so fester 

Bauart nach Versicherung des Luftkiiustlers sein sollte, dass er allen StürriiM 

Mittlere Bewölkung Sonnenschein- 7 . , , 
Monat (0 _ wolkenlos, daucr ^ a m u e r 

10 — ganz bedeckt) in Stunden heiteren Tage trüben Tat;*. 

September : 5.7 142.6 5,3 8,3 

Oktober: 6,9 102.2 2.9 13.4 

Bei der Vielgestalt igkeit der möglichen Wetter lagen, bei ihrer ver­

schiedenen W irkung je nach der Lage des Beobachtungsortes und bei ihren 

grossen Veränderungen mit der Höhe je nach der Temperaturverteilt in^ 

hat es wenig Zweck, die Häufigkeit der einzelnen Wetter typen prozentisch 

darzustellen. Von grösserer Bedeutung ist es jedoch sich daran zu er­

innern, dass die Erhaltungstendenz der Wit terung im Oktober besonders 

ausgeprägt ist. dass also die einmal aufgetretenen Wet ter lagen in der 

Regel die Tendenz haben, sich zu wiederholen. Um daher die Wittcrungs-

zustände für die Wettfahrt möglichst gut auszunutzen, sollte man schon 

mindestens acht Tage vorher damit beginnen, genau den Witterungsver­

lauf in Nordwest-Europa zu verfolgen. Am besten sind dazu die grösseren 

Wetterkarten geeignet, we lche ausser der Wetterkarte auch tabellarische 

Angaben über die Witterung an den verschiedenen europäischen Stationen 

enthalten. Falls nicht ganz abnorme Wit tcrungszustände eintreten, wird 

man schon daraus wicht ige Schlüsse ziehen können über die im dies­

jährigen Oktober bevorzugten Bahnen der barometrischen Depressionen 

und Hochdruckgebiete sow ie über die sie begleitenden Witterungszustände. 





und Regengüssen trotzen konnte. Aber erst am 18. April erfolgte die Auf­

fahrt, und zwar mit herrlichstem Erfolge. „Gleich gross war auf Seite des 

Aeronauten die Qeistesruhe und auf Seite der Zuschauer die Bewunderung 

und das stumme Erstaunen." Blanchard Hess sich beim Dorfe Etoile in der 

Picardie wohlbehalten nieder, legte also in W2 Stunden 32 Meilen zurück, da 

der Wind den Ballon mit grösster Geschwindigkeit forttrieb. 

Um diese Zeit verbreitete sich in Paris das Gerücht, Montgolfier habe 

endlich ein Mittel erfunden, die Luftmaschine lenkbar zu machen. Sofort 

wandte sich Blanchard schriftlich nach Annonay, Montgolfier möchte ihm ja 

ein Plätzchen im Luftschiff gönnen, wenn er in der Tat Lenkungsversuche 

anstellen würde. Darauf erwiderte Montgolfier, die im Publikum verbreitete 

Nachricht sei unbegründet. Wahr sei nur, dass er noch nicht aufgehört habe, 

seine Entdeckung durch neue Versuche zu verbessern, indem er dadurch der­

einst der Menschheit nützlich zu werden hoffe. Aber er fange nun an, müde 

zu werden, sein Vermögen gänzlich zu opfern. Wenn nicht irgendein 

„Deus ex machina" dazwischen komme, werde er so bald keine Luftreise, 

noch neue Versuche machen. 

Ebenso pessimistisch über die Zukunft des Luftschiffes dachte einem 

Berichte aus London d. d. 22. April zufolge ein Engländer, der im Pantheon 

zu London ein Luftfahrzeug in Gestalt eines ungeheuren Fisches gegen einen 

Schilling Entree zeigte, dabei aber versicherte, dass es unmöglich sei, einen 

Aerostaten. gleichviel ob in Gestalt eines Fisches oder Kugel usw., jemals 

in der Atmosphäre zu steuern. Er habe daher mit weiser Ueberlegung vier 

Adler gezähmt und so dressiert, dass er sie w ie Kutschenpferde, wenn sie 

vor sein Fahrzeug gespannt seien, in der Luft in ihrem Fluge lenken und 

also, ohne sich an den Wind zu kehren, wohin es ihm beliebe, fahren könne. 

Für den nächsten Monat versprach er die Londoner durch ein Schauspiel 

mit seinem Adlergespann in der Luft zu ergötzen. Wie aber die Adlerfahrt 

ausgefallen, darüber ist uns leider keine Kunde zugegangen. 

Seine 18. Luftreise unternahm Blanchard am 11. Juni von Brüssel aus, 

wohin eine ungeheure Menschenmenge zusammenströmte. Es wurden zwei 

Luitkugeln gefüllt. Um 10 Uhr kündigten drei Kanonenschüsse an. dass die 

Füllung geschehen sei. Um 12 Uhr wurde . uerst der minder grosse Ballon 

losgelassen, an dem unten ein Fallschirm mit einem Hammel befestigt war. 

Eine Minute später erhob sich der grosse Ballon mit Blanchard. „Der heitere 

und zuversichtl iche Blick desselben benahm den erstaunten Zuschauern die 

Furcht. Durch ein kühnes Manoeuvrc erreichte Blanchard bald seinen 

kleinen Ballon, schnitt den Strick, der den Fallschirm hielt, ab, und der 

Hammel kommt mit dem ausgespannten Schirm unbeschädigt und sanft her­

nieder, der Ballon selbst entzieht sich schnell dem sterblichen Auge. Unter­

dessen lustwandelt Blanchard im ü e w ö l k e in seiner Gondel über Brüssel hin. 

gegen Osten zu. Nach einer halben Stunde treibt ihn ein starker Luftstrom 

zurück und zwingt ihn zur Landung unweit der Stadt. Die Fahrt bot für 

das Publikum nichts Aussergewöhnl iches: die Hauptsache war wohl für 



Blanchard, wie es im Bericht heisst: Er hat durch die Subskription viel 

Geld gesammelt." 

In Hamburg kündigte der Däne Hooghe eine Luftfahrt an. 

die nach vielen umständlichen Vorbereitungen am 14. Juni ins Werk 

gesetzt werden sollte. Aber es kam nicht sowei t . Die Füllung sollte 

zwischen 1—3 Uhr, der Aufflug um 4 Uhr erfolgen. Der Ballon wurde um 

II Uhr vormit tags vom Ausstellungsplatze nach dem sogenannten Fleisch-

mannschen Garten an der Elbe transportiert. Das Wetter war vortrefflich, 

aber die Sonne meinte es zu gut mit dem stark gefirnissten Luftball, der 

von der Hitze so sehr erweicht wurde, dass alles aneinanderklebte. Man 

war nicht imstande, die entstandenen Falten auseinanderzuziehen, ohne den 

Luftball selbst zu zerreissen. An manchen Stellen gab es auch Risse, so dass 

an eine Wiederherstel lung an diesem Tage, ja sogar in 14 Tagen nicht zu 

denken war. Der Ballon hätte schon am Abend vorher nach dem Aufstieg­

orte gebracht werden sollen. Eine erstaunliche Menge von Neugierigen war 

versammelt, darunter verschiedene hohe Standespersonen. Die Elbe war 

ganz mit Fahrzeugen bedeckt, die ganze Stadt war ausgeflogen. Aber leider 

mussten die Zuschauer sowohl zu Wasser wie auch zu Lande, um eine Ent­

täuschung reicher geworden, unbefriedigt nach Hause ziehen. 

Anfang Oktober tauchte Hooghe mit seinem Luftschiff in Leipzig auf 

und Hess durch die Zeitungen ankündigen, dass er am 11. Oktober aufzufahren 

gedenke. In der Schiessstätte vor dem Petershof waren alle erforderlichen 

Anstalten getroffen worden. Nachmittags wurden alle Läden gesperrt ; ganz 

Leipzig und eine erstaunliche Anzahl von Fremden pilgerte nach dem Schicss­

haus, zu Fuss, zu Pferd und zu Wagen. Gegen 3 Uhr war der dritte Teil 

des Ballons gefüllt, aber nun hiess es plötzlich: Bis hierher und nicht wei ter ! 

Der Ballon war durch kein Mittel zu bewegen, sich weiter auszudehnen und 

brachte dadurch seinen Herrn in Verzweiflung. Auch das Publikum, das sich 

schmählich betrogen glaubte, Hess es an Verwünschungen und Drohungen 

gegen den Luftkünstler nicht fehlen. Während die Vernünftigeren mit ver­

schiedenen Mienen wieder nach Hause gingen, blieb der Pöbel zurück, um den 

Dänen ins Verhör zu nehmen; kaum konnte ihn die Polizei den Händen 

der Wütenden entreissen. Die ganze Einnahme, welche durch zwei obrig­

keitlich aufgestellte Personen eingesammelt worden und im Rathaus in Ver­

wahrung lag, wurde an die Inhaber der Billetts zurückgegeben, und der 

unglückliche Luftschiffer erhielt nebst dem Laufpass noch 30 Taler Reisegeld, 

um seine Kunst anderswo mit mehr Glück zu versuchen. Er glaubte, Berlin 

sei der richtige Ort dazu, und wol l te im Frühjahr 1787 dort aufsteigen. Wirk­

lich war schon der Ballon gefüllt, und Hooghe wol l te eben sein Luftschiffchen 

besteigen und sich in die Lüfte schwingen, als Gerichtsdiener erschienen 

und ihn ersuchten, gefälligst auszusteigen, da auswärt ige Gläubiger ein 

grosses Interesse für ihn und seinen Ballon hätten. Später soll Hooghe in 

Prag aufgetreten sein; ob mit gleichem Erfolg w ie in Hamburg und Leipzig, 

davon ist der Nachwelt nichts überliefert worden. 



Das Unglück des Dänen kam keinem erwünschter als Herrn Blanchard. 

der nur auf eine günstige Gelegenheit lauerte, um auf deutschem Boden festen 

Fuss zu fassen. Die angenehme Erinnerung an den Goldregen in Frankfurt 

trieb Blanchard nach dem Elbestrand, und schon unterm 14. Juli wird 

uns am Hamburg berichtet, dass er daselbst unter öffentlichen Freudens­

bezeugungen angekommen sei, um nächstens seine 20. Luftreise zu ver­

anstalten und die guten Hamburger zu entschädigen, weil die zweimal ver­

suchte Luftreise des Herrn Hooghe so unglücklich ausgefallen. Die Auffahrt 

erfolgte am 23. August 1786. Ein Protokoll wurde hierüber aufgenommen, 

das von der Herzogin-Witwe von Mecklenburg-Schwerin, der Herzogin von 

Holstein, dem Erbprinzen von Braunschweig u. a. attestiert war. Wir ent­

nehmen daraus folgende Schilderung: „Wir Unterzeichnete haben am 

23. August 1786 mit eigenen Augen 

gesehen, wie Herr Blanchard, 

Bürger von Calais, Pensionair 

Sr. Allerchristlichen Majestät und 

Korrespondent vieler Akademien, 

seine aerostat ische Maschine von 

5546 Kubikfuss, sowie eine andere 

von 900 Kubikfuss, die dazu 

bestimmt war, einen Hammel und 

einen Fallschirm seiner eigenen 

Erfindung aufzunehmen, auf die ein­

fachste Art füllte. Nachdem dieser 

Luftschiffer sich von der glänzenden 

und zahlreichen Versammlung beur­

laubt hatte, st ieg er genau um 1 ¿5 Uhr 

mit solchem Zutrauen auf, dass jeder 

von den Zuschauern ihn zu begleiten 

wünschte. Die Pracht seiner Auf­

fahrt, welche alle Zuschauer für einige 

Augenbl icke unbewegl ich machte, 

bewegte sie nunmehr so, dass die Luft von allen Seiten von Zuruf und 

Händeklatschen ertönte, zudem Mr. Blanchard mit seiner Fahne, welche das 

Stadtwappen führte, die unzählige Zuschauermenge begrüsste. In einer Höhe 

von ungefähr 900 Toiscn (5400 Fuss) machte er ein ebenso interessantes wie 

kühnes Manöver, das wir nur mit Hilfe unserer Instrumente erkennen 

konnten. Nachdem er den Hammel fast 60 Fuss unter die Gondel herab­

gelassen hatte, schnitt er die Schnur, womit das Tier an dem kleinen Luit­

ball hing, ab und man sah mit Staunen und Bewunderung, da die beiden 

Gegenstände voneinander getrennt waren, dass der kleine Aerostat sich in 

die Wolken verlor und der Hammel mittelst des Fallschirmes mit solcher 

Langsamkeit herabstieg, dass mehr als ein Liebhaber bedauerte, nicht an 

seiner Stelle zu sein. Das Herabsinken des Tieres dauerte 7 Minuten, und 

D e r f r a n z ö s i s c h e L u f t s c h i f f e r B l a n c h a r d . 



e s kam sanft und gesund in die Ebene herab. Dazu bestellte Dragoner 

umgaben hierauf den Fallschirm und den Hammel und bewahrten sie so vor 

d e m Eifer des Volkes. Unmittelbar nach dieser Operation, welche das 

Publ ikum bezauberte, erhob sich der Luftschiffer mehr und mehr und schien 

uns in einer Höhe von 6000 Fuss zu sein. Bald aber bemerkten wir mit 

Vergnügen, dass er unseren Wunsch und sein uns getanes Versprechen, recht 

bald wieder zu uns zurückzukehren, erfüllte, und er, nachdem er eine Zeit­

lang über einen Teil der Stadt geschwebt , mittelst eines wunderbaren 

Manövers über den Wall zurückkam und sich in der Ebene des Hlg. Geist-

Fe ldes , unweit des Altonaer Tores niedersenkte. Dragoner, we lche für 

se ine Landung bestimmt waren, wurden von ihm durch ein Sprachrohr 

v e i ständigt und zogen den Luftschiffer an einem Sei le von 160 Ellen mitten 

unter den Haufen der Zuschauer zurück, bis an die Sternschanze, den Ort 

se iner Auffahrt, w o er sich unter Bezeugungen der Zufriedenheit des Volkes, 

we l ches die Luft mit dem Zurufe: „Es lebe Blanchard!" erfüllte, wieder 

niederl iess." 

Am 29. August ver l iess Blanchard, froh der ergiebigen Ernte, die Hansa­

stadt wieder, um nach Aachen zu reisen, w o auf die daselbst eröffnete 

Subskript ion von 2000 Dukaten hin zu seiner 21. Luftreise schon die Hälfte 

parat lag. Zu gleicher Zeit l iess er in Bremen anfragen, ob sein Besuch 

genehm wäre ; er werde dann im Monat Oktober eine Luftreise unter­

nehmen. 

Am 9. Oktober stieg Blanchard unter üblichem Fahnenschwenkcn in 

Aachen auf, schwang sich nach 17 Minuten bis in die Wolken und war einige 

Zei t ganz unsichtbar. Der Stadtrat verlieh ihm in seiner Begeisterung sogar 

das Bürgerrecht. (Fortsetzung folgt.) 

Vorschlag zur Orientierung vom Ballon aus.*) 
Berlin, den 14. September 1908. 

Die heutige Zeit steht vol lkommen im Zeichen der Motorluftschiffahrt und der 
dynamischen Flugversuche. Die herrlichen Fahrten mit Freiballons werden aber 
auch ferner ihre alte Zugkraft ausüben. Blickt doch die ganze Welt mit Spannung 
auf die sportlichen Luftkämpfe, die der Oktober der Reichshauptstadt bringen wird. 

Da die Motorluftschiffahrt analog dem Automobilsport eine ungeahnte Ent-
wickelung und Ausbreitung nehmen wird, so tritt an uns die Frage heran: Welche 
Vorkehrungen und Erleichterungen müssen getroffen werden, um diesem modernsten 
und schönsten Sport die Wege zu ebnen, ihn zum Verkehr und zum Kriege dienlich 
zu gestal ten? Eins muss aber auch hier, w ie bei allen derartigen Unternehmungen, 
die aus einer neugeschaffenen Situation entstehen, das Leitmotiv bleiben — sich 
fernzuhalten von allen phantastischen Zukunftsgebilden, die. wenn sie sich über 
den jewei l igen Stand der Technik erheben, an dem nicht zu überwindenden Wider­
stand der Motoren scheitern müssen. 

Ich möchte daher nur kurz das ins Auge fassen, was ohne technische Schwier ig­
keit vorgenommen werden kann. 

') A n m e r k . Dieser Vorschlag wurde bereits im März — also ganz unabhängig 
von dem erst jetzt in Amerika gemachten — im Deutschen Aero-Klub besprochen. 



Seine Exzellenz Oraf Zeppelin hat schon darauf hingewiesen und der Leit­
artikel im ersten Heft „Die Luftflotte"') erwähnt es auch, dass mit der Zunahme der 
Motorluftschiffahrt eine Vermehrung der drehbaren Ballonhallen und Ankerplätze 
Hand in Hand gehen muss, die als Stationen, für Zwischenlandungen, zur Vornahme 
von Reparaturen, Ergänzung dej» Betriebsstoffes und zum Schutz gegen elementare 
Gewalten dienen sollen. 

Durch Herrn Oberstleutnant Moedebeck ist die Anregung zur Anfertigung v o n 
Landkarten gegeben worden, die es dem Führer ermöglichen, bei Tage wie bei 
Nacht durch die Art der Signatur grössere Bahnstationen, Knotenpunkte, Starkstrom­
leitungen, Sümpfe usw. zu erkennen. Hierzu werden die Signaturen für Ballon­
hallen und Landungsplätze kommen. 

Diese Karten sind nun, solange das Luftschiff, ich schl iessc hierbei selbst­
redend den Freiballon ein, die Augenverbindung mit der Erde hat, ausgezeichnet. 
Anders aber wird es, wenn durch Wolken oder Nebel der Ausblick längere Zeil 
unterbrochen wird, und eine neue Orientieiung stattfinden muss. cv. nur noch eine 
Karte kleinen Massstabes zur Verfügung steht. Da dauert dies oft lange, wenn nicht 
markante Stellen in der Natur, oder von Menschenhand geschaffen, die Orientieruni 
erleichtern. 

Die Verständigung mit Personen auf der Erde ist, w ie mir wohl jeder zugeben 
wird, in den meisten Fällen eine schwere und auf die Frage nach Ort und Provinz 
hört man oft als Antwort: . W o fahren Sie hin, wo kommen Sie her? Kommen Sie 
mal runter usw." Das Geräusch der Motoren erschwert das Verständnis noch sehr 
viel mehr. Diesem Uebelstande abzuhelfen möchte ich folgenden Vorschlag machen, der 
jetzt wohl noch Kopfschütteln hie und da erregen mag, wenn ich aber einen BltcK 
in die Zukunft werfen könnte, wäre ich sicher, ihn verwirklicht zu sehen. 

Erreicht man heute eine Gemeinde, so ist am Eingang des Ortes zu lesen, der 
Name. Kreis, Hauptmeldeamt usw. Damit ist aber dem in .höheren Kreisen* sich 
bewegenden Luftschiffer nicht gedient. Mein Vorschlag geht nun dahin, dass jede 
Ortsbehörde veranlasst würde, auf beiden Seiten des Daches eines weithin sicht­
baren Hauses, Rathauses usw. oder Turmes den Namen des Ortes und den Anfang 
der Provinz oder des Einzelstaates anzubringen. Dies könnte durch we isse Lettern 
auf schwarzem Grunde oder umgekehrt in entsprechender Grösse geschehen. Pic 
Kosten sind gering und der Schönheit des Ortes wird es im Interesse der guten 
Sache weiter keinen Abbruch tun. 

Herr Hauptmann von Kehler pflichtet diesem Vorschlag bei und hält es ausser­
dem für sehr angebracht, wenn bei grösseren Neubauten, z. B. Fabriken, neben der 
Firma, deren Name jetzt schon häufig in das Dach eingelegt ist, auch der Ortsname 
hinzugefügt werde. 

Nachts lässt sich cinc Beleuchtung des Namens mit Abblenden nach oben 
leicht bewerkstel l igen. Durch ein gutes Fernglas wäre man in der Lage, auch aus 
weiter seitlicher Entfernung oder aus grösserer Höhe den Namen abzulesen. Durch 
eine geeignete Vorrichtung wird man notwendigen Falles die Inschrift verdecken 
können. Ich bins ichcr, dass auch im Lauic der Zeitd.urch eine seiner Bedeutung ent­
sprechende Lichtfarbenanwendung, analog wie bei dem Betriebe der Eisenbahn, eine 
Verständigung bei Nacht erzielt wird. 

v. F r a n k e I i b e r g u n d L u d w i g s d o r f , 
Rittmeister a. D., Direktor des Deutschen Aero-Klubs. 

Erläuterungen der vorgeschlagenen Abkürzungen: 
Königreich Bayern': Oberbayern — K B Ob. Niederbayern — K B NreJ. 

Pfalz - Pfalz. Oberpfalz - O Pfalz. Obcrfranken - O Fr. Mittelfranken = M Fr. 

• i D i e . l . u l t f l o t t e " i s t d ; c Z e i t s c h r i f t d e s D e u t s c h e n L i i U l l o l t e n - V e r e t n s , w e l c h e nur dessen M i t | t W " 

z u g e s a n d t e r h a l t e n . D . R . 



l.'nterfranken — U Fr. Schwaben-Neuhurg — Selm Neub. Königreich Württemberg: 
Donau - K W Don. Jagst - K W Jgst. Neckar — K W Neck. Schwarzwald — 
K \V Schw. Königreich Sachsen: Bautzen = K S Btz. Chemnitz — K S Ch. 
Leipz ip - K S Lp. Zwickau — K S Zw. (irossherzogtum Baden: Karlsruhe 
<i B Karlsr. Freiburg - ( i B Frbg. Konstanz — (i B Konst. Mannheim — O B 
Mannh. Orossherzogtum Hessen: Oberhessen = (i H Ob. Rheii ihcsscn — O H Rh. 
Starkenhurg — G H St. Orossherzogtum Mecklenburg: Schwerin - O M Sch. Stre-
litz — (1 M St. Orossherzogtum Oldenburg — (1 O. Orossherzogtum Sachsen-Weimar 
- - ( i SW. Herzogtum Braunsehweig — H Br. Herzogtum Anhalt — H A. Herzog­
tum Sachsen-Altenburg — H S A. Fürstentum Lippe - F L. Fürstentum Waldeck 
— F W. Fürstentum Hohenzollern F Ho. Fürstentum Scbaumburg-Lippe F Sch. 
Freie Reichsstadt Hamburg — Hamb. Freie Reichsstadt Bremen Brem. Freie 
Reichsstadt Lübeck -- Lüb. Provinz Thüringen: Sachscu-Meiningcn - Tb Mei. 
Coburg-Gotha — Th C(i. Schwarzburg-Sondershausen — Th Son. Schwarzburg-
Rudolstadt --• Th Ru. Provinz Brandenburg: Frankfurt — Pr Br Frkft. Potsdam — 
Pr Br Ptsd. Provinz Flsass: Obereisass = O F. l 'nterclsass L F. Provinz 
Hessen - Nassau: Kassel Pr HN Kas. Wiesbaden — Pr HN Wies. Provinz 
Hannover : Hannover - Pr Ha Han. Hildesheim — Pr Ha Hil. Stade — Pr Ha St. 
Osnabrück — Pr Ha Os. Lüneburg = Pr Ha Lü. Aurich Pr Ha Aur. Provinz 
Lotbringen — Lothr. Provinz Ostpreussen: Königsberg - () P Kö. Gumbinncn = 
() P Gum. Allcnstcin O P All. Provinz Pommern: Stralsund Pom Str. Köslin 
- Pom Kos. Stettin — Pom Stet. Provinz Posen: Posen — Ps Ps. Bromberg -
Ps Br. Rheinprovinz: Koblenz Rh Kob. Köln — Rh Köln. Trier — Rh Tr. 
Düsseldorf = Rh. Düss. Provinz Sachsen: Magdeburg Pr S Mag. Merseburg = 
Pr S Mer. Erfurt — Pr S Er. Provinz Schlesien: Breslau Pr Sch Brsl. Liegnitz 
Pr Sch Lieg. Oppeln - - Pr Sch Oppl. Schleswig-Holstein Schl-Holst. Provinz 
West fa len : Münster — Wstf Mü. Minden = Wstf Min. Osnabrück - Wstt Os. 
Prov inz Wcstprcussen: Dan/ ig W Pr D. Marienwcrdcr — W Pr M. 

Die Freiheit der Luft. 
Von Dr. Carl Bamlc r . 

Je mehr das Interesse iür die Luftschiffahrt zunimmt, um so häufiger werden 
Ballonfahrten, um so öfter wird es auch votkommen, dass die Luftschiffer, teils mit 
teils ohne Absicht die Grenzen ihres Vaterlandes überschreiten und aui fremdem 
Gebiet landen. Es ist im hohem Masse anzuerkennen, dass sie in solchen Fällen 
sowohl von der Bevölkerung wie von den Behörden fast immer sehr freundlich 
autgenommen werden, und dass man ihnen gern die erbetene Hilfeleistung gewährt. 
Wenigstens kann ich dies aus eigener Erfahrung von unseren Nachbarländern 
Holland, Belgien und Frankreich behaupten. In Russland soll e> anders sein, 
eigentlich kein Wunder, ist doch dort die sportliche Luitschiffahrt auch noch so 
gut wie unbekannt. Um den Liiftsc'niiicrn aber in allen Ländern günstige Aufnahme 
zu sichern, bemüht sich die ..Fédération Aéronautique Internationale", auf diplo­
matischem Wege , für die dieser Vereinigung angehörenden Ballons eine Art von 
Freibrief zu erlangen, wie man sie den Schiffen gewährt. Gegenüber diesen Be­
mühungen berührt es recht eigentümlich, dass neuerdings gewisse französische 
Zeitungen jede Landung eines deutschen Ballons in Frankreich monieren und eine 
Sicherung der Gienzcn dagegen verlangen. V'o r wenigen Wochen war sogar in 
einigen von einer „Invasion durch die Luft" zu lesen, weil im Laufe von vier 
Wochen angeblich drei deutsche „Militärballons" in Frankreich gelandet sein sollten. 
Tatsache war. dass es Sportballons des Oberrheinischen und Niederrheinischen 
Vereins waren, in deren einem sich zufällig einige Offiziere befanden. Achnliches 



wiederholte sich, ais gelegentl ich der Brüsseler Wettfahrt in einem der v ier m i t ­
fahrenden Ballons des Niederriiciiüschcu Vereins wieder ein deutscher Off iz ier 
mitfuhr. 

Gegen dieses Vorgehen französischer Blätter wendet sich nun g lück l i cher ­
we ise einer der hervorragendsten französischen Luitschiffer, Kapitän herber , in 
„Aerophile". Lr tührt etwa folgendes aus: 

„Nicht nur ich persönlich, sondern auch meine Freunde vom Aero-Club s in I 
in hohem Masse beunruhigt durch das Verhalten unserer Zeitungen. 

Seitdem wir unsere Bemühungen von Erfolg gekrönt sehen, den Luftsport 
in der ganzen Welt zu verbreiten, seitdem es eine internationale Vereinigung un te r 
dem Vorsitz des Prinzen Roland Bonapartc gibt, die nach Gesetzen regiert w i r d , 
die wir hier in Paris zuerst aufstellten, seitdem sind wir Eranzoscn nicht mehr d ie 
einzigen, die in fremden Ländern landen, vielmehr erhalten wir jetzt auch u m ­
gekehrt Besuche von unseren ausländischen Ereunden. 

Immer häufiger zeigen uns Depeschen von den verschiedensten Orten ur s e r e s 
V:.tei landes solche Landungen an. Leider verraten aber diese Nachrichten Z . L -
weilen ein Gefühl misstrauischen Staunens: und unsere Zeitungen scheinen s ich 
gern zum Echo dieser Auffassung zu machen. Diese Tendenz ist's, die uns sehr 
beunruhigt, denn sie richtet sich direkt gegen das grosse, so wohlbegonnene Werk . 

Als die Grafen de la Vaulx und Castillon de St. Victor sowie die übr igen 
Begründer des Aero-Club de Erance im Jahre 1900 den Luftsport wieder zu Ehren 
brachten, geschah es. um die ganze Weit dafür zu begeistern. Dasselbe Ziel ve r ­
folgte ich. als ich vor 7 Jahren die Versuche Otto Lilicnthals mit dem Aeroplan 
aligemein bekanntmachte, dasselbe tat Archdeacon. als er seinen erfolgreichen 
Kampf für die Flugtechnik begann. Wir hatten alle den Wunsch, dess die Mensch­
heit sich der Freiheit des nunmehr erschlossenen Luftmeeres freuen und den für 
die Vergangenheit undurchdringlichen Raum nach Belieben durchziehen sollte. Wir 
kannten dabei das Gesetz von der Beharrlichkeit der Dinge sehr wohl und wussten, 
dass man keine Freiheit erlangt, ohne e twas anderes dafür zu verlieren. 

Wir wissen, dass die durchschiffbare Luft eine Verminderung des Eigen­
tumsrechts zur Folge hat. Doch w a s ist dagegen zu tun? Jetzt liegt es in keines 
Menschen Macht mehr, dagegen anzukämpfen. Wollte es einer tun, er wäre dem 
Narren zu vergleichen, der ein Tal abdämmen will, um dem Wasser den Lauf 
nach dem Meere zu verbieten. 

Man muss sich eben an d ie neue Tatsache gewöhnen und darüber nachdenken, 
wie man die Folgen lindern kann. Wir Franzosen sind verständig genug, uns die 
Folgen klar zu tuschen, sobald uns die Tatsache selbst klar zum Bewusstsein 
kommt. 

Tatsache ist. dass das Luitmccr, das uns umgibt, fortan durchdringbar für den 
Menschen ist. Daraus folgt, dass der Besitzer, der sein Eigentum durch Mauern 
gegen d ie Aussenwclt absperrt, der aber vergisst, auch den Himmel zu vermauern, 
nicht mehr g a n z bei sich zu Hause ist. 

M a n w i r d d a s zunächst mi t überlegenem Lächeln „aeronautische Phantastereien" 
n e n n e n . M a n w i r d d ie Sache mit e r n s t e r e n Augen ansehen, wenn mal irgendein 
a u s d e r Luft f a l l ende r Gegenstand Schaden anrichten sollte, man wird aber ganz 
und gar nervös w e r d e n , w e n n man in jedem Luftschiffer einen interessierten Be­
obachter sieht. 

G e g e n d i e s e N e r v o s i t ä t m ü s s e n w i r u n s wehren, denn sie entspricht e i n e m 

primitiven E g o i s m u s , d e m E g o i s m r s d e s beschränkten Barbaren. Der zivil isierte 
M e n s c h duldet g e w i s s e Ein fä l le in se in R e i c h , nämlich dann, wenn sie ihm Nutzen 
b r i n g e n . D a s ist ein E g o i s m u s h ö h e r e n G r a d e s , d e r dazu führt, zwischen den Men­
s c h e n die Hö f l i chke i t e n t s t e h e n zu l a s s e n . S p ä t e r werden sich noch viel raffinier­
t e r e Z i v i l i s a t i o n e n e n t w i c k e l n , d ie E g o i s m e n v o m d r i t t e n und vierten Grade erzeugen 



werden. Inzwischen sollten wir uns überlegen, dass wir uns lächerlich machen, w enn 
w i r darüber erstaunt sind, Menschen über uns zu sehen, und dass es zwecklos ist, 
ums darüber zu beklagen. 

Es ist ein Glück für die Menschheit, dass die drei grossen Nationen England, 
Deutschland und Frankreich nahezu gleichzeit ig brauchbare Lenkballons gebaut 
haben, dadurch werden Verhältnisse unmöglich, wie sie herrschten, bevor es eine 
Freiheit der See gab. 

Darf ich daran erinnern, dass d^s Meer erst seit 1820 frei ist? — Vorher war 
Englands Ueberlegenheit so gross, dass es sich anmasste, alle Schiffe, die eine an­
dere Flagge trugen, zu revidieren. 

Seither hat man die Freiheit des Meeres anerkannt, mit Ausnahme natürlich der 
Te i le , die unmittelbar an den Küsten eines Landes l iegen; Gebiete, die man Territo­
rialzonen genannt hat. Gelangt ein fremdes Kriegsschiff in diese Zone, so grüsst 
es das Land, dem sie zugehört. Wirft es darin Anker, so stattet der Kommandant 
den Behörden offiziellen Besuch ab. 

Dank den gleichzeitigen Erfolgen auf dem Gebiete der Lcnkbailons sind die 
blutigen Kämpfe, durch welche die Freiheit des Meeres erfochten wurde, nicht nötig, 
um die Freiheit der Luft zu sichern. 

Wohl aber h::lte ich auch eine Territorinlzone in der Luft für dringend nötig, 
und ebenso notwendig ist es, dass die Militär-Lnftschiffcr, die in dieser Zone lan­
den, sich den Behörden vorstellen. Aber den Kaufmann, den Touristen soll man un­
gestör t die Freiheit des Luftnieeres gemessen lassen, die das 20. Jahrhundert uns 
beschert hat. Zerstört er etwas, verwundet er jemand, dann soll er selbstverständ­
lich zur Verantwortung gezogen werden, aber sonst soll das Luftmecr für jedermann 
irci sein. 

Es ist nicht zu befürchten, *k-ss der Sta^t gegenüber dem Ltiftschiffcr machtlos 
ist, denn irgendwo muss er doch landen! Und dann ist es lediglich Sache der Polizei, 
ihn festzunehmen, falls e s nöti.;. erscheint. 

Was endlich die Befestigungen betrifft, deren Pläne vom Luftschifier ausge­
kundschaftet werden können, so habe ich bereits früher geraten, diese im Zeitalter 
der Luftschiffahrt auf die Grösse von Ameisenhaufen zu reduzieren. Das erscheint 
mir als das einzige Mittel, w ie man sich gegen die Luftschiiier schützen kann. 

Wenn sich meine Landslttitc in dieser Weise mal ailc durch die Fortschritte 
der Acronautik eufgeworfenen Fragen überlegt haben werden, dann werden sie auch 
wissen, wie sie sich dazu verhalten sollen. Sicherlich niciit wie die Holländer, 
deren Parlament vor zwei Jahren allen Luftschiffen das Landen auf holländischem 
Gebiet verbieten wollte Auch nicht wie die Russen, welche 190(1 noch den Grafen 
de la Vaulx 24 Stunden einsperrten, weil er das Verbrechen begangen hatte, eines 
Tages in Korostichcw, 1925 km von Paris entfernt, zu landen. 

Denken wir daran, dass die Zukunft Frankreichs in der Luft liegt, weil das Luft­
schiffen unserem Temperament am meisten entspricht. Denken wir daran, dass die 
Flugtechnik enorme Fortschritte, mrcht, so dass, ehe zwei Jahre vergehen werden, 
die Grenzen auch von Flugmasciüien überschritten sein werden, vor allein d ; e Strecke 
Calais—Dover. Aber diese Besuche auf fremden Gebieten werden die „Enteiltes 
cordialcs", tun die sich jetzt alle Nationen gegenseit ig bemühen, nicht zerstören, 
sie werden sie im Gegenteil befestigen." 

Es wäre wünschenswert, wenn sich nicht nur die Landslcute des Hauptmanns 
Fcrbcr diese Ausführungen gründlich überlegten, sie sind es wert, von allen Kultur­
völkern gelesen und befolgt zu werden. 



Mit dem ..Cognac" über die Berner und Walliser Hochalpen n a c h 

Italien. 

Zu dem ürpssart igsten, was dem Luftschiffer geboten werden kann, is t in 
allererster Linie der Flug über die l loehalpen zu rechnen. Nicht nur w e g e n d e s 
bezaubernden Wechsels von Schnee. Fis und Felsen und den bizarren (lipfcl-
iormeu. sondern besonders auch wegen der betrachtlichen Hohe des Alpenmassivs. 
die das Bergrelief auch noch aus grössten Höhen gewalt ig hervortreten m a c h e n . 

Hie Fahrt des .Cognac" vom 29. 30. Juni 1908 von der Station Eigergletscher 
der J u n g f r a u h a h n 
nach dem Lag«» 
Maggiore w u r d e a b e r 
noch dadurch be­
sonders reizvoll, d a s s 
beinahe w ä h r e n d d e -

ganzen Fahrt G e ­
witter bis in nächste 
Nähe h e r a n z o g e n , 
die unbesch re ib l i ch 
schöne Wolken­
bildungen hervor­
zauberten und das 
Hochgebirge in g r o s s ­
artigster W e i s e um­
rahmten. Diese Fahr, 
zeigte deut l ich, w o ­
rin auch bei s a c h -
getnässer Vorbere i ­
tung die d e m a l ­
pinen Bal lonfahrer 
drohende ( i e i a h r 
liegt, näml ich im 
Gewitter. S ind s ie 
schon in der F b e n e 
sehr unangenehm, 
so erscheinen s i e 
um so bedrohender 
im Hochgebirge; 
denn eine Landung 
in den vergletscher­
ten Gipielregionen 
der grossen Alpen-
ketten bedeutet iur 
den Unkundigen 
nicht nur den gänz­
lichen Verlust des 
Materials. sondern 
sie kann auch direkt 
zu lebensgefähr­
lichen Situationen 
fuhren. Als eine 
unbedingte Voraus­
setzung für das 

F l u g l i n i e d e s . . C o g n a c '. E i g e r g l e t s c h e r S t r e s a . 



alpine Ballontahrcn muss daher gelten, dass alle Teilnehmer selbständige, tüchtige 
Bergsteiger und ihr eine Landung im Hochgebirge ausgerüstet seien. Wer anders 
in den Alpen Ballonsport treibt, spielt mit seinem Glück und handelt besonders 
leichtsinnig, falls er dabei auch noch der verantwortl iche Führer ist. 

Bei unserer Alpenfahrt war der ..Cognac" mit Wasserstoif aus Gersthofen 
in Bayern geiül l t . Alpin ausgerüstet stiegen wir zu Viert — meine Freunde 
Gebhard Guy er und Frau, Konrad Falke und ich — mit ca. Mt» kg Ballast um 



Kuriose Landungsgeschichte. 
Von Prof. S i I o in o n. 

Als wir Anfang Juli bei einer wissenschaft l ichen Fahrt auf der preussisch-
luxemburgisch-hclgischen Grenze auf belgischem Boden landeten, stellte sich bald 
der als Heide erscheinende Boden als Fichtcnschonuiig heraus. Weil der Besitzer 
der Schonung nicht an der Landungsstelle anwesend war. so übernahm es der 
unübertrefflich l iebenswürdige Vikar, mit ihm wegen des Ersatzes für den SchaJen 
zu unterhandeln, was für uns sehr tröstlich war, weil der Herr Vikar für uns. die 
wir von Preisen der Landungsgegend nichts zu wissen erklärten, sehr wacker ein­
trat. Nachdem er uns weiterhin noch recht viele Gefäll igkeiten erwiesen hatte, be­
gleitete er uns sogar noch nach unserer Bahnstation und leistete uns dort noch bis 
zur Abfahrt unseres Zuges viele gute Dienste und Gesellschaft. Schon am Ta^e 
nach unserer Heimkehr fand der Führer dann zu Hause folgenden Brief von dem 
Herrn Vikar in Deiifelt vor: 

D e i f f c I t. den 4 . Juli 1H >S. 
Geehrter Herr Piofcssor! 

E s ist schade, dass Sie den lustigen Epilog Ihrer luftigen Fahrt oder, besse r 

gesagt, Niederfahrt nicht miterlebt haben. Für Ihre Börse war es jedentaüs 
teilhafter. dass S i e nicht mehr hier waren, denn ich fürchte. Sic hätten aiit 

Ihre eigenen Kosten d e n Spass verdorben, da Sie ja kein Geschäftsmann z u sein 

behaupten. Doch gestatten S i e . dass ich Ihnen zu Ihrer Erheiterung die Sache 

kurz erzähle: A l s ich v o n ( i m i w zurückkam, wartete bereits in meiner \\ Jmu:c 
auf mich das A u g e d e s G e s e t z e s in d e r Person des Feld- und Forsiliiiter». I V 

g u t e Mann i:ng g l e i c h an z u jammern, dass ei unglückl icherweise gerade zur Zeit 

I h r e r L a n d u n g auf einem Naclibatdorfe b e i einer Grasversteigerung gewesen sei. 

' i | > - e I.U.-••<.,],<_ ii , . , ' u i . ; f.:;: \.;n N . . r > l . n " . S - i v » u m m t a u s . / V A . O u y c f . I m B s ü c r n 
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l ' i Uhr mittags von der Station Eigergletschcr auf. überflogen den Südwestgrat 
des 4 1 0 5 in hohen Mönch nahe seinem üipfcl und blieben dann bis zum KonkorcLi-
platz, in ca. 4 8 0 0 m Höhe, zwischen den Oberländer Vicrtausenderricscn. Jungfrau. 
Finsteraarborn, Aletschhorn. Grünhorn Fiescberhorn und wie sie alle he issen. dahin-
schwebend. Das wunderbare La.idschaitsbild wurde in mehreren Dutzend präch­
tiger Photographien*) festgehalten. Ueber dem Konkordiaplatz img es an zu don­
nern, wir fielen und machten dann eine 12 km lange Schlcppiahrt über den gross.; 
Aletschgletscbcr bis zu seinem Ausfluss in die tiefe und enge Massaschluchi 
hinein, die wir in halber Höhe durchflöget:. Pas war das Interessanteste der ganzen 
Fahrt. Langsam wurde hierauf die alte Höhe wieder erreicht und das Rhönetal 
bei Brig. überflogen. Die Windrichtung führte in der Höhe gegen Zermatt; leide: 
waren auch dort alle hohen Gipfel in drohende Gewitterwolken gehüllt, so das* 
wir wieder tiefere Regionen aufsuchen naivst?:!, um von dies-'r Richtung abgelenk: 
zu werden. Ueber Simpeln kamen wir nochmals ans Schlepptau, dann ging's üher 

die südliche Simplorgruppe und über die ;t'<iitnischc:i Alpen, während cive p*. 'i-
schwarzc Gewitteriiacht. die nur durch die fortwährenden Blitze in der F e r n e 

erhellt wurde, unmittelbar hinter uns nachiücktc. Am frühen Morgen bciauJen 
wir uns über der Po-Ebene bei Santa Maria, wo wir zur Orientierung ans Schlepptau 
hinuntergingen. Unser Plan war damit vollständig gelungen: nochmals trieb ei uns 
aber in die Höhe, um von den Bergen Abschied zu nehmen. Bei 5 9 . 5 0 m erreichten 
wir unsere Maximalhöhc, von w o wir ein unbeschreibl iches Panorama über die 
ganze Alpenwelt genossen. Um 1 0 Uhr erfolgte die Landung bei Gignese. einige 
Kilometer westl ich von Stresa am Lago Maggiore. V. d e B e a u c I a i r. 



s o dass er Sie nicht persönlich um Ersatz des angerichteten Schadens habe an­
gehen können. Nun habe er aber zu seinem Tröste erfahren, dass ich mich bereit 
erklärt habe, diesen Punkt mit Ihnen zu regeln. Ich vermutete gleich, w o der 
gute Mann hinaus wol le, und lud ihn zunächst zu einem Glase Ihres zurückgelas­
senen Trittcnheimers ein. Sodann erneuerte sich natürlich wieder die bekannte 
Fabel vom Bauernjungen, der seinem Vater erzählte, er habe einen Hund von der 
Grösse eines Ochsen gesehen. 

„Von dem Schaden, den die Landleute beim Herbeilaufen in dem Hafer, 
dem Getreide, den Kartoffeln angerichtet haben, will ich ganz schweigen", sagte 
der gute Mann, „ich spreche nur von dem Schaden, den die Luftschiffer an 
der Landungsstelle und der Fuhrmann angerichtet haben." .Auf wieviel", meinte 
ich, .schätzen Sie denn diesen Schaden?" .Auf mindestens 100 Franken", war 
die Antwort, denn es sind immer ein paar Hundert junge Cpicca vernichtet." 

.Gehen wir gleich an Ort und Stelle dieselben zählen", sagte ich; .können 
Sie mir deren 200 zeigen, die wirklich nicht mehr aufkommen, so sollen Sie 
100 Franken Ersatz haben, sind es aber keine 200, dann bekommen Sie nichts.* 
„Nun ja", meint er da, gerade 200 mögen es wohl nicht sein, aber es sind doch 
wenigs tens 100." „Gehen wir zählen", sagte ich. „Sind es auch nur 100, so 
sol len Sie 100 Franken haben, sind es aber keine 100, dann nichts." „Nun" 
meinte er, „ich habe sie nicht so genau gezählt, aber 50 sind es doch sicher." 
„Gehen wir hin", sagte ich, „sind es 50. sollen Sic 50 Frcs. haben, sind es weniger, 
nichts." So kam unser guter Mann immer mehr herab, bis er schliesslich zugab, 
dass der wirklich von Ihnen und dem Fuhrwerk angerichtete Schaden nach seiner 
Schätzung ganz unerheblich sei. Tatsächlich mögen etwa ein Dutzend Pflänz­
l inge gelitten haben. Doch damit war der brave Mann noch nicht zu seinem 
Ziele gekommen. Wäre er zur Stelle gewesen, sagte er, als Sie landeten, so 
hätte er Ihnen wenigstens ein Protokoll machen können und dafür vom Eigen­
tümer der betreffenden Schonung 2 Frcs. erhalten. Ich bewies nun zwar dem 
braven Manne, dass er eigentlich 2 Franken — das heiss 2 Frcs. Strafe für Ver­
nachlässigung seiner Berufspflichten verdiene, gab ihm aber schliesslich doch 
die 2 Frcs., für die Ihr Trittcnheimer und Sekt mich ja reichlich schadlos halten. 
Hoffentlich ist der Ballon gut angekommen. Mit bestem Grusse 

M a r t i n y , Vikar in Deiffelt, Post Gouvy, Belgien. 

Ursache der ,,Zeppelin"-Katastrophe. 
W ie ist die Katastrophe des Zeppelin entstanden, und wie kann sie in Zukunft 

verhindert werden? 
Lieber diese Fragen hatte die Sektion Fssen des N i e d e r r h e i n i s c h e n 

V e r e i n s i ü r L u f t s c h i f f a h r t einen Disk'.issionsabend veranstaltet, desse i 
Lrgehnisse bei dem allgemeinen Interesse, das mau zurzeit diesen Fragen entgegen­
bringt, auch weitere Kreise interessieren durften. 

Betreffs der Fntsteiiinig waren alle Redner, die dazu d:is Wort ergriffen, 
darin einig, dass eine F. n t z ü n d u n g d e s e n t s t a n d e n e n K n a l l g a s e s 
«' u r c !i a t in o s p Ii ä r i s c h e F I e k t r i z i t ä t jedenfalls die l Irsaehc sei. Da.->s 
Knallgas entstanden ist. unurl iegt keinem Zweifel, denn der in der hinteren Gondel 
mit aufgeflogene Monteur ist soiort nach der Flucht des Ballons in die vorder'.' 
Gondel geeilt, um die Ventile zu ziehen. Dadurch ist aus den Gasbehältern Wasser­
stoff in den Raum zwischen äusserer Hülle und den inneren Ballons entwichen 
und hat mit der darin vorhandenen Luft Knallgas gebildet. Dieses Knallgas ist 
an lecken Stellen der nicht absolut dichten äusseren Hülle, die aus imprägnierter 
Leinewand bestand, entwichen und ist durch elektrische Funken, die von den? 
Mctallgerippc nach den Räumen übersprangen, entzündet worden. 



Ueber die Alt und Weise, wie das M e t a 11 g e r i p p c e l e k t r i s c h g e ­
w o r d e n w a r , wurden in der Hauptsache zwei Ansichten entwickelt, die beide 
auf bekannte Vorgänge zurückführen. Beide setzen das V o r h a n d e n s e i n 
f r e i e r p o s i t i v e r E l e k t r i z i t ä t in der Luit voraus, die man tatsächl ich 
auch an Tagen, die zu Gew itterbildungen neigen, in besonders grosser M e n g e in 
der Luft nachweisen kann. Dass sich Mctallteiie von Ballons, die in so lcher Luit 
schweben, mit dieser Elektiizität laden, ist öfters bei Ballonfahrten nachgewiesen 
worden. Mehrfach erhielten Luftschiffer, die ihren metallenen Ballonringen zu nahe 
kamen, starke e l e k t r i s c h e S c h l ä g e , und die in den Metallteilen der Ven t i l e 
aufgespeicherte Elektrizität hat dem Berliner Verein für Luftschiffahrt bere i ts zwei 
Ballons gekostet. Besonders lehrreich ist die V e r b r e n n u 11 g d c s „H u m b o I d i". 
des ersten Ballons, den der Berliner Verein mit kaiserlicher Unterstützung zur Aus­
führung der grossen Serie der „wissenschaftl ichen Ballonfahrten" angeschafft hatte. 
Der Ballon war nach seiner siebenten Fahrt schon gelandet und % entleert. Um 
die Entleerung zu beschleunigen, woll te der Führer, Herr Oberleutnant Gross (der 
jetzige Kommandeur des Luitschifferbataillons), das Ventil vom Stoff nehmen, da< 
den Ausfluss des Gases verhinderte. In dem Augenblick, w o er den metallenen 
Bügel des Ventils anfassen woll te, sprang von diesem ein elektrischer Funke nach 
der Hand über, und zu gleicher Zeit erfolgte eine Explosion des ausströmenden 
Gases, die den Ballon verbrannte. Bei diesem Vorgang ist die Entstehung des 
Funkens vollständig klar. Die Mctallteiie hatten in Regionen, in denen die Luit 
stärker mit Elektrizität geladen war (wenn ich das mal so ausdrücken darf) als 
unten, eine ihrer Grösse entsprechende Menge aufgenommen. Als der Ballon in 
elektrisch weniger geladene Schichten kam, hatten die Metallteile demnach gegen­
über ihrer Umgebung einen Ueberschuss von freier Elektrizität. Der Ballonstoff 
isolierte, und die Zeit reichte zum Ausgleich nicht aus. Folglich musste bei der 
Berührung mit einem auf der immer negat iven geladenen Erde stehenden Körper 
ein ausgleichender Funke sich bilden. Der Berliner Verein hat nicht gezögert, 
sich diese Erfahrungen zunutze zu machen. Um für die Zukunft e twa sich an­
sammelnde freie Elektrizitätsmerigen von den Metallteilen des Ventils abzuleiten, 
wurde die Hülle mit einer L ö s u n g v o n C h l o r c a l c i u m bestrichen, um sie 
unter allen Umständen feucht zu halten. Aber trotz dieser Vorsichtsmassresul 
explodierte im Frühjahr 1903 ein zweiter Ballon. Man versuchte nunmehr mit Hilfe 
eines Kabels, das an der Vcntillcinc entlangüef, eine direkte metall ische Verbindung 
zwischen Ventil, Ring und Schleppseil herzustellen. Heute hat man jedenfalls den 
richtigsten W e g zur Abwehr beschritten: man vermeidet alle grösseren Metallteüe 
am Ventil. 

In ähnlicher Weise muss mau sieh nun auch die L a d u n g d e s Z e p p e l i n -
g c r i p p e s mit Elektrizität denken. Solange der Ballon gciesselt war. war er 
w i e die Erde, mit der e r verbunden war. negativ geladen, eine Ladung, die sich 
jedenialls mit der positiven Elektrizität d e r den Ballon umgebenden Luft langsan 
ausglich. Nach dem Lesreissen durch die Gewittcrböc erhielt er aber von dieser, 
die besonders k r ä i t i g pos i t i v geladen war. eine entsprechende Elektrizitätsnicnee 
mitgeteilt, d ie d a n n be i d e r Berührung mi t den Bäumen in einem Funken mit Jer 
Erdelcktrizität d e n Ausgleich s u c h t e . 

Bauinspektor P r o f e s s o r S k ' i t s c h g l a u b t m e h r an eine d a u e i n d e E n t ­
l a d u n g , h e r v o r g e r u f e n durch ein s t a r k e s elektrisches Gefälle in der Luft f r 

g l a u b t , d a s s an d e m Tage d ie o b e r e n Ltiitsehichten stärker elektrisch geladen 
w a r e n w i e d ie u n t e r e n . D e r Zeppe l i n n a h m nach der Flucht jedenfalls durch d.i< 
Y e n t ü z i c h c n d e r v o r d e i e n Ba l l onhü l l en e i ne s c h r ä g e Stellung ein, der hintere Teil 

r a g t e b e d e u t e n d h o h e r in d ie Luft w i e d e r v o r d e r e . Bei d e r Länge des Luftschiffes 

ist e s sehr w o h l m ö g l i c h , d a s s die h i n t e r e n T e i l e in Luftschichten hineinragten. Jic 

e r h e b l i c h s t ä r k e r elektrisch g e l a d e n w a r e n w i e d ie u n t e r e n Schichten. D a s garze 



Gerüst wurde entsprechend dieser stärkeren Ladung elektrisiert, und hei der Be­
rührung mit den Bäumen musste eine ganze Reihe von Funken den Ausgleich 
suchen. Skutseh hat eine ähnliche Entladung hei einer solchen ücwi t terböe aai 
einem isoliert stehenden Berge beobachtet. An einer hohen Fahnenstange hörte er 
derartige fortdauernde elektrische Entladungen, er hielt einen Schirm in der ver­
muteten Richtung des elektrischen Gefälles: indem er den seidenen Stoff als Isolator 
benutzte, gelang es ihm, aus der Krücke eine ganze Anzahl von zentimeterlangcn 
Funken herauszuziehen. 

Z u r A b w e h r d e r a r t i g e r V o r f ä l l e wurden folgende V o r s i c h t s -
m a s s r e g e In in Vorschlag gebracht: zunächst muss die Möglichkeit der Knallgas-
etitstehung vermieden werden. Die Hüllen der Gasträger müssen so dicht werden, 
dass keine Diffusion mehr möglich ist. Die Ventile des Ballons müssen das Gas 
gegebenen Falles direkt in die freie Luit entweichen lassen, nicht in den durch die 
äussere Hülle abgeschlossenen Raum. Da sich eine elektrische Ladung des Metall­
ger ippes durch keine Vorkehrungen ganz wird vermeiden lassen, so müssen Mittel 
gefunden werden, die Entladungen so einzurichten, dass eine Entzündung unmöglich 
ist. Zu diesem Zweck wird d a s G e r i p p e vielleicht an der U n t e r s e i t e m i t 
l e i n e n S p i t z e n z u v e r s e h e n s e i n , durch die ein langsamer Ausgleich 
e t w a freier Elektrizität mit der umgebenden Luft in Form einer B ü s c h e l -
e n t l a d u n g stattfindet. Auf alle Fälle muss aber das Luftschiff sowohl vorn w ie 
hinten mit genügend l a n g e n g i i t l c i t c n d e n D r ä h t e n versehen sein, die 
einen etwa noch vorhandenen Ueberschuss an freier Elektrizität mit der Erde zum 
Ausgleich bringen, bevor die ( lasträger in die Nähe kommen. 

Dr. K. ß a m l e r . 

Die Schule Lilienthals. 
Als 0 . Lilicntltsl im Begriffe stand, vom passiven Gleit- und Segelflug zum 

aktiven Fluge überzugehen, hatte er für seinen nach Vogelart flügelschlagendcu Appa­
rat einen Kohlensäuremotor von nur 2 P S — man merke z w e i Pferdestärken!- vor­
gesehen. In seinem bekannten, klassisch gewordenen Werke, in allen seinen flug­
technischen Schriften wie auch durch seine kühnen Fliogctatcn hat Lilicnthal uns das 
Fl iegen als mehr oder weniger mühelos oder doch nur geringe Kraft erfordernd ge­
lehrt und die Horizontalschraube als Propeller verwerfend, am Flügelschlag bis zuletzt 
zähe festgehalten. Lilienthal gelang es, mittelst eines (in seinem Werke beschriebenen) 
Doppclilügelapparates sein halbes Körpergewicht auf kurze Zeit in Schwebe auf der 
Stel le zu bringen, lediglich durch die Trctkraft der Beine, wobei er die Arbeitsleistung 
seihst auf etwa I PS schätzte. Stcntzel in Hamburg hat mittelst eines ähnlichen 
Fliigelapparates 75 kg mit 3 PS gehoben. 

Was soll man nun angesichts dieser die Lilicnth:.Ische flugtechnische Schule 
rein kenzeichnenden Tatsachen dazu sagen, wenn die heutigen Acroplane der fran­
zösischen u. a. Flugtechniker 5<t PS und mehr gebrauchen, um 1 2 Personen mit 
massiger Geschwindigkeit zu tragen, trotzdem doch die Sehwebearbeit mit der 
Horizontalgeschwindigkeit bedeutend und mehr a b n e h m e n soll, als die Fort­
bewegungsarbeit zunimmt? Wie erklärt es sich, dass auch die am weitesten vor-
angeschrittenen Aeroplanflugtechnikcr. die Gebr. W'right. noch Motoren von 25 PS 
benötigen? Der Fehler des grossen Kraftbedarfs, wodurch die Flugtechnik in der 
Entwicklung von der Flugmaschme zum rein dynamischen Flugschiff gehemmt wird, 
liegt in dem System des Drachenfliegers, dem auch Lilicnthal die Zukunft abgesprochen 
hat. (? ) Da eine gleichförmig bewegte Fläche einen zu geringen Nutzeffekt ergibt, 
so ist der Nutzeffekt der Drachenflächen ebenso gering als derjenige der Horizontal-
>chraube, und wie soll da der Flugapparat einen günstigen Nitzeffekt aufweisen 



Ueber neue Flugversuche. 
Das Missgeschick, von welchem Orville Wright betroffen worden ist. bedauern 

wir aufrichtig und können hierbei als einzigsten Trost empfinden, dass uns dieser 
Mann noch erhalten geblieben ist und nicht ganz das Schicksal des Leutnants Sel-
fridge hat teilen müssen. Langsam aber stetig schreitet (). Wrights Genesung vor. 
so dass wir hoffen können, diesen grossen Aviatiker in zirka 8 Wochen wieder hei 
der Arbeit zu sehen. 

Missbill igend muss mau die französischen Urteile über den Wright-Apparat 
aufnehmen: die Aussprüche der grossen Aviatiker Frankreichs auf Grund des L ngliicks 
bei Fort Mver lauten so absprechend, dass man fast eine Empfindung von Neid 
deutlich dabei heraushören mochte: .Wenn der .Mechaniker* Wright seinen Aeropiari 
den französischen .Ingenieuren" zur Umarbeitung überlassen würde, könnte vielleicht 
noch e twas aus dem Dings werden." Schweigen wir über solche Kritiken. Per 
Apparat Wright hat sich selbst gerechtfertigt, indem eine neue Siegeskunde v o n 
ihm kommt. Am 21. September, nachmittags, hat Wilbur Wright den Rekord seiue> 
Bruders um Bedeutendes geschlagen; W . W . legte einen Flug von ungefähr iX) km 
zurück, bei welchen) er 1 Stunde 31 Minuten 25':, Sekunden in der Luit blieb. u 

gewann hierdurch den Coupe Michclin von 20 000 Eres. Dieser Apparat hat hiermit 
die französischen wieder um ein ganz Bedeutendes geschlagen. Sicher ist wohl, 
dass W.s Aeroplan noch manche Verbesserung erfahren kann, aber dass ebenso 
unsere westl ichen Nachbarn auch noch Grund genug haben, ihre Apparate theoretisch 
mehr durchzuarbeiten. Wir werden die Gebrüder Wright schätzen als grosse Av i ­

atiker. als Leute von t ie ist und Energie. 

In den letzten T a g e n waren die W ittci imgsverliältnisse in Frankreich oft rech; 
ungünstig, so dass grossere Versuche nicht gewagt wurden. Am 19. Scptcmher 
versuchte Lcgagneiix mit .Le ibe i IX " e i n e n giösseren Flug zu unternehmen. I V 
Apparat erhöh s ich b i s zu 0 in und l eg te gegen ö0" in zurück, als er sich plötzlich ncî <-' 
und l iegen d i e L i d e s c h h g ; d a s Geste'. I und e in Schraubenflügel sind gebrochen. 
L e g a g i i e u x l ' L c h unvet l e t z t . 

D e l a g r a n g e ba t s i e h ::aJi J s s v - I c s - . M o u l i n e a u x begeben, um sieh fitr die Wcn-
f l ' i j e , zu denen er sieh gemeldet ha t . vorzubereiten. Ebenso will Henry Parnian 
nächste W o c h e seine \ e r s u c h e Wieder a u f n e h m e n . 

können? Im Interesse einer richtigen, gesunden Weiterentwickelung der Fhigtechnik. 
die seit Lilienthals Hingang dessen Bahnen verlassen hat, daher leider immer 
mehr verfahren und völlig auf d:n Irrweg geraten ist, indem sie sich dem weniger 
vorteilhaften Drachcnflicgcrsysteni mit Horizontalschr-ubc zuwandte, sei aufs neue 
die Mahnung erhoben: Zurück zu Lilicnthal! Zurück zur Natur, die uns aui rnn 
der Grösse, dem Gewicht des Fliegers stark zunehmende, bedeutend grössere Flächen­
belastung hinweist, a!s die heutigen Aeroplane besitzen. Was der Fingtechnik zum 
Fortschritt nottut, ist eine Tragfläche und ein Propeller mit bedeutend günstigerem 
Nutzeffekt. Dass ein solcher möglich ist, ze'gt im* die Natur, und hat uns Lilienthal 
gelehrt. Fin wirksamer Propclicr wird auch den Ballonluftschiffern zu statten kommen. 
Schon die nächste Zeit wird uns vielleicht Flugmaschinen von sehr ger ingem Krait-
bedarf bringen. Beim zukünftigen Wettbewerb um ausgesetzte Preise wird fortan 
es sich nicht mehr lediglich um den längsten Dauerflug, sondern, gesunden Anforde­
rungen Rechnung tragend, um den längsten und schnellsten Flug mit schwächst.*::: 
Motor handeln und die, wenn auch nicht motorlose, so doch einen Motor von nur 
ein paar Pferdestärken besitzende Flugmaselline wird dann bald als Endresultat er­
stehen, hervorgegangen ~us — Lilienthalscher Schule. 

K r e i s s. 



Ein neuer Aeroplan von Hugues. der denen von Blcriot und Voisin sehr ähn­
lich ist, hat in der Ebene von Corbillon Anfangsversuche gemacht; genaueres kann 
man jedoch daraus nicht entnehmen. 

Zwei andere Staaten, tphot. Rol &• d e , Paris) 

von denen man bis jetzt 
nur wenig in bezug *af 
Flugversuche gehört hat, 
haben auch mit neuen 
Problemen begonnen: 
England und Deutschland. 
England jedoch scheint 
w e n i g Glück in der Luit 
zu haben! — C o l o n e l 
C a p p e r und M. C o d y 
haben einen Aeroplan 
gebaut, der dem Wright-
Apparat sehr ähnelt — 
nur fliegt er noch nicht! 
— Der Apparat braucht Ferbers Flugapparat, 
ebenfal ls ein Abflug-
gerüst. In der Nähe von Jersey Brow sind die ersten Versuche gemacht worden. 
Vergeblich suchte man beim ersten Male den Apparat zu einem Elug zu verleiten; 
beim zweiten Male glitt der Apparat sanft von seinem Gestell herab, sticss jedoch 
mit einem Eliigel gegen einen Erdhaufen, wobei der Eliigel zerbrach, überschlug sieh 
und ging dann in die Binsen — im wahrsten Sinuc des Wortes! — 

In Deutsehland \eranstaltet Ingenieur Grade aus Magdeburg mit einem Drei-
flachter Versuche, und in Mannheim probieren zwei Ingenieure der „Elsässiseheu 
Maschineubaugesel lschaf f einen neuen Flieger. Freuen wir uns wenigstens, dass 
auch unsere Nation an diesem grossen Werke mitarbeitet und damit dem Andenken 
Lilienthals ein dauerndes Denkmal setzt. E. R. 

Ueber Luftschiffahrt-Journalistik. 
Merkwürdig ist der Wände' der Zeiten. Wer sich :.n die letzten zwai.v.ig 

Jahre der Luftschiffahrt erinnert, dem muss offenbar auffnllen. wie stattlich sich seit 
1JS90 die Bibliothek über Acronautik entw.ekelt hat. Damals gabs meines Wissens 
nur zwei periodische aeronautische Zeitschriften, die allmonatlich erscheinen sollten, 
aber häufig viele Monate lang nachhinkten: es waren dies: l'Aéronaute. Bulletin 
mensuel illustré de la navigation aérienne. Dirigé p. r A. Hureau de Villeneuve, 
gegründet I N ( ^ und die ..Zeitschrift für Luftschiffahrt", die <m Jahre 1 S S 2 vom 
Deutsehen Verein zur Förderung der Luftschiffahrt in Berlin gcgrfindel und seit 1N°1 
gemeinsam mit dem Wie; er Flugtechnischen Verein hera; -gegeben wurde. 

Daraus holten sieh damals die gebildeten Luftschiffer meistenteils ihre Weis­
heit und es wird kaum einen gegeben haben, der diese Hefte nicht vom Anfang 
Iiis zum Ende studierte und durcharbeitete. Aehiilicli war es mit den Büchern über 
theoretische und praktische Luftschiffahrt bestellt. Es erf rderte kein grosses Geld­
opfer, sich alle aeronautischen Bücher aller Sprachen beschaffen zu könne.i. 

Jedenfalls waren alle aeronautischen Vereine imstande, sich komplett damit 
auszurüsten, und jeder einzelne wird sich wohl damals den Moodebcck (Handbueh 
der Luftschiffahrt, ls^<>. 2 T e i l e , den Grafiigny (Die Luftschiffahrt und die lenk­
baren Ballons, übersetzt von \ . Schulze, 1888) und schliesslich den Misi'.is (Luft-
reisen vonGlaisher, Flammari n, von Fouvielle und Tissandier, I V M > beschafft haften. 

In diesen drei Büchern ist soviel der Theorie, der Pr. vis und der Geschichte 



der Lintschiffahrt enthalten, dass es durchaus hinreichte, den jungen Luitschif i .r 
über das Wesen der Acronautik zu orientieren, für die Ballonfahrten zu begeistern 
und ihn anzuspornen, selbständig und selbsttätig weiter zu arbeiten, zumal we.-n 
ein tüchtiger Fachmann für gründliche und gewissenhafte praktische Ausbildung 
sorgte. 

Wie ganz anders steht es heute mit der aeronautischen Literatur! Wer kann sich 
rühmen, alle Werke über Luftschiffahrt zu besitzen, geschweige denn, ge iesen zu 
haben? Ja, e s muss leider gesagt werden, dass viele Luitschiffer gar nicht mehr 
Zeit finden, die modernsten Fachschriften, wie z. B. „Die Illustrierten Aeronautischen 
Mitteilungen" und die „Wiener Luftschificr-Zeitung" genau durchzulesen oder gar. 
wie wir es Anno dazuma 1 gemacht haben, zu studieren. Und klopft man hie und dt 
auf den Strauch, so muss man mit Fintsetzen konstatieren, dass viele ernste Kat­
schläge, viele technische Anregungen und Vorschläge umsonst gegeben und be­
handelt wurden! — 

Dafür wird allerdings kaum ein T -g vergehen, an welchem dem Publikum 
nicht in den Tagesblättern in spaltcnlangciv Abhandlungen die unglaublichsten Dinge 
über Lenkballons und Flugapparate aufgetischt werden. Die Presse tragt da durch­
aus nicht zum richtigen Verständnis der Luftschiffahrt bei, weil ihr eben die not­
wendigen Journalisten fehlen, die die Luftschiffahrt theoretisch und praktisch 
beherrschen. 

Fs würde zu weit führen, wol l te ich hier eine Auslese aus den Zeitungen 
bringen, wie s ie täglich der Observcr getreulich aus den Blättern schneidet und ein­
sendet, üanz unwahrscheinliche und kaum glaubliche Nachrichten, Beurteiiunscii 
und Reminiszensen würden dabei zutage kommen! So steht gerade heute. 4. Sep­
tember 190S, im „Frcmdcnblatt", dass eine Mougoh'icre bei New York aufsteigend, in 
25 000 Fuss Flöhe verbrannt sei. weil ein Funken aus dem Motorzünder die Hülle 
in Brand gesetzt. Line unförmliche Masse usw. usw. Wie viel wahre Wor te könnei 
in dieser Kabeldepcsche, die fest alle Tagesblätter angenommen, enthalten se in? 

Wäre es nicht für den Luftschiffer viel nützlicher, die Fachliteratur um so 
genauer durchzulesen? Nehmen wir z. B. die „I. A. M." vom 2fi. August. Lesest 
für viele Stunden, ohne dass die Langewei le oder Ermüdung aufkommen kann. Oleicli 
der erste Aufsatz von Herrn kgl. Stabsarzt Dr. Ftemming über die Unfälle auf den; 
Gebiete der Luftschiffahrt wird den neugierigen Leser vollauf befriedigen. Per 
Fachmann findet wohl auch manche technische Unrichtigkeiten. So steht : . u i 
Seite 491, dass beim Landen der Ballon unmittelbar vor dem e r s t e n Aufsetzen 
gerissen werden soll, weil die ..Erschütterung" des Körpers nur einmal erfolge. -
In dieser Fassung ist der Sr.tz doch zweifel los unrichtig. Gerade, wenn die Fall­
geschwindigkeit eine sehr grosse ist, soll man nicht v ; r dem ersten Aufschlag 
reissen. weil mau da den Ballon nicht in der Hand hat. wie der terminus technicus 
lautet. Nach dem Aufsetzen geht ia in diesem Falle der Ballon wieder in die Höhe 
und erst datin. w e m er wieder längs-.'.m zurückfällt, kann mau oder soll man reissen. 
— Dafür kann man eben keine Vorschriften machen — die Praxis und dadurch die 
Routine, dann die Situation des Landimgstenains wird entscheiden müssen, ob man 
vor oder nach dem erstell Aufstuss reissen muss 

Gleich einige Seiten weiter folgt ein sehr aktueller Artikel des Herrn L'.ü-
'kollegen Dr. Bamler über gummierte und lackierte Ballons. Da muss wohl eo ip*1 

vorangesetzt werden, d a s s für militärische Zwecke unter allen Umständen der 
Gunitnibaüoii den V o r z u g v e r d i e n t , we i l der Krieg rauh und der Krieger noch rauht: 
is t . Hnidertmal ; s t d a r ü b e r vtspn.cl icü U i ' d geschrieben worden, und der Leser 
w o l l e mir e r l a s s e n d a r z u t n n . w a n : m n ich t . ueh dem Soldaten eine zarte Hand fürs 
B a l l o n n c i t e r i a l .;r/i]er/;e'ie:< ist. w a r u m bei den langen B .ll.mtransporte :i d.r 
l a c k i e r t e Ba l l on m e h r S c h a d e n e r l e i d e t , wie der gummierte, und warum b-iw 

A r l i l l c n c s e h i c s s c t i der g u m m i e r t e B : Hon widerstandsfähiger wie der lackierte ist. — 



Wissenschaftl iche Vereinsfahrt in Essen. 
An den internationalen wissenschaftl ichen Aufstiegen des 3 . September hat 

sich der Nicderrheinisciic Verein durch eine bemannte Fahrt des Ballons „Pr inzc.s 
Viktoria Bonn" von Fssen aus beteiligt. Führer: Dr. Bamlcr, wissenschaftl icher 
Beobachter" Stilpiz Trainc. Die Abfahrt erfolgte bei kräftigem Westwinde. Sobald 
aber die Hohe von 700 in überschritten war, drehte der Wind mehr und mehr 
rechts, so dass dtr Baiion erst südöstl iche, dann sildsüdöstüche Richtung srnahm, 
während die unteren Wolken in einem Winkel von 60 Grad zu dieser Fahrtrichtung 
zogen. Frst räch dreistündiger Fahrt wurde der Winkel immer kleiner, und in dor 
Gegen von Giesseii stimmte Fahrtrichtung sowie Wolken und Rauchrichtung genau 
überein. Die Temperatur nahm bis zur Höhe von 1600 m um 13 Grad ab, also u:n 
0,S Grad pro 100 n , während die normale Abnahme nur 0,5 Grad pro 100 m beträgt. 
In 1620 m war bereits der Gefrierpunkt erreicht, während nach den bisherigen Er­
fahrungen, die sich allerdings erst auf wenige Jahre erstrecken, die Nullisotherme im 
September in 2500 m angetroffen wird. Die kalte Witterung dieses Sommers scheint 
demnach durch Kalle Luftmassen erzeugt zu sein, die von oben her zur Frde her­
untersinken. Von 1620 m bis 1700 m sinkt die Tcmperatui plötzlich um 1.4 Grad, und 
hier liegt der untere Rand d e zahlreichen Kumuluswolken, die zunächst nur bis 
2000 m hinaufreichen, später aber e twas höher, bis etwa 24ü0 in hoch steigen. Der 
Grund, weshalb die Wolken nicht höher hinaufreichen, ist auch ans den Temperatur­
verhältnissen jener Hohen zu ersehen, von 2350 m an bis zur Höhe von 3000 in sinkt 
das Thermometer nur von - - 4 Grad bis — 5 Grad, während die Differenz zwischen 
trockenem und icüchteni Thermometer in dieser Region von 3 Grad bis zu 5 Grad 
zunimmt. Es lagert hier demnach eine zleichniässig temperierte trockene Schicht. 
Die grösstc erreichte Hohe betrug 3200 m bei einer Temperatur von — 0 Grad. 
Ein nichtvcntiliertes Thermometer im Korbe zeigte noch - r 9 Grad. Die Fahrt en­
dete nach 5 Stunden bei Gedern in Vogclsberg. Interessant ist eine Notiz des „Tag", 
wonach der Ballon de.. MagJebuigcr Vereins „Otto von Oucricke" an demselben 
Tage bei 3300 in Hohe 7 Grad Kälte vorfand: so heirsehteti demnach über den über-
flogenen Gebieten dieselben Verhältnisse. Dr. B a m i e r . 

Für sportliche und gar für wissenschaftl iche Ballonfahrten, wo nicht unter 
allen Umstünden aufgestiegen werden muss, wo die Clubmitglieder oder Beamten 
aus eigenem Interesse KClernt haben, das Material liebevoll und zart zu behandeln 
und w o auch nicht zu :;IIcn Jahreszeiten Ballons in Dienst gestellt werden, da ist 
der Platz für den mit Reissbahu, o h n e A n k e r , dafür aber mit einer tüchtigen 
Schlcif lcinc airsgerüsteten L a c k b a l l o n — schon aus Gründen der Billigkeit, weil 
der Gumtniballon dreifaches Qeld erfordert. — Bei dieser Gelegenheit seien auch den 
verehrten Lesern der „Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen" zwei Daten aus 
zwe i Ballonbüchcrn der k. u. k. Militüracronautiscben Anstalt mitgeteilt: 

1. „Sirius", 1300 cbm, doppelter, gummierter St :ff, wurde am 15 Juli 1904 in 
Dienst gestellt. Bis 18. Juni 1907 hatte der Ballon 96 Freifahrten, darunter 12 im 
Winter bei Temperaturen unter 0 Grad. Im Dezember 1907 wurde noch auf Ver­
anlassung des Herrn Oberstleutnant Starcevics, des damaligen Kommandanten der 
Anstalt, die obere Hallte lackiert. Am 28. August 190S bei der 119. Freifahrt des 
Bal lons .S i r ius" trug der cltc Recke noch 3 Offiziere mit II Sack Bailast ä 15 kg — 
von 7 Uhr früh bis 3 Uhr nachmittags (.8 Stunden lang). 

2. „DrachenbaUon XII". 1000 cbm, diagonaldublierter Baumwollstoff wiirde am 
28 . April 1902 in Dienst gestellt. Dieser Ballon (immer mit Lcuchtgasfüllung) wurde 
um 22. Juli 190S das letzte Mal als Fesselballon verwendet, nachdem er in den sechs-
einviertel Jahren 700 Fesselauifstiege absolviert huttc. Auch dieser Ballon erhielt 
zur Hälfte (obere Kalotte) am 2S. August 1906 einen Lackanstrich. 

H i n t e r s t o i s s e r , Hauptmann. 



Kleine Mitteilungen. 

Das russ ische Mi l i tar luf tschi f f . Am 15. September sollte ein Versuch mit 
dem lenkbaren Luftschiff auf dem Wolkowoic lde bei Petersburg gemacht werden . 

Die Luftsehiffer sassen bereits in der Gondel, die von der Bedienungsmann­
schaft festgehalten wurde. 

Plötzlich aber riss sich das Luftschiff los und schwang sich in die Liifte. 
Man versuchte wohl zu . lenken*, aber der Ballon flog mit grosser Hart­

näckigkeit gerade zur Stadt, die er auch bald erreichte. 
Am Sabalkanski - Prospekt rannte er einige Schornsteine um. zerstörte 

Telephonleitungen und blieb schliessl ich in einem grösseren Netz von Lei tungs­
drähten hängen. 

Mau holte ihn an Stricken auf das Wolkowofeld zurück. So verlief der erste 
Versuch mit dem . lenkbaren* Luftschiff. 

H. D i I I. 

Bal lonfahrt Spe l te r i n i s Ober die S c h w e i z e r A lpen . Kaum ist man von der 
erstmaligen, vol lständigen Ueberquerung der beiden Hauptalpenketten der Schwe iz , 
dein Berner Oberland und den Wall iser Alpen, durch den Ballon .Cognac* überrascht 
worden, so sind wir schon wieder in der Lage, von einer ebenso prächtig gelungenen 
Ueberfliegung der gleichen Alpeiiketten zu berichten. 

Am Sonntag, den 6" September 1908. I 1 i Uhr nachmittags, stieg der bekannte 
Schweizer Luftschifier Spelterini mit seinem neuen Ballon .Sir ius* und Herrn \ on 
Kattcndykc von Interlaken auf. Kr überflog das Laiiterbriinucn-Tal, dabei den Kiger. 
Mönch und die Jungfrau zu seiner Linken lassend und überschritt zwischen Blüm-
Iisalp und Lautcrbrunncr Breithorn den Berner Alpenkamm. Das Rhonetal wurde 
bei Raron überschritten und das Zennatter Tal bis zur Monte-Rosa-Gruppe überflogen. 
Diese selbst wurde über den 1538 m hohen Lyskamm in 49Ü0 m Höhe genommen. 
Die Landung erfolgte am gleichen Abend 7 : 1 4 Uhr auf einer Alp im Hintergrunde 
des Evancontals, ungefähr (> Stunden oberhalb Brusson. Wie uns Herr Spelterini 
mitteilt, sind die sehr zahlreich aufgenommenen Bilder ausgezeichnet gelungen. 

D. 

Ein Luftschiff in Klammen. Die beil iegende Illustration nach einer Photographie 
spricht für sich selber. Der Lenkballon von Charles Oliver Jones fing am 2. Sep­
tember bei einer Schaustellung in Watervi l le, Me., Kcuer und stürzte zur Erde. 
Der Kührer wurde getötet. Er brach das Rückgrat. Die mangelhafte Konstruktion, 
diedasUnglück herbeiführte, ist deut­
lich zu erkennen, die Schw äche des 
Traggerüstes, das sich ganz durch­
biegt,die unvollkotnmcncBallonform 
Lage des Motors brich über dem 
Traggerüst direkt unter dem des 
Ballons, und vor allem die Position 
des Propellers direkt beim Motor 
über der Mitte des Gerüstes in 
solcher Nähe zur Gasblasc, dass 
bei der Vcrbicgiing des Gerüstes 
der Schraubenflügel direkt den 
Ballonstoff treffet) und zerreissen 
konnten. Das Gas strömte in 
Menge aus und entzündete sich 

sofort, ohne d ; iss der Führer CS D e r . , B o o m e r a n g " tn der Fahrt. 



seilen konnte. Letzterer be­
fand sich gleichfalls in 
keiner praktischen Stellung. 
Mr.Jones begann mit Plänen 
für ein Riesenluftschiff, für 
das er Kapital zu inter­
essieren wusste. Seine Bau-
absichten führten aber zu­
nächst nur zu gänzlich un­
brauchbaren Konstruktio­
nen, die noch vor jeglicher 
Verwendung auf den Abfall­
haufen wanderten. Trotz­
dem wusste er die Mittel zu D e r „ B o o m e r a n g " v o m F e u e r e r g r i f f e n m a c h e i n e r M o m e n t -

p h o t o g r a p h i e » . 

erhalten, um ein zwei tes 

kleineres Luftschiff zu beginnen, das er „Bumcrang" nannte, das aher diesem Namen 
keine Line machte. Zuerst \ on abenteuerlichen Formen in bezug auf Gasbchälte: 
und Traggei üst, ward es, sobald es zu praktischer Schaustellung kommen sollte, 
bald dem regulären amerikanischen Lenkballontyp so genähert, dass alle seine Ab­
weichungen von dem letzteren nur gefährliche Mängel bedeuteten. Nach mehreren 
leichteren Unfällen wurde Jones schliesslich das Opfer seiner mangelnden Einsicht. 
In der Entwickehmgsgeschichte des Luftschiffs ist aber das furchtbar schöne Schau­
spiel eines Luftschiffs in [ lammen als erste aktuelle Photographie eines solchen 
Ereignisses sicher von einzigartigem Interesse. D i e n s t b a c h . 

E ine i n t e r e s s a n t e Fe ie r l i chke i t erwartet am 9. Oktober 2 unserer Gordon-
Bennett-Pahrer: Herr L. D. Dozier. Präsident des Ae ro -C lub von St. Louis, der. 
e igens nach Deutschland gekommen ist, um der grossen internationalen Ballon 

Wettfahrt beizuwohnen, wird dem Sieger des im vorigen Derbst in St. Louis statt­
gefundenen Ballon-Wettfluges Oskar Erbslöh — Führer des .Pommern" — eine 
goldene massive Medaille mit Gravierung überreichen. Line zwei te Medaille ist 
dem Gewinner des zweiten St. Louis-Preises. Herrn Alfred Lcblanc. bestimmi. H. 

A m e r i k a n i s c h e E h r u n g 

f ü r H e r r n E r b s l ö h . 

A m e r i k a n i s c h e E h r u n g 

f ü r H e r r n L e b l a n c . 



Bekanntmachung 
BCTRCTFCND DER F E S T L I C H K E I T E N ANLÄSSLICH) DER INTER­

NATIONALEN BALLON WETTFAHRTEN VOM 1 0 - 1 2 . OKTOBER 1 9 0 8 . 

1. S e i n e M a j e s t ä t d e r K a i s e r und K ö n i g h a b e n A l l e r g n ä d i g s t zu 
b e f e h l e n g e r u h t , dass aus Anlass der internationalen ßa l lonwct t -
fahrten im K ö n i g l i c h e n O p e r n h a u s e am 

M O N T A G , D E N 1 2 . O K T O B E R 

eine Festvorstel lung des Balletts „Sardanapal" stattfindet. 
Ks sind uns zu dieser Vorstel lung für die Mitglieder des Deutschen 

Luftschiffer-Verbandes Bil letts für den ersten Rang, die Logen des ersten 
Ranges, Parkett und zwei ten Rang zur Verfügung gestel l t wo rden . 

P r e i s e d e r P l ä t z e : 
Erster Rang und Logen des ersten Ranges 9 Mk. 
Parkett 7 -
Zweiter Rang 5 . 

Anzug: Herren Frack bezw. Waffenrock. Damen (Jeseltschaftstoi lette. 
Schluss der unter der Adresse 

An den 

Festausschuss des Berliner Vereins für Luftschiffahrt 
(Bureau des Kaiserlichen Automobil-Clubs) 

B e r l i n W.. 
Leipziger Platz 16. 

auf Postkarte abzusendenden Bestel lungen 
F r e i t a g , d e n 9. O k t o b e r , m i t t a g s 12 U h r . 

Die Bestel lungen gelangen nach der Reihenfolge des E ingangs gegen 
Nachnahme zur Erledigung. Bestel lungen, bei welchen Unterschrift und 
Adresse nicht völlig zweifelsfrei lesbar sind, können, worauf ganz 
besonders hingewiesen wi rd , nicht berücksichtigt werden. 

Nach der Festvorstel lung findet eine zwang lose Zusammenkunft in 
reservierten Räumen des Hotel Adlon, Unter den Linden, statt. 

2. Der Eintritt der einzelnen sonst igen Veranstaltungen (Festmahl am 
9. Oktober. Empfang im Reichstage am 10. Oktober. Unterhaltungsabend 
in den Festräumen des Landesausste l lungsparks am 11. Oktober) ist 
nu r z u l ä s s i g gegen Abgabe der betreffenden Tei lnehmerkarte. 

3. Am Unterhaltungsabend des 11. Oktober erscheinen die Damen ohne Hut. 
Ausnahmen von den Best immungen zu 2 und 3 können unter keinen 
Umständen zugelassen werden. 

Berlin, 4. Oktober 1908. RJ E R VORSTAND 

DES BERLINER VEREINS FÜR LUFTSCHIFFAHRT 

Auf Anfragen aus dem Leserkreise: 
Eine Reihe von Anfragen betreffend die Tei lnahme von (lasten zu 

den Festl ichkeiten des Berliner Vereins für Luftschiffahrt hat, wie wir 
hören, mit Rücksicht auf die te i lweise beschränkten Räume dahin beant­
wor tet werden müssen, dass den betreffenden Herren anheimgestel l t worden 
ist. zunächst die Mitgliedschaft des Berliner Vereins für Luftschiffahrt zu 
erwerben. Die Redaktion. 



Illustrierte Aeronautische Mitteilungen. 
¿(11. JAHRGANG. 21. Oktober 1908. 21. Heft. 

Bericht über die internationalen Wettfliegen 
in Berlin am 10., 11. und 12. Oktober. 

Von H. W. L. M o e d e b e c k , Oberstleutnant a.D. 

Wir haben in diesen Tagen das bisher grossart igstc Drama in der 

Luftschiffahrt erlebt. Leider ist es durch den Tod von zwei hoffnungs­

vol len jungen Offizieren, welche mit dem Ballon „Hergesell" in die Nordsee 

fielen, in eine Tragödie verwandel t worden. 

I. Die Zielfahrt am 10. Oktober. 

Der Wet tbewerb begann am 10. Oktober, nachmittags 2 Uhr. mit 

einer Zieliahrt. Von den gemeldeten 25 Ballons erschienen 22 am Star t ; 

der belgische Ballon . . C o n d o t " sowie die deutschen Ballons „München 1 4 

und „Gross" wurden zurückgezogen. Die Oberleitung als Sportkoumiissar 

lag in der bewährten Hand des Hauptmann v o n K l e i s t vom Luftschiffer­

batail lon; die anderen Sportkommissai c halten sich über den ziemlich ge­

räumigen Platz 

verteilt und lei­

steten dem erst­

genannten Qber-
atl Hilfe und Bei­

stand. An Mann­
schaften waren 

aufgeboten wor­

den 23 Unteroffi­
ziere, 105 Mann 
vom Luftschiffer­

bataillon und 
9 Unteroffiziere. 

ISOMaun von der 

Infanterie. 

Eine Stunde 
vor der Abfahrt 

w tirdc den sämt­

lichen Führern 

das Ziel bekanntgegeben und das Bordbuch ausgehändigt. Als Ziel war eine 
7 km östlich Oranienburg an der Chaussee Oranienburg—Zehlendorf ge­

legene Mühle bezeichnet worden. Den Ziellandepunkt hatten die beiden 

Delegierten, Hauptmann Ueorgc und Hauptmann v o n J e n a , die Aufgabe 

Die Z l c l f a h r t a m 1 0 . O k t o b e r . 

(Phot Dr. Wandcrtrb, I reihnndaufnahme mit /.riss Minimum Palmos 9 • 12 

unit Zeiss Tessar 1:6 1 F ISO mm.) 



übernommen, durch zwei grosse we isse Laken in Nähe jener Mühle auf 

einem Felde zu bezeichnen. 

Her Zielpunkt war l 1 •-• Stunde vor dem Start vom Oberst leutnant 

M o e d c b e c k und Professor Or. S ü r i n g ausgesucht worden. Massgebend 

für seine Wahl waren die Wetter lage, ein Landungsgebiet nicht unter 

30 km und nicht über 100 km von Herlin und ausserdem in Nähe einer der 

grossen Hahnlinien, weil verschiedene der betreffenden Bal lons auch am 

12. Oktober wieder starten wol l ten. 

tphot Hauptmann Härte'Drtsitm i 

D a s A u f l a s s e n d e r P i l o t e n b a l l o n s u n t e r A u f s i c h t v o n G e h . Ra t P ro f . S c h r e i b e r ( l i n k s v o n d e r S c h l e i f e i 

v o m M e t e o r o l o g . I n s t i t u t In C h e m n i t z u n d d i e B e s t i m m u n g v o n d e r e n F l u g b a h n d u r c h T h e o d o l i t h e n . 

Ueber die Wet ter lage gab alle zw ei Stunden das Kgl. Aeronautische 

Observator ium in Lindenberg, we lches von Geheimrat A s s m a n n geleitet 

wird, in dankenswerter We ise tclcgraphische Berichte nach dem Sportplatz. 

Fs zeigte sich hierbei, dass um 8 1 •_» Uhr morgens über dem Erdboden bis 

100 m Höhe sich SSO. von 11 km pro Stunde befand, der darüber hinaus 

bis 12(K) m Höhe in SW\ von 14 km pro Stunde umsetzte; in grösserer 

Höhe bis 3500 m ging der Wind in reinen Süd über von 22 km pro Stunde. 

P iese Verhältnisse blieben sich im al lgemeinen gleich bis zur Abfahrt der 

Ballons. Für eine Zielfahrt bot demnach diese Wet ter lage die aller-

günst igsteu Aussichten. Den Luftschiffern wurde sie nicht bekanntgegeben, 

ihnen blieb es überlassen, aus den 1 istündl ich aufsteigenden Pilotenballons 

ihre Schlüsse über Windstärken und W indrichtungen persönlich zu ziehen. 



In sehr entgegenkommender Weise hatte sieh ferner die ,Kgl. Eisenbahn­
verwaltung bereiterklärt, für die schleunige freie Rückbeförderung der 

Bal lons sorgen zu wol len. Der Zielpunkt sollte möglichst nahe an der 

grossen Bahnlinie Berlin—Stralsund liegen. Nachdem wegen des frühen 

Dunke lwerdens bei der herr­

schenden geringen Windge­

schwindigkei t sowohl ( j ransee 

w i e Zehdenick als zu weit aus­

geschal te t worden, entschied 

man sich für den obenbenannten 

Punkt bei Oranienburg. 

Durch freundliche Vermitte-

liing des Oberstleutnant 

Schmiedecke hatte den beiden 

Delegier ten die Kraftw agen-

abtei lung je ein leistungsfähiges 

Automobil zur Verfügung ge­

stel l t , so dass beide Herren 

vorausfahren, die Ballons an 

der Landungsstel le erwarten 

und deren Entfernung vom Ziel 
sofort feststellen konnten. 

Auf diese Art war es dem 

Preisger icht unter Vorsitz von 

Major G r o s s möglich, in 

kürzester Zeit das Resultat 

der Ziclfahrt bekanntzugeben. 

Dasse lbe ergibt sich aus nachfolgender Tabelle, die zugleich alle nachträg­

lichen Veränderungen in der Besatzung der Ballons w iedergibt. 

P a u l M e c k e l , d e r G e w i n n e r d e « E h r e n p r e i s e s d e r S t a d t 
B e r l i n in d e r Z i e l f a h r t . 
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1. Elberfeld 1437 Meckel. Krau Dr. Erlinghagen. Dr. Weber 302.30. 
2. Sohnke 1437 Assessor Bletschachcr. Höring 314,8 NNW. 

3. Lc Brabant-W allon 1200 (1. Hanrcz. 3540. 
4. Podewi ls 1000 Stabsarzt Dr. Klemiuing. Stabsarzt Dr. 426NW. 

Koschel 
5. Rhein 1437 Hauptmann v. Rappard, Gutsbesitzer 603W. 

Herrmann 
6. Bczold 1380 Oberleutnant Krhr. v. Hadeln. Leutnant 800W. 

v. Hauffe 
7. L'Aero IV 1000 Liefmans, Oberleutnant v. Stockhausen 905SW. 
8. Pegnitz 1570 Oberleutnant Schott, .1. Berlin. Dir. Ley 920SW. 

ie
 

Overstnlz 1437 Leutnant Rocuncherg. Mulch 1050NW 
10. Bamler 1437 Schröder. Heinrich .lucho. Leutnant Tobien 1200O. 
IL Ernst 580 Leutnant Graf v. Einsiedel 1400SW. 
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Namen der Ballons Inhalt 

com 

Führer und Mitfahrer 
* tc =. £• Ilil Ìli E 

12. Le Rottetet 250 Peeters 1529 O 
13. Cadet de Qascogne 700 Wigand 15.50 \ \ 
14. Tsehudi 1300 Oberleutnant Beneke. Freiherr \ . Romberg 1590 O. 
1.5. Prinzess Victoria-

Bonn 
1437 Oberlehrer Milarch, Leutnant v. Brentano 

und Frau 
1600 W 

16. Zeppelin 1250 F. Griesbach, Arbogast 1689 O. 
17. Le Radio Solaire II 700 Capitarne Mercier 1700 S \ \ . 
1«. (iraudenz 1137 Hauptmann Wehrte. Oberleutnant Budde 2000 O. 
19. Radetzkv 1100 Hauptmann Hinterstoisser. Frau Hinter-

stoisser. Generaldirektor Cassinone 
2769 ( ) 

20. Dresden ! 137 Architekt \ \ iinderlich. Ingenieur Woerleu 285< H ) 
21. LAero III 859 (J. ( iouveloos, Houtekiet 9000 \< ). 
22 Hewald 1200 Ref. Sticker. Frau V. Reppert n i e l l i er-

m e l d e . 

Der Start verlief glatt und war berei ts um 2 Uhr 58 Minuten beendet. 

II. Der Gordon-Bennett-Wettbewerb am II. Oktober. 

Die ü rössc der 23 gemeldeten Ballons und das stark h e r v o r t r e t e n d e 

Internationale machte diesen Wettbewerb ZU einem besonders interessanten. 

Zur Füllung waren an diesem l ä g e 5 0 0 0 0 cbm (las erforderl ich: alle 

23 Füllstellen w urden gleichzeit ig besetzt. Als Spoi tkominissar hatte w iedci um 

Hauptmann v. Kleist den Befehl über sämtl iche Mannschaften übet nominel l , die 

aber auf die stat t l 'c le Zahl von 47 Unte ro f f i z ie ren , 585 Mann gebracht worden 

w aren. Um 12 U r 

begann die Füllung der 

Ballons. Die Gasanstalt 
Schmargendorf l ie fen in 

der Stunde 22000 cbm 
<ias. man konnte dem­

nach damit rechnen«dass 
in 2 Std. 20 Min. die 

Füllung beendet \\ a i . Der 

Start begann pünktlich 
um 3 Uhr. das Auflasse 
geschah der Staitfolx'c 
des Programms genta: s; 
in der Besetzung der 
Köibcw aren verschiede­
ne Aenderungen w ahr: u-

iicliinen. die in dci In < -

uiiterfolgenden Tabelle 
berücksichtigt worden 

sind. Jeder einzelne Bal­

lon startete unter dem 

IUsch der Musikkapellen 
Die F ü h r e r d e s . . C o n q u e r o r " v o r d e r A b f a h r t . 

L i n k s : H . P o s t , r e c h t s : A. H o l l a n d F o r h e s . 



mit grossem Applaus des zahl­

reich anwesenden Publikums. 

Bei dem Wechsel der Nationen 

w a r es möglich, die einzelnen 

Ballons unter den Klängen 

ihrer Nationalhymnen abzu­

lassen. Sämtl iche Ballons 

w urdeti heute so schwer als 

möglich abgewogen. Die 

Folge davon w a r , dass man­

cher Ballastsack sich auf die 

Köpfe des zuschauenden 

I »ublikmns en ticer tc.das diese 

sandige Gratisgabe immer 

w ieder mit laut sich äussern­

dem Humor entgegennahm. 

Der belgische Ballon „Bel-

gica* senkte sich nach der 

Abfahrt und fiel beinahe in 

die üasansta l t hinein. Her 

Amerikaner ,Conqt ieror" 

schlug gegen die Umzäu­

nung des Startplatzes und 

zeigte zum ersten Male den 

eil igst zurückweichenden Zu­

schauern, welche Kraft ein 

Fahrzeug auszuüben vermag, das man im al lgemeinen als . le ichter wie die 

Luft" bezeichnet. Hoclidramatisch wurde die Lage, als vor aller Augen 

der „Conejiieror- in der Luft platzte und hcrabsauste. In banger Sorge 

hefteten sich aller Augen auf diesen zunächst unerklärlichen Vorfall. Die 

Erklärung ergab sich später sehr einfach aus einem zu langen Füllansatz, 

der überdies noch zugehalten wurde und einem e twas dünnen Ballonstoff aus 

einfacher, gefirnisster amerikanischer Baumwol le. Alles atmete auf. als 

man bald erfuhr, dass den beiden Luftschiffern nichts passiert sei. 

Sämtl iche Ballons flogen in südöstl icher Richtung ab, so dass ver­

mutet werden durfte, dass sie nach Siidrussland oder Rumänien fahren 

würden. Beide Regierungen waren vorher benachrichtigt und gebeten 

worden, den Luftschiffern möglichst zu Hilfe zu kommen. Der Kaiserlich 

Russische Generalkonsul in Berlin, Wirklicher Staatsrat von Artzimou itzsch, 

Exzel lenz, hatte für jeden einzelnen Fahrer besondere russische Emp­

fehlungsschreiben ausgefert igt und alle Aendenit igcn in den Mitfahrern vor 

der Abfahrt noch berücksichtigt, aber es sollte anders kommen. In der 

Nacht vom 11. zum 12. Oktober drehte der Wind um nach NW und trieb 

sämtl iche Gordon-Bennett-Fliegcr gegen die Nordsee. 

D e r A u f s t i e g d e s B a l l o n s , , C o n q u e r o r " . 
O b e n : D a s P l a t z e n d e s B a l l o n « n a c h A u f n a h m e d e s 

I n g e n i e u r s S i m o n In F r i e d e n a u . 

fPhot. Dr. Wanderslrti mit Zriss Minimum Palmas 9 • I-
und /riss Tcssar I: 6J3 F IM mm.) 





Nachfolgende, in der Besetzung nach den offiziellen Bordbüchern voll-

• ständig berichtigte Tabel le, gibt die verschiedenen Landungsorte der 

Bal lons und zugleich ihre romantischen, zum Teil recht gefährl ichen Lagen. 

S
t a

rt
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Start­
zeit 

Natneti der 
Ballons 

Inhalt 

chin 

Namen der Kührer 
und Mitfahrer 

Landungsort und Zeit 

1 3<H Amcrika II 2200 James C. McCoy, 
Leutnant Pogmann 

Hohen-Wieschendorf (Grosse 
Schanze), Proscken bei Wis ­
mar in Mecklenburg, 12. X. 
11 Uhr 6 Min. p. m. 

2 3 " Busley 2200 Rechtsanwalt Dr. 
Niemeyer. Fabrik­
besitzer Hiedemann 

Nordsee, nordwestl ich von Hel­
goland, gerettet von e inem 
Kohlendampfer, der die Luft­
schiffer nachCdinburg brachte. 

3 3 » Banshee 2200 John Dunvil le. C. F. 
Pol lock 

Hvidding, 1 km westl ich des 
Bahnhofes. Kreis Haders­
leben. 13. X. 1 Uhr 7 Min. 
a. m. 

1 3 1 » Valencia 2200 Hauptmann Kindclàn. 
de la Horga 

Bremen. Niihe des Exerzier­
platzes. 12. X. 7 Uhr 30 Min. 
p. m. 

f ) Belgica 1680 Geerts. Pceters Wiegboldsbur, Kreis Anrieh, 
13. X. 2 Uhr a. m. 

6 Cognac 2200 Victor de Beauclair, 
Dr. Biehly 

Aussendeich in Cappcl-Ncufcld. 
12. X. 8 Uhr 52 Min. a. m. 

7 Aetos 2200 Oberleutnant Ettore 
Cianctti.Oherleutnant 
Giovanni Pastine 

Osternburg b. Oldenburg, 12.X 
10 Uhr 30 Min. p. rn. 

S 3 " Le Condor 2250 JacquesFaure, Fmile 
Dubonnet 

Laurup bei Tündern, 13. 10. 
3 Uhr 50 Min. a. m. 

M 3 » Conqueror 2200 A. Holland Forbes, 
Augustus Post 

Ballon platzte über Friedenau 
und hei auf das Dach des 
Hauses Wilhclmshüher Str.7. 

10 Berlin 2200 Oskar Frbslöh, Re­
ferendar Sticker 

Cappel-Neufeld. Kreis Lehe, 
50 m von der Küste. 13. X. 
1 Uhr 15 Min. a. m. 

11 3 * Britannia 2200 Griffith Brewer. Franc 
MeClean 

Ahausen. Kreis Rotenberg bei 
Langwedel in Hannover, 
12. X. H Uhr 46 Min. p. m. 

12 3-'1 Castilla 2200 Juan Montojo, José 
Romero de Veiade 

6 bis 7 Meilen NW. Helgoland 
in der Nordsee gerettet vom 
Schi f ferC.Weiss. Fischkutter 
.Maria 5 B 37*. Blankenese, 
13. X. 8 Uhr a. m. 

13 3.V. L'Utopie 2200 De Broukùre, van 
den Busschc 

Edendorf an der Nordseeküstc. 
nahe Altenbruch, südöstlich 
Cuxhaven. 12. X. 9 Uhr 4 Min. 
p. m. 

14 X» Helvetia 2200 Oberst Sehaeck, 
Oberlt. F. Messner 

Borgset (Norwegen), nach zwe i ­
stündiger Schleppfahrt. 14. X. 
5 Uhr a. tu. 

15 4«Ö Raw enzori 2200 Celestiuo Usuelli, 
Mario Borsalino 

Sandstedt, Kreis Geestemünde. 
12. X. 9 Uhr 27 Min. p. in. 



Start­ Namen der Inhalt Namen der Führer 
Landungsort und -Zeit 

7. 
zeit Ballons ehm und Mitfahrer 

Landungsort und -Zeit 

16 4 , , ; He de France 2250 Alfred Lehlanc. 150 in vom Bahnhof Oarding. 
Delebecque Kreis Eidelstedt, 13 X. 2 Ulli Delebecque 

25 Min. a. m. 
17 i" Saint Louis 2200 Nasou Henry Arnold. 

Harry .1. He wat 
Nordsee, V. Lotsendampf. Won-

geroog b. Minsener Sand aufg. 
18 416 Düsseldorf 2200 Hauptm. von Aber* 

C R O N vom Inf.-Rg.39. 
Leiitn. Stach \ < » N 
( iol tzheim vom Hu-
saren-Reg 11 

1500 m nordöstlich der Kirche 
von Mulsum bei Dorum. Kreis 
Lehe, 12. X. 10 Uhr 40 Min. 
p. m. 

19 4-j» Zephyr 2200 Professor A. K. Hun­ Schnette bei Wolmirstedt, 12 V Zephyr 
tington. Hon. C.Hra- 12 Uhr 30 Min p. m. 
bazou 

12 Uhr 30 Min p. m. 

20 
Aa Montanes 2200 H E R R E R A y Sotolongo Meitzendorf. Kreis \ \ olniirstedt. H E R R E R A y Sotolongo 

P R O V . Sachsen. 12. X. 11 Uhr 
5 Min. p. m., infolge selbst­
tätiger Oeffnnng der R E I T ­

bahn. Fall von 2000 m Hohe 
tätiger Oeffnnng der R E I T ­

bahn. Fall von 2000 m Hohe 
herab, hierbei 40 Sack Ballast 
l icrabgeworfen. 

21 427 Ville de 
Bruxellcs 

2200 l:\erarts, Advokat 
Jacobs 

Gülzow. Kreis Zauch-ßelzig* 
12. X. 2 Uhr 10 Min. a. I N 

wegen Havarie am Ventil. 
22 4 3 0 Basiliola 2200 H a u p t m . R O M E O hras-

sinetti. Conmi Gi­
useppe Cobiauchi 

14 km V O N N o r d - Z v \ e n bei 
Bremen. 12. X. 3 Uhr p. m. 

23 «o Brise 2250 Emile Cartón. Garding Geest bei Garduig. 
d' aiitomiie Marcel Baralmix 5 Uhr 45 Min. a. m. 

Ucber die Frage, V \ em 

nunmehr der Preis zufällt. 

kann nur die S p o r t k o m ­
m i s s i o n d e s D e u t s c h e n 

L 11 f t s c h i f f e r - V e rb a il­

ei e s nach Sichtung und Prü­
fung aller Dokumente ent­

scheiden. Aus dieser Kom­

mission tritt Hauptmann v. 

Abercron als Mitteilnehmer 

aus. während Coititc Cas-

tillou de Saint Victor nach 

dem Oordon Bennett-Regle-
iiient als Vertreter des Aero­

club de France hinzutritt. 

Da E S sich um die Fnt-

icniiing" handel t ,musste( )berst 

Schaeck, der verdienteste 

Führer, als Sieger anerkannt 

b e r m u u e o s e e r i - e n e i a i b i a u a - U u e i S l b c h a e c k . 



Oberst Schaeck startete 

am 1 1 . Oktober um 3 Uhr 

59 Minuten nachmittags und 

depeschierte am 14. Oktober 

7 Uhr 2o Minuten nach­

mittags'. 

.Bal lon . H c I v c t i a " 

glücklich gelandet am 14. Ok­

tober abends 5 Uhr in Borg­

set bud (?) Norwegen nach 

einer zweistündigen Schlcpp-

talirt. alles in Ordnung. 

S c h a e c k . 

Er ist somit rund 73 Stun­

den gefahren, eine Leistung, 

wie sie bisher noch nicht da­

gewesen ist. 

Inw iefern er auf den Preis 

Anspruch erheben kann, hangt 

davon ab, ob die näheren 

Umstände seiner Landung sich 

mit den Vorschriften des Inter­

nationalen Reglements in Ein­

klang bringen lassen. Alle im 

Meere gelandeten Ballons, deren Landungspunkt nicht 

scheiden aus der Konkurrenz aus. 

G e n e r a l s t a b s - O b e r s t S c h a e c k v o r d e r A b f a h r t . 

festzustel len ist. 

Zwei Ballons, der „Conqueror" und der „Montanes" sind herabge­

stürzt, zwei andere, der ..Zcphyr" und die „Ville de Bruxel les" wurden 

durch Festhalten bezw. durch Vernestein ihres Schlepptaues in Bäumen 

ZU vorzeit iger Landung gezw ungen. Per „Btisley", der „Castil la" und 

„St. Louis" fielen in die Nordsee. Letzterer Ballon ging nach Rettung 

seiner Insassen auf und davon. 

Per Absturz des „Conqueror" ist darauf zurückzuführen, dass der 

Füllansatz, der bis in die ( iondel hinabreichte, viel zu lang war. Beim 

Ballonführer lag die Absicht vor. ihn auf diese We ise besser unter Kon­

trolle zu halten, der zwar ganz neue aber nur einfache gefirnisste Baiint-

w oiistoffballon war aber dem Innendruck des Gases nicht mehr gewachsen, 

als der lange Schlauch beim Steigen sich mit d a s gefüllt hatte, denn 

die Flüssigkeiten wie auch die Oase üben eine ihrer Höhe entsprechenden 

Druck aus. 

P a s c a l machte nach dieser Richtung einen recht lehrreichen Ver­

such, indem er auf ein mit Wasser gefülltes Fass eine dünne Röhre 

steckte. Letztere, mit W asser gefüllt, brachte einen so starken Druck 



hervor auf die Passwände, dass das Fass auseinander barst, ( ienau ebenso, 

nur in umgekehrter Richtung, nach oben, l iegen die Verhältnisse be im Luft­

ballon. 

Beim Ballon „Montanes" lagen die Verhältnisse nach dem offiziellen 

Berichte seines Führers H e r r e r a y S o t o l o n g o w ie folgt, 

( legen 10 Uhr 15 Minuten vormi t tags befand er sich am 12. Oktober 

über Magdeburg, w o er ein Telegramm ausgewor fen hatte, in 2000 Höhe 

Eine Viertelstunde später geriet das Fahrzeug plötzlich in s ta rkes Fallen 

und entleerte sich. Herrera warf 40 Sack Ballast ab, ohne den Fall da­

mit aufhalten zu können, und fiel in Meitzendorf nieder. Die Untersuchung 

seines Ballons belehrte ihn darüber, dass sich die Reissbahn von selbst 

geöffnet hatte. Die Ursache kann in einem zu kurzen Anbinden der Reiss-

leine gelegen haben und in der bei dem spanischen Ballon nicht vorge­

sehenen Sicherung derselben. 

Der Führer des „Zephyr", Professor H u n t i n g t o n war wen ig er­

freut darüber, dass er, am Schlepptau fahrend, von Landleuten in bester 

Absicht angehalten und herabgezogen wurde. Da hierbei eine Telegraphen­

leitung beschädigt wurde, half auch kein Protest mehr, es musste gelandet 

werden, um diesen Schaden beim Fiskus zu ersetzen. 

Fin e igenart iges Missgeschick hat den mit Aluminiumüberzug ver­

sehenen belgischen Ballon »Ville de Bruxel les". einen der schönsten der 

internationalen Versammlung betroffen. Nach dem Bordbuch von E v e r a r t s 

hatte er bis Mitternacht e t w a 3 Sack Ballast verbraucht und kam m 

bOO—800 m Höhe nach Ost-Südost sehr langsam vorwär ts ; er ging an das 

Schlepptau und hatte sich gegen 1 Uhr mitternachts über einem Eichenwald 

in 80 in Höhe verfangen. Alle Versuche loszukommen waren vergeblich, 

das Schlepptau wol l te man nicht opfern; Everarts versuchte sodann Ventil 

zu ziehen, aber auch das war vergebens, die Ventil leine k lemmte sich in 

dem abgedichteten Loch der Stoffwand, durch we lche sie geführt war. 

Man hoffte schliessl ich auf Hilfebringende, die den Ballon losnesteln könnten 

Al les Rufen blieb indes vergebl ich und so harrte man denn gefesselt m 

80 m Höhe geduldig aus bis zum Sonnenaufgang ohne irgendwelchen 

Ballastauswurf. ( iegen Ü Uhr 30 morgens wurde dann endlich das tückische 

Schlepptau gekappt. Die Wettfahrt war verloren. Der Ballon st ieg inner­

halb einer halben Stunde auf 700 m und setzte den Höhenkurs ohne Ballast­

wurf bis Mittag fort, wo er 2400 m erreichte. Der Führer l icss ihn nun 

von selbst fallen, um tief über der Erde nochmals den Venti lzug zu ver­

suchen, ( iegen 2 Uhr mittags gelang es mit vereinten Kräften mit uVr 

Ventil leine zugleich die störende Einfassung aus der Bal lonwand herauv 

ztireissen. Aber ein neues Missgeschick trat hinzu, die Venti l leine entglitt 

den Händen und fiel ausserhalb des Korbes heraus, und konnte nicht mehr 

erreicht werden. So befanden sich beide Luftfahrer der Vizepräsident 

der Föderation A. I. Advokat Jacobs befand sich ausserdem im Korbe 



in der misslichen Lage, nunmehr ohne Schlepptau und ohne Ventil hilflos 

in der Luft zu treiben. In dieser Not rissen die Luftschiffer schliesslich 

d i e Reissbahn und landeten bei Golzow nahe Magdeburg. Gegen 7 Uhr 

m o r g e n s erkannten sie auch einen zwei ten Ballon, der Flagge und Wimpel 

e i n g e z o g e n hatte; sie waren überzeugt, in ihm einen Kollegen zu sehen, 

d e m es ähnlich ergangen sein musste und der zu einer Zwischenlandung 

gezwungen war : er befand sich e twa 5 km entfernt in Richtung W N W . 

D i e „Ville de Bruxel les- besass bei ihrer Landung noch 585 kg Ballast. 

Her amerikanische 

Ballon ..St. Louis" unter 
N a s o n H e n r y A r n o l d 

überf log am 12. Oktober 

j^egen 10 Uhr 15 Min. 

a b e n d s die Weser und 

fand r ingsumher Nebel. 

A l s der Nebelschleier 

s i e h gegen 10 Uhr 28 Min. 

lü f te te, erkannten die 

Luftschiffer die offene See 
und gingen sofort herab 

bei Minsener Sand, nörd­
l ich der Jademündung, 

westlich von dem Leucht­

schiff. Sie wurdet! gegen 
11 Uhr 30 Min. von einem 

Boo t des Lotsendampfers 

„Wangeroog" aufgenom­

men. Der Ballon ..St. 

Louis" erhob sich und 

ve rschwand in Richtung 

Nordwest . Der Ballon 

w urde später aufgefischt 

und in Grimsby gelandet. 

Der spanische Ballon „Castil la" mit Montojo als Führer hat eine sehr 

geiäbrl icl ic Fahrt gemacht. Das Bordbuch ist bis zum 13. Oktober^) Uhr 

früh regelmässig geführt, indes setzten die Notizen über Orientierung 

bereits am 12. Oktober 4' •-• Uhr nachmittags aus. wo der Ballon sich in 

750 m Höhe befand. Gegen abend wurde dann energisch weiter Ballast 

ausgeworfen, vielleicht in der letzten Hoffnung, oben eine west l iche 

Strömung zu finden, um 8Vsi Uhr abends fuhr man in 1000 m Höhe, um 

9 Uhr wurde die letzte Höhenangabe gemacht. 3000 in. Im weiteren Ver­

laufe sind nur noch Zeitangaben notiert, die bis zum 13. Oktober 6 Uhr 

früh geführt sind. Offenbar hat die Berührung mit dem Meere alsdann 

jede wei tere Buchführung unmöglich gemacht. 

• i 
• 

Die F ü h r e r d e s , , S t . L o u i s - v o r d e r A b f a h r t . 

L i n k s : Harry H. H e w a t t , r e c h t s : N a s o n H. A r n o l d . 



Die F ü h r e r d e s „ C a s t l l l a " v o r d e r A b f a h r t . 
R e c h t s : M o n t o j o , L i n k s : J o s e R o m e r o d e V e j a d e . 

R e c h t s a n w a l t Dr. N i e m e y e r v o r d e r A b f a h r t . 

Ueber die Ret tung be­

richtet der Schiffer C. V\ eiss 

wie folgt: 

.Wi r befanden uns in der 
Fischerei oberhalb Helgoland, 
sichteten morgens den 13. Ok­
tober. 5 Uhr. einen Luftballon mit 
2 Mann. Derselbe trieb mit der 
Gondel im Wasser; wir hielten 
darauf zu. aui ihr Winken setzten 
wir unser ßoot aus. nahmen die 
Leute an Bord und auf deren 
Anweisung den Ballon auch. 
Wir befanden uns W. z. N. M>II 

Helgoland 6 bis 7 Meilen Abstand. 

Fischkutter ..Maria" S. B. 
37. Schiffer C. Weiss. Blanke­
nese." 

Hange Sorgen hat te man 

lange Zeit ausser um den 

Ballon . . l ie lvet ia" auch um 

den Ballon ,.B u s I c y * \ Am 

15. Oktober endlich wurden 

w ir durch nachfo lgendes Tele­

gramm freudig überrascht: 

.Fdinbourgh, 3 l hr 24 Min 

Dienstag Nacht 1 I h r \er-
l iessen wir mit Ballon .Buslev" 
zirka 8 Kilometer west l ich Cux­
haven die Küste mit 17 Sack 
Ballast. Bei scharf auf Ja^ 
mittlere England zugehendem 
Wind von zirka 50 Kilometer Ge­
schwindigkeit. 

Auf hoher See drehte Wind 
plötzlich nach Norden um. Wir 
schienen verloren. Morgens 51 hr 
nordwestlich von Helgoland ge­
lang Verständigung mit nach 
Fdinbourgh gehendem Kohlen-
dampfer. Der durch Ventilzuc 
aufs W asser gebrachte Ballon 
wurde durch starken Wind von 

dem Schiff weggetrieben, s o dass 
Reissbalm/.ug notig zu gefahr­
vollem Rettungswerk. Durch Ka-
pitän Schacht fast entkleidet aut­
getischt. Bordbuch mit andern 
Habe verloren. Ballon geborgen. 

Dr. Niemever. Hiedcmann." 



So ist es denn glücklich gelungen sämtliche ( jordon-Bennett-Fahrer, 

die sich in Gefahr begeben hatten, zu retten. 

III. Die Dauerfahrt am 12. Oktober. 

Als Sportkornmissar nahm an diesem Tage die Oberleitung Ober­

leutnant F J c r w a r t h v. B i t t e n f e l d vom Luftschifferbataillon. Von den 

gemelde ten 3H Ballons kamen nicht zum Start 

aus Klasse 2 der .München* und der .Cadet de ( jascogne* 

3 wurde der ..Zeppelin" zurückgewiesen 

4 Bezold" 

da sein Ventil bei der Fahrt am 10. Oktober havariert w a i . 

gegen „Pegnitz" wurde vom Fränkischen Verein für Luft­

schiffahrt Protest eingelegt, weil der Ballon nicht offiziell 

vom Verein angemeldet w a r . Die Mitfahrt wurde dem 

Führer gestattet. 

5 war „Vivicnne" nicht am Start erschienen, 

5 „Franken" wurde zurückgewiesen, weil seiti Stoff bereits 

verwit tert und das Fahren mit dem Ballon lebensgefährl ich 

w ar. 

F!s fielen sonach fünf Ballons aus und gelangten zum Start 33 Ballons. 

Oie Füllung begann um 12 Uhr mittags. Gebraucht wurden nach 

Abzug der oben angeführten nicht zum Start erschienenen Ballons 16200 ebm 

Gas. Als Mannschaften für die Füllung waren bereitgestellt 3(1 Unter­

offiziere und 390 Manu. 

P a s Wetter war schön und ruhig, der Wind aber ging leider in Rich­

tung NW. Eine Stunde vor der Abfahrt w inden die Boidbüehet den 

Ballonführern übergeben. Hierbei wurden sie auf die Gefahr der Landung 

im Meere noch einmal besonders aufmerksam gemacht. Oberstleutnant 

M o e d e b e e k betonte dabei, dass eine Landung im Mee ie jeden Wett­

bewerber von der Konkurrenz ohne wei teres ausschalte. 

Professor S ü r i n g gab darauf einen eingehenden Bericht über die 

Wetter lage auf Grund der Beobachtungen von Geheimiat P r o f e s s o r 

Mr. A s s m a m i vom Kgl. Aeronautischen Observatorium in Lindenberg. 

Zum Schluss fügte der Direktor des Obsci vatoriums in Aachen, Meir 

Mr. P o l i s . auf Grund seiner Beobachtungen auf dieser westl ichen Station 

noch die Bemerkung hinzu, dass er von dorther wei tere Nachrichten tele­

graphisch erwartete. Oberstleutnant M o e d e b e e k bat ihn daraufhin in t 

Hinzufügung seiner besonderen Beobachtungen im Westen Deutschlands 

jeden einzelnen Luftschiffer noch einmal vor der Abfa l l t am Statt ülv r 

die letzte Wetter lage zu unterrichten. 

Der Start begann mit Klasse 2 und 3 pünktlich um drei Uhr vor der 

Hallonhalle. DicStartnuinmern 4(1 bis 4 D w iirdcn vom Nordstartp latz,Numiuei 



a. K lasse. 
Ballons von 601—900 ebni. 

S
ta

rt
-N

r.
 

Namen 
der 

Ballons In
h

a
lt 

cb
m

 Namen der 
i 

„ , Gehilfen hezw. 
h a h r c r Stellvertreter 

S
ta

rt
ze

it 

Landlingszeit 

und - O R T 

20 Fssen-Ruhr 900 Leutnant Vogt Leutn. Kienitz 3 0 0 4** a. m. Wesse 
burener Kw¿ 

21 

i 

Krnst 680 Leutn. Graf v. Fiu- niemand 
siedet. l .Garde-Drag.-
Rgt. 

; 
3 . K lasse. 

Ballons von 9 0 1 - 1 2 0 0 cbm. 

3 . 1 2 7-TJ p. m. zwischi: 
Gr. - Schwcclitt 1 
und Kl.-Schmech­
ten. Station < I M J 
heck 

S
ta

rt
-N

r.
 

Namen 
der 

Ballons In
h

a
lt 

c
b

m
 Namen der 

Gehilfen hezw. 
h ü h r e r Stellvertreter S

ta
rt

ze
it 

Landungsze-it 

und -ort 

30 Clouth 1200 Fabrikbesitz. Rieh. H. Sternheim 
Clouth 

3 0 « ' l^'a.m.WesternJ"'' 
bei Belum 

31 Hewald 1200 Fabrikbesitz. ; Fduard Krüger 
Cassirer 

2™ a. in. Ritzthiitti-l 

32 Podewi ls 1000 Ob.-Postsekr. Schiffbauingenieur 
Schubert Roch 

3 1 0 I I 1 0 p. m. J M O U R K 

Neugraben 

34 Radctz.ky 1100 Dr. Sehlein Baron v.Eeonomos 

4. Klasse. 
Ballons von 1201-1600 cbm. 

3 » ' - 1 1 3 5 p. m. Fischbeck 
bei Harburg 

7v 

Namen 
der 

Ballons In
h

a
lt 

cb
m

 Namen der 

Gehilfen hezw. 
H , h r c r Stellvertreter S

ta
rt

ze
it 

Landungszeit 

und -ort 

40 Abercron 1437 D R . Kempken S. Traine 3 5 » i 3 *>a . in.siidwestlh.-n 
Hage bei Nordet 
in Ostfriesland 

41 Otto 
v. (iuericke 

1 137 

1 
I 

Assessor Fverth Lartseh 3 a 3 ' * 5 l 7 a . m . Leuchtturm 
Solthöven b. M I S ­

selwarden, nord; 
Lehe 

42 Württem­
berg 

1437 Alfred Dierlam Oberleutn. Henke 
vom Inf.-Rgt. 25 

3 » 1 3 2 0 a. m. nordttstliil1 

Borstel 

43 Bamler 1437 Schröder Koencn 3 3 S 2 U a. m. (.inerndori 

44 Overstolz 1437 Leutn. Miekel W . R . Greven 3 * 9** a. m. Vegesack 

4 F eis 4 L wieder vom Ballonhallenplatz und Klasse 5 vom Nordstartplatz 

ans abgelassen. Um 5 Uhr 17 Min. war das Fliegen beendet. 

Hie Acnderi ingen der Besetzung, die Auffahrts- und Landungszeiteti 

sow ie die Landungsorte ergeben sieh aus nachstehenden Tabel len: 



z. Namen 
C S — 

Namen der 'S 
N Landungszeit 

S
ta

rt
 

der 
Ballons 

ch
i 

Führer 
(iehiIfen bezw. 

Stellvertreter S
ta

rt
 

und -ort 

45 Atlas 1600 Leutn. Holthoff - v. Hauptm. v. Kalm' 3 M ' » 9"1" a. in. Mulsum. 
Fassmann v. Kaiser-

Hauptm. v. Kalm' 
Kreis Lehe 

Alexander - Garde- i 

Gren.-Rgt. 
IG Posen 1500 Leutn. Mattersdorf Oberleutn.Koeppel 4'J2'.» 2Pla. m.Geestenseth 

vorn Grcn.-Rgt. 6 
Oberleutn.Koeppel 

47 Mainz-
Wiesbaden 

1437 Haupttn. Eberhard v. 
Feld-Artl.-Rgt. 25 

Leutnant Siebert l^ 'a-i t i . nordöstlich 
Neugrafen 

48 Zicgler 1437 Leutn. Möller Dr. Linke 4"" 3** a. m. nordvvestl. Zicgler 
(il i ickstadt 

49 Gross 1600 Dr. Bröckclmann Obcrltn. d. L. La; 
Ouiantc 

830 a. m. Schinne 

4 A Dresden 1437 Prof. Poeschel Leutn. Kes 41:. 3"* a. m. Husum 
4M Hamburg 1500 Frhr. v. Pohl Hptm. a. D Ourlitt 41- 3,K a. 111. Lehe 
4C Prinzess 

Victoria-
Bonn 

1437 Oberlehrer Milarcli Leutn. v. Brentano! 
Frau v. Brentano 

4» 43" a. m. Otterndorf 

41) Pegnitz 1500 .1. Berlin-Nürnberg Fabrik bes. Müller 4'jr. 4 : > 1 a. in Bremertief Pegnitz .1. Berlin-Nürnberg 
i bei Bremerhaven 

4ri Tschudi 1300 Postsekretär Liebich Dr. v. Manger 4a-. 7 1 3 a. m. Insel Fanoe 
4F Segler 1437 Dr. W. Treitschke Leutn. v. Flgott 4 : K 2:a a.m. Osterhever, Segler Leutn. v. Flgott 

Kreis Fidcrstedt 
4(i Bochum 1437 Schulte - Herbrüggen Max .lucho 440 9 3 0 a. m. Holte bei Schulte - Herbrüggen 

Stoselep. Kreis 
Oeestemünde 

4H Schlesien 1437 Oraf zu Dohua- Prof. Dr. Ahegg 4« 9 , ß a. m. Wilhclmi-
Schlodicn 

Prof. Dr. Ahegg 
nenhof bei Dor-
sumersiel 

4.1 Koeln 1437 Leutn. Zimmermann Marten 44« 3 V l a. m. Insel Nord-
straud 

4K Hergesell 1450 Leutn. Foertsch vom Leutn. Hummel Ballon gefunden in Hergesell 
Inf.-Rgt. 136. d. Nordsee 185 km Inf.-Rgt. 136. 

• nordwestl. Helgo­
land; Luftschiffer 
verschollen 

4L Elberfeld 1437 Meckel Assessor Dr. Peil 

J 

4 » 4*' a. m. Friedrichs­
koog i. Dithmar-
scheu 

5 . K lasse. 
Ballons von 1601—2200 cbm. 

S
ta

rt
-N

r.
 1 

Namen 
der 

Ballons 

c a s 

Namen 

Führer 

der 

Gehilfen bezw. 
Stellvertreter S

ta
rt

ze
it 

Landuugszeit 

und -ort 

50 Düsseldorf 2200 Dr. We iss Haumaun 2 5 a.m.Hi lchcnbach-
Meldorf 

53 Plauen 1696 Reg.-Baumeister 
Hackstctter 

Fabrikbesitzer 
Schreiterer 

5<J3.. Nordsee v. Dampfer 
Ruby gerettet 

54 OrafZeppclin 2200 Justizrat Reichel Ingenieur Gruhl .T* a. m. Meldorf 

55 Pommern 1694 Architekt O. Müller-
Berlin 

Dr. Oswald 
Bcrneker 

5 « Sv' a. m. Frisvod 
West-Jütland 

56 Augusta 1700 August Riedinger jr. Leutn. Lochmüller 5 1 7 ' ' bx' a. m. Deutsch-
Fvem bei Lüne­
burg 



Per Start verlief ohne Zwischenfall und war um 5 Uhr 18 Min. nach­

mittags beendet. 

P ie Landungen erfolgten, w ie die Tabelle zeigt, von der Elbmündung 
an entlang der Schleswig-Molsteinischen und Jütischen Küste. 

Leider ist vom Ballon 
-Hcrgesel l " eine traurige 
Nachricht e ingetrof fen. s c 
dass die Befürchtung, s e i n e 

Insassen konnten in der N o r d ­

see untergegangen sein, lei­
der nur zu sehr an W a h r ­

scheinlichkeit gewonnen hat. 
Indes ist vorläufig noch nicht 
alle Hoffnung verloren. W i r 
erhielten folgende Depesche: 
London, 17. 10.08. 1 2 I h r 23.Mi i 

Zolleinnehmer \ on Urea 
Y a r m o u t h m e l d e t , d a s s d e r ieli-
l e n d e B a l l o n . H e r g e s e l l " vwfl 
K o r b a b g e s c h n i t t e n u n d o h i u 

I n s a s s e n ca OK) M e i l e n non!-

w e s t l i c h von H e l g o l a n d a m 13 

d . M . durch d e n norwegische 
Dampfer „Naddndd" vonKöi ig • 
berg kommend aufgenommc« 
w i ; r d e u n d h e u t e M o r g e n nach 

Yarmouth h e r e i n g e b r a c h t w o r d e n i s t . In der Nähe der Fundstelle w u r d e k e i n e S p u -

von d e n I n s a s s e n gefunden, d e r F i n d e r g l a u b t , d a s s d e r K o r b a b g e s c h n i t t e n i s t . N 
d e r B a l l o n d i e See erreichte Z o l l i n s p e k t i o n L o n d o n . 

In dieser Hoffnung geben wir dahe r hierunter nur unter Vorbehall 

die Rangierung der Bewerber für die Preisvertei lung wieder in beziig aui 

Klasse IV. während das Preisurteil für Klasse 1!. III und IV berei ts feststeht. 
Pa h rz eil 

I I . K l a s s e H e r r L e u t n a n t V o g t I. P r e i s 13 S t d . 3 M 

L e u t n a n t <i r a f v. E i n s i e d e l II P r e i s . . . 

I I I . . . F a b r i k b e s i t z e r C n s s i r c r F l i r e n p r e i s d e r S t a d t 

B e r l i n 

F a b r i k b e s i t z e r R i e h C l o u t h II. P r e i s . . . . 

I V . . Dr B r ö c k e l in a n n Ehrenpreis S. M . d e s K a i s e r s 

D r K e m p k e n E h r e n p r e i s S E v z d e s K r i c g s -

m i u i s t e r s 24 

Leutnant H n l t h o f i v. F a s s m a n u I I I . P r e i s 17 
. Leutnant M i c k e I I V . Preis . . . . . . . 17 
. F r e i h e r r v. P o h l V . P r e i s 16 
. ( i r A i z u I • I> h ii a - S c Ii I o d i e ii V I . P r e i s . 1 6 

. S c h u l t e - H e r b r II g g e n \ II P re i s . . . . 15 

Dr. B r ö c k e l m a n n , d e r G e w i n n e r d e s K ä f e r p r e i s e s 

v o r d e r A b f a h r t a m 12. O k t o b e r . 

I 

11 

10 
21 

J s 

12 
39 
30 

I ' > i s i sLk re t . i r L i e b i C h V Preis 14 
Architekt O. M ii 11 er-Berlin I. Preis 
August R i e d i II g e r hin. I I . Preis . 
lustizrat R e i c h e l I I I . Preis . . . 

15 
12 
10 

10 . 
50':- . 
46 -
59' » -
32 -
50 . 
31 -
30 . 
IT1 : . 
50' ! . 



Die Wetterlage. 
Von Dr. P. P o l i s . Direktor des Meteorologischen Observatoriums zu Aachen. 

Die Wetterlage Zentraletiropas stand schon seit längerer Zeit unter dem über­
wiegenden Einfluss eines umfangreichen Hochdruckgebietes, dessen Kern sich über 
dem Südosten und Osten des Erdteiles befand; iniolgcdesscn in Deutschland bei 
heiterer, trockner Witterung eine meist südliche bis südostliche Luftströmung be­
dingt wurde. 

Im Nordwesten der britischen Inseln bei Island machte sich am Freitag, den 
9. Oktober, das Herannahen eines Tiefdruckgebietes bemerkbar, welches am 10. näher­
rückte und durch Vorschiebung von Randticfs Einfluss auf die W ittcrungsverhältnisse 
des Kanalgehietcs und der Nordseeküste gewann; doch blieb die Witterung dos 
deutschen Binnenlandes zunächst vollkommen unter dem Einflüsse des nach Osten 
sich zurückziehenden Hochdruckgebietes bestehen. Diese Druckverteilung hatte 
warme, heitere und sonnige Witterung zur Folge, wobei die Luitmassen aus dem 
Hochdruckgebiete heraus zum Tiefdruckgebiete hinströmten und dabei eine fast 
südliche Richtung bei geringer ( iesehwindigkeit annahmen. 

Bei der Zielfahrt am Samstag, den 10. Oktober, wurden die Ballons von 
der südlichen Luftströmung in iast genau nördlicher Richtung geführt Die Wetter­
karte von Sonntag, den II. Oktober, zeigt eine Ausbreitung des Hochs nach West­
europa, während das Tief bei Island fortbestand; dies hatte für das gesamte nord­
deutsche Binnenland eine fast vollständig westl iche bis westnordwest l iche Luft-
bewegung zur Folge, die in der freien Atmosphäre schon in 500 m Höhe, nach 
den Beobachtungen des Aeronautischen Observatoriums zu Lindenberg nach West­
nordwest und Nordwest 
bei einer ( iesehwindigkei t 
von 8—9 in in der Sekunde 
drehte. Diese Wind­
drehung nahm noch im 
Laufe des Morgens weiter 
zu, und wurden um 1 L'hr 
in 1100 m Höhe Nord­
nordwest von der Ge­
schwindigkeit 11 m ge­
messen, letztere steigerte 
sich bis zu 1700 m Höhe 
auf 13 m in der Sekunde. 

Die am Sonntag 
aufgefahrenen Ballons des 
Gordon-Bennet t -Fl iegens 
wurden zunächst von 
dieser nordwestl ichen 
Luftströmung erfasst und 
daher nach Osten bezw. 
Ostsüdost getrieben. Sic 
wurden jedoch im Lauic 
der Nacht von einer süd­
östlichen Luftströmung 
ergriffen und wieder in 

nordwestlicher Richtung W e t t e r k a r t e d e s ö f f e n t l i c h e n W e t t e r d l e n s t e s . 

zurückgeführt. D iens ts te l le A s c h e n , S o n n a b e n d den 10. Ok tober 1907. 8 Uhr m o r g e n s 



W e t t e r k a r l e d e s ö f f e n t l i c h e n W e t t e r d i e n s t e s . 

D i e n I s i i l i e A a c h e n , S . H I I I I . I ^ . iKn I I . Ok( b«r, 8 U m murg . 

Einblick auf d i e W e t t e r -
kartc vom 12. O k t o b e r 
lüsstdie Ursache d i e s e s 
Pahrens erkennen. D a s 
festlandische H o c h ­
druckgebiet hat te s i ch 
bis zum Mon tag hin 
erheblich verstärkt und 
wiederum in n o r d w e s t ­
licher Richtung a u s g e ­
breitet, so d a s s der 
Kern desse lben über 
dem östl ichen D e u t s c h ­
land zu l iegen kam. 
Auch das T ie fdruck­
gebiet im No rdwes ten 
der britischen Inseln 
war nähergerückt , in­
folgedessen d a s hier­
durch ents tandene 
stärkere Druckgefäl le 
ein Auffr ischender süd-
lichcn Luftströmung 
über dem Nordsee­
gebiete und den briti­
schen Inseln bedingte. 

Ausserordentlich wichtig für die Beurteilung der Windverhältnisse bei Ballon 
aufstiegen sind die Messungen dci 

W e t t e r k a < t e d s ö f f e n t l i c h e n W c t t c i d i e n » t c s . 

Luftströmungen sowohl durch Aufsteigen 
von P I L O T B A L L O N S , als 

auch durch Drachen­
beobachtungen, wie 
dies u. a. an dem 
Aeronautischen Obser­
vatorium in Linden­
berg, an der Drachen­
station zu Friedrichs­
hafen, an dem Meteo­
rologischen Landes­
institut zu Strassburg 
und an der Drachen-
ftation der deutschen 
Seewarte bei Hamburg 
geschieht. Neu hinzu­
gekommen für der­
artige Beobachtungen 
ist die Pilotstation zu 
Aachen in Verbindung 
mit dem dortigen 
Meteorologischen Ob­
servatorium. Die Me­
thode selbst wurde 
durch Herrn Dr. de 
Q u e r v a i n cnu-
führt und ist am 

J 



Meteorologischen Landes­
institut zu Strassburg 
weiter ausgebaut worden. 
Sie beruht darauf, dass 
man einem mit Wasser­
stoff gefüllten kleinen 
Oummiballon einen gleich-
massigen Auftrieb, etwa 
von 150 oder 200 m in 
der Minute gibt; hiernach 
kann die Höhenlage des 
Ballons durch direktcZcit-

bestimmung ermittelt 
werden. Mittelst An­
visieren mit einem eigens 
dazu konstruierten Theo­
doliten werden Azimuth 
und Höhenwinkel in ge­
nauen Zeitabständen, etwa 
von Minute zu Minute, 
gemessen, und hieraus er­
gibt sich unter Berück­
sichtigung vcischiedcncr 
Umrechnungen eine ge­
naue Projektion der Flug­
bahn dieser kleinen Bal­
lons, auswelcherRichtung 

und Geschwindigkeit der Luftströmung ohne weiteres entnommen werden kann. Die 
Resultate dieser Beobachtungen sowie auch die Frgebnissc der Beobachtungen 
mittelst Drachen an dem Observatorium zu Lindenberg sind für die in Betracht 
kommenden Tage vom 10.—12. Oktober nachstehend wiedergegeben. Vom 11. liegen 
von Aachen und Friedrichshafen (erstcre Station wegen Nebel) keine Messungen vor. 

W e t t e r k a r t e d e s ö f f e n t l i c h e n W e t t e r d l e n s t e s . 

III. D i e n s t s t e l l e A a c h e n ( O b s e r v a t o r i u m ) 

D i e n s t a g , d e n 13 . O k t o b e r 1 9 0 8 . 8 U h r m o r g e n s . 

A e r o n a u t i s c h e s O b s e r v a t o r i u m L i n d e n b e r g . 

122 m 5 r 0 m 1000 m 1500 m 2000 m 2600 m 
10. Oktober SSE 4 S S W 4 SW 4 S W S S S W 5 S 6 

2500 m 3010 ni 
11. m W 4 — 5 NW 8 WNW 8—9 WNW 8—9 WNW 9 W N W 10 WNW 10 
12. . E S E 4 SSE 6 SSF.5 SF 4 - 5 SSE 4 

D r a c h e n s t a t i o n F r i e d r i c h s h a f c n am B o d e n s e e . 

400 m 1000 m 1500 m 2500 m 2700 m 
10. Oktober NF 2 W 6 W 3 W 3 W 3 

12. . NE 2 ? SK5 S E 4 S E ? 

M e t e o r o l o g i s c h e s O b s e r v a t o r i u m A a c h e n . 

220 m 500 m 1000 m 1500 m 2000 -2500 
10. Oktober SSW 5 S W 7 W S W 8 S W 6 
11. „ Infolge von Nebel kein Aufstieg. 
12. „ NE 2 E S E 4 SE 6—7 SSE 9 SSE 11 
(Die Zahlen geben die Windgeschwindigkei t in Meter für die Sekunde an.) 



Verfasser hat gelegentl ich einer Uebungsfahrt für das Gordon-Bennctt-Fliegen 
zu Bannen auf dem Ballonplatzc selbst derartige Messungen vorgenommen und 
damit auch die Klugbahn der bemannten Ballons auf das genaueste bestimmen 
können. Allerdings war dies eine Ziclfalirt von kurzer Dauer; bei Dauerfahrten 
müssen die Aenderungcn der Winddrehung berücksichtigt werden, und könnten nu-
Messungen an verschiedenen Orten (in der Flugbahn) genauer Aufschlüsse geben. 
Ferner werden die Flugbahnen sich sowohl nach der Höhe als nach der Zeit, wann die 
Ballons auffliegen, andern. In Berlin nahm Herr d e Q u e r v a i n gelegentl ich solche 
Visierungen vor; ferner wurde an mehreren Tagen die Richtung der Luftströmungen, 
durch mit Wasserstoffgas gefüllte Papierbaiions bestimmt, die natürlich eine genaue 
Ausmessung der Flugbahn nicht gestatten. Während Sonntag eine genaue Be­
stimmung der Flugbahn nicht möglich war. da einerseits keine Messungen d e -
Luftströmungcn aus grösseren Höhen vorlagen, andererseits auch die Verstärkung 
des östlichen Hochdruckgebietes unerwartet kam, konnte hingegen für Montag d i e 
voraussichtliche Flugbahn weit besser ermittelt werden. Ausser den Messung-.-
des Aeronautischen Observatoriums zu Lindenberg lagen auch noch diejenigen d e * 
Aachener Meteorologischen Observatoriums von S Uhr früh bis zu 25<M) m Höbe vor 
Letztere Beobachtungen ergaben für die untersten Schichten eine ostsüdöstl iche Luit 
Strömung von 4 m Geschwindigkeit, die nach oben schnell anwuchs und nach S i i d < < 

und Südsüdost ( 9 - II m in der Sekunde) drehte. 

Die Lindenberger Beobachtungen hatten die gleiche Richtung, aber eine w e n 
geringere Geschwindigkeit, so dass hiernach eine Beschleunigung der Flugbahn IT. 
nordwestdeutschen Binnenlande angenommen werden konnte. 

Vor allem wurden von dem Verfasser dieses die Ballonführer auf die <icial' 
des schnellen Erreichens der Nordsceküste und auf die besonders gefährliche:: 
Luftströmungen in Höhen oberhalb 15IMI m Höhe. Südsüdost-Wind von der Stärk. 
11 m in der Sekunde - d. Ii. Fortbew cgutiksgcseiiwindigkeit der Ballons e twa 4ö Yr 
in der Stunde • aufmerksam gemacht und daher geraten, tief zu bleiben. 

Nach der allgemeinen Wetter lage war die Drehung des Windes von S ü d " . > : 

nach Siid vollständig natürlich, da nach dem Abzüge des Teiltieis, we lches sei: 
vom Kanalgcbietc nach dem Innern Russlands zu bewegte, mit der erneuten Aus­
breitung und Verstärkung des Hochdruckgebietes wiederum eine südliche Luft­
strömung einsetzen musste, um die Luftmassen aus den östlich lagernden Hochdruck­
gebieten dem über Island befindlichen Haupttief hinzuführen. Sowohl die an de 
Gordon-Bennett-Fahrt als auch die an der Dauerfahrt beteiligten Bal lons wurd-n 
durch die südsüdöstliche Luftströmung der N'ordseeküstc zugeführt, w o die meiste 
landeten. Auch die weitere Flugbahn Hess sieh an Hand der Wetterkarten an­
nähernd bestimmen; mit der Ausbreitung des Hochdruckgebietes und der Ausiiilluic 
des Tiefs bei Island wurden die Luftströmungen in der Nordsee wieder mehr naJ: 
Südsüdwest gedreht und bestätigte sich die am Mittwoch nachmittag gemacht: 
Voraussetzung, dass verschollene Ballons wohl auf die Nordsee gelangt, iedoch nie­
der norwegischen Westküste zugetrieben wurden. Diejenigen, welche eine östlich 
Bahn hatten, wie die „Hclvetia". wurden der norwegischen Küste entlanggeführt. unJ 
die, welche mehr westl ich, etwa über das holländische Küstengcbiet oder VrJ-
friesland gingen, direkt in nördlicher Richtung über die Nordsee getrieben: mi­
dies u. a. auch an dem inzwischen aufgefundenen Ballon „Plauen" hervorgeht. «Je 
ca. 430 km von Kap Spumhead bei Hüll in der Nordsee niederging. 



Rotierender Motor Patent Bucherer. 

Aut Seite 535 der Nummer 18 dieses Blattes ist ein neuer deutscher Motor mit 
besonderen Vorzügen für Luftschiffe und Flugapparate beschrieben worden. Die 
Prüfung dieser Vorzüge muss ich Berufeneren überlassen, doch möchte ich auf eine 
Befürchtung hinweisen, die sich mir bei Betrachtung der Konstruktion aufdrangt 
und die vielleicht noch nicht beachtet, in jenem Aufsatz jedenfalls nicht erwähnt wurde. 

Die doch immerhin beträchtliche Masse des in einem Rahmen mit 1000 Touren 
laufenden Motors muss nämlich meines Erachtens eine sehr beachtenswerte Kreisel-
wirkung ausüben, die richtig Benutzt, vielleicht förderlich, vernachlässigt dagegen, 
recht verderblich namentlich auf die leichten Flugapparate wirken kann. 

Jeder in Rotation befindliche Kreisel widersetzt sich bekanntlich einer Ver­
änderung seiner .Achsrichtung mit einer zu seiner Masse uiivcrhältnismässig grossen 
Krait. — Allgemein bekannt ist ja jener in einem Rahmen laufende Kindcrkrcisel. 
der selbst in sehr schräger Stellung mit dem unteren Ende auf einer Schnur ruhend 
in dieser Stellung ruhig weiterläuft; so sehr überwiegt die Kreiselwirkung die 
Schwerkraft, die das obere Ende herabziehen möchte. Von der Krait dieser alt­
bekannten, aber erst in neuerer Zeit wieder beachteten Gyralhew egung (Schlickscher 
Schiffskreisel) kann sich jeder Besitzer eines Fahrrades leicht überzeugen (dessen 
Laufen ja überhaupt grossenteils mit auf Kreisclw irkung beruht). Hängt man nämlich 
ein herausgenommenes Vorderrad mit dem einen Ende der Achse in eine Schuur-
schlaufe auf, nimmt das andere Ende in die Rechte und setzt das Rad mit der 
Linken in Umdrehung, so wird mau nur mit der grossten Kraftanstrengung imstande 
sein, die Achse des Rades senkrecht aufzurichten, bezw. nachher wieder zur Wag-
rechten zu senken. Und wie gering ist doch das Gewicht der kreisenden Masse 
und wie minimal die Umdrehungsgeschwindigkeit ! Je grösser ja namentlich die 
letztere ist, um so unverhältnismässig grösser ist auch die Kraft der Resistenz. 

Ich mochte nur befürchten, dass auch ein solcher, mit der Gesamtmasse und 
grosser Geschwindigkeit rotierender Motor, falls er mit der Achse in der Fahrt­
richtung liegt, sich dem zum Auf- und Absteigen der Flugmaschinen nötigen Heben 

Preisausschreiben der Deutschen Meteorologischen Gesellschaft. 
Die Deutsche Meteorologische Gesellschaft schreibt einen Preis von 

3000 (drei Tausend) Mark aus für die beste Bearbeitung der bei den inter­
nationalen Aufstiegen gewonnenen meteorologischen Beobachtungen, sowei t 
sie veröffentlicht vor l iegen. 

B c d i n g u n g e Ii. 

1. Ks steht den Preisrichtern irei, geeignetenfalls den Preis zu teilen. 
2. An der Preisbewerbung können sich Angehörige aller Nationen beteil igen. 
3. Die anonym einzureichenden Bewerbungsschriften sind in deutscher, 

englischer oder französischer Sprache zu verfassen, müssen einseitig und 
gut lesbar geschrieben, ferner mit einem Motto verschen und von einem 
versiegelten Umschlag begleitet sein, der auf der Aussenseite dasselbe 
Motto trügt und inwendig den Namen und Wohnort des Verfassers angibt. 

4. Die Zeit der Einsendung endet mit dem 31. Dezember 1011, und die Zu­
sendung ist an den unterzeichneten Vorsitzenden der Gesellschaft (Ge­
heimen Regierungsrat Professor Dr. G. Hellmann. Berlin W. 56. Schinkcl-
platz 6) zu richten. 

5. Die Resultate der Prüfung der eingegangenen Schriften durch fünf Preis­
richter werden 1912 in der Meteorologischen Zeitschrift bekanntgegeben 
werden. 



und Senken des Vorderteils mit bemerkenswerter Kraft entgegenstemmen wird. 
Zwar wird er auch auf die gefährlichen Stampfbewegungen (die bei v ielen Apparaten 
zum Ueberschlagen geführt haben) hemmend wirken, aber die Druckkräfte, d ie einen 
Aeroplan zum Ueberkippen bringen, sind so gewalt ig, dass die Kreiselwirkung da­
gegen doch verschwinden wird. Liegt der Motor aber (was konstruktiv schwier iger 
sein dürfte) in der Richtung der Querachse des Flugapparates, so wird er zwar 
bremsend auf die unangenehmen Sei tenschwankungen einwirken, anderersei ts aber 
auch dem Wiederherstellen der Horizontallage nach einmal eingenommener Schräg­
stellung (z. B. in resp. nach Kurven) einen evtl. zur Katastrophe führenden Wider­
stand entgegensetzen. 

Vielleicht ist einer der Herren Maschinentechniker oder Physiker in der Lage, 
meine Befürchtungen zu entkräften, w a s ich im Interesse der deutschen Motoren-
industric nur freudig begrüssen könnte. Sulpiz Traine. 

Sind Vakuumluftschiffe ausführbar?'* 
Von S. v a n H o o g s t r a t e n , Z ü r i c h . 

Das beispiellose Entgegenkommen mit dem durch seinen in Dresden abgehal­
tenen Vortrag, üraf Zeppelin uns seine Erfahrungen beim Bau von Luftschiffen be­
kanntgegeben hat, gestattet uns. einen Einblick zu nehmen in die Gewichtsverhält-
nisse, welche bei diesem Bau vorl iegen. 

Wenn schon nicht die klassische Schweizerreise als glänzende Leistung des 
von dem Deutschen Baumeister vollendeten starren Sys tems aller Aufmerksamkeit 
auf diese Bauart gelenkt hatte, würde die letzte Dauerfahrt genügen als B e w e i s iür 
die Richtigkeit des nach harter Arbeit erforschten Weges , auf dem das Luftschifi-
fahrtproblem zur endgültigen Lösung geführt werden muss. 

Dem dieser Triumphreise abschl iessenden Unfall verdanken wohl die zahl 
reichen später gemachten Voranschläge zur Verbesserung ihre Entstehung, w i e zum 
Beispiel das vom Herrn O. J. Derb im letzten Heitc der ..1. A. M." skizzierte Vakuum­
luftschiff. Leider gestattet die Technik uns vorläufig wohl nicht eine Ausführung 
dieses Projektes, w ie ich zu beweisen versuchen wage, unter Zuhilfenahme der oben­
erwähnten Mitteilungen. 

Unter Beibehaltung der vom Herrn Derb vorgeschlagenen Hauptabmessunv;en. 
200 in Länge und 10 m Radius bekommen wir ein Luftschiff von 63000 M : < Raum­
inhalt und 12560 M 3 Oberfläche, dessen Bekleidung sogleich einen äusseren Ueber-
druck von 1 kg cM 2 entgegengesetzt ist. 

Welche Stärke können wir dieser Aussenhaut höchstenfalls geben bei Ver­
wendung von Aluminium? 

Ziehen wir zur Ermittelung dieser Materialstärke vom Gesanuauftrieb von 
82000 kg den, beim viel kleineren Zeppelinschen Luftschiff erreichten. Nutzauftrieb 
von 4800 kg ab. so finden wir. dass wir iür eine Oberfläche von 12560 M- 77 200 ku 
Bekleidungsrnaterial zur Verfügung haben. Wie imposant d ieses Gewicht für eine 
in die Luit schwebende Masse auch scheinen möge, genügt es doch nicht iür eint 
Materialstärke von 3 inM. 

S. O. Al. - 2.7. 
S. G. Luit 1.293 kg pro M : t. 

- D - X L „ „ 2 - D v L X d X 2,7 
Im al lgemeinen: — jub - L293 -- - —JQ (I) 

In unserem Fall: 77200 - - 1256000 >•; d X 2.7 d = 0,024 dM = 3,4 m.M 

") Der Ar l ikel is t e i n e A n t w o r t j u f d ie A n r e g u n g . . D a s V ' a k u u m l u f I s c h l J f " v o n D e r b in Nr 15 

d e r „I. A. M • 



Fühlen wir uns vielleicht schon e twas unheimisch in diesem unversteiften 
Luftschiffe, eine nähere Berechnung wird uns Auskunft geben über die Ereignisse, 
we lche sich beim Evakuieren abspielen. Eine Formel, we lche wi r benützen beim 
Berechnen von Röhren unter äusseren Ueberdruck gibt uns genügend Bescheid. In 
Föppl's Vorlesungen über technische Mechanik, Bd. 3 zwei te Auflage finden wir 
ähnliche Fälle behandelt, die Formel sagt: 

p = - 3 - ( — ) (2) 

wobe i p der kritische Ueberdruck, E der Elastizitätsmodus und c der Radius vom 
Rohrkörper ist. 

In unserem Fall ist E = 675 000 
c 1 000 
d = 0,24 

Als kritischen äusseren Ueberdruck finden wir nach Einfügung dieser Zahlen 
in unserer Formel: 

/ 0.24 \ 3 

P -• 225 000 l ü u 0 7 = 0,00000311 kg c M 2 , 

w e l c h e r Ueberdruck also nach einigen Hüben der Vakuumpumpe den Ballonkörper 
zusammenfalten würde. 

Ohne Versteifungen kommen wir also nicht aus, es fragt sich jetzt noch wohin 
w i r kommen nach Unterstützung der Ausscnhaut. Denken wir diese Versteifungen 
senkrecht zur Ballonach.sc auf Distanzen von ein Meter zueinander angebracht und 
unterstützen wir die Ausscnhülle weiter durch Längsträger, welche parallel zur Ballon­
achse laufen und auch auf Distanzen von ein Meter genommen werden, und ver­
nachlässigen wir das Gewicht dieser voluminösen Gitterwerkkonstruktion, so bleibt 
zur Untersuchung die Stärke jeder der Facetten, in welchen wir die Oberfläche ein­
getei l t haben und welche wir als einer glcichmässigen Belastung angesetzte, am 
Rande eingeklemmte ebenen Platten betrachten können. 

Die Formel, welche uns bei dieser Belastungsweise über die hervorgerufenen 
Spannungen Auskunft gibt, lautet: 

wobe i wir für s bei Aluminium 500 einsetzen werden. 
a = 50 p = 1 

Die Einführung dieser Werte gibt uns eine minimale Stärke von 
d - 2,4 cM = 24 niM. 

Bei diesem Konstruktionsvorgang brauchen wir also Platten, welche das 
zulässige Gewicht zehnfach überschreiten. Zu welchem ungeheuren Gewichtsauf­
wand eine solche Spantenkonstruktion aber führen würde, kann schon unter Berück­
sichtigung des vom Graien Zeppelin für seine unter unendlich günstigeren Bedingungen 
arbeitenden Luftschiffe angegebenen Zahlen leicht erkannt werden. 

Dass ein unverstel l tes Aluminiumrohr niemals zum Steigen gebracht werden 
kann, ergibt sich überhaupt aus einer Zusammenfügung der Formeln 1 und 2. 

Wir finden die Bedingungen für Festigkeit und Steigfähigkeit bezw. : D < 60 d 
nnd D > 4400 d, welche streitig sind. 

Nachdem wir auch gesehen haben, dass die Versteifungen ungefähr das ganze 
Luftschiff auifüllcn würden, können wir noch suchen nach einem Stoffe, der das 
Aluminium in Festigkeit weit übertrifft aber viel geringeres Gewicht hat: es liegt 
aller Anlass vor zu befürchten, dass die Existenz eines solchen Stoffes ein frommer 
Wunsch bleiben wird. 

A n m e r k u n g . D i e U n m ö g l i c h k e i t , w i e v o r g e s c h l a g e n . Kuge lba l lons zu v e r w e n d e n , w e l c h e bei 

g l e i chem Au fwand an I tek le idungsmater ia l 30 ° „ wen ige r Auf t r ieb g e b e n , ist n a c h z u w e i s e n aus d e n von Prof. C. 

von Bach Im Z. d. V. D . I. 1902 Pg . 333 u. f. veröf fent l ich ten Ve rsuchen an g e w ö l b t e n B o d e n aus Kup 'e t und F luss-

e isen. U m das E inkn i cken zu v e r m e i d e n , dü i f te der Rad ius nur h ö c h s t e n s 450 mal der B lechs tärke be t ragen . 



(siehe schematische Zeichnung! 
kommuniziert einerseits durch du 
Kapillare K und ein Trockenrohr 
mit der Atmosphäre, andererseits 
durch eine Schlauchverbindung mit 
dem einen Schenkel e ines empfind­
lichen Flüssigkei tsmanometers M. 
Sinkt nun beim Steigen des Ballons 
der äussere Luftdruck, so strömt 
durch die Kapillare K Luft aus. es 
sinkt also auch der Druck im Innern 
der Flasche V. Da die Luft ahtr 
durch die Kapillare K nur langsam 
ausströmen kann, so hinkt der Luit­
druck im Innern der Flasche stets 
e twas nach, und zwar um so mehr, 
je rascher die Luftdruckänderun^ 
vor sich geht. Das Manometer M 
gibt also während der Luftdruck­

änderung einen mit der Geschwin­
digkeit wachsenden Ausschlag. Fs lässt sich leicht zeigen, dass bei konstanter 
Vert ikalgcschwmdigkeit, d. h. bei konstanter relativer Luitdruckändcruiig 

1 dp 
c o t i s t . 

p dt 
das Manometer einen konstanten Ausschlag anzeigt, der der Vcriikalgcschw inJi^kiit 
proportional und unabhängig von dem absoluten Werte des Luftdrucks, also unab­
hängig von der Ho,;c ist. 

Man sieh; aus der scl icmat isdun Zeichnung, dass das Balloiivariometer Jt- ' "" 

von v. H e i n e r - A l t e n v- c k zum Studium rascher Luftdrucksehwankungen f 
tuiideiici) Luitdruckvari<;iiictcr in vieler Hinsicht analog ist; und doch bestellt, ab­
gesehen von den speziellen Anordnungen, e n prinzipieller Unterschied zwi sehen 
beiden. Bei dem v. Hefner-Altcnccksclun Variometer hat die der Kapillare K ert-
sprechende Line Oetimuig nur sekundäre Bedeutung, indem sie stetige LuilJrucs-

Ein Ballonvariometer zur Messung der Varialgeschwindigkeit 
(mit 1 Figur). 

Von A. B c s t e l m c y c r . 

Verschiedene Instrumente sind im Laute der Zeit konstruiert und in Gebrauc:: 
genommen worden, die zur Beurteilung des Steigens und Fallens des Bal lons dienen. 
Sie benutzen teils die Luitdruckäudcrung mit der Höhe, teils dvti Widerstand d c 
Luft. Von allen diesen Instrumenten Meiert nur eines selbständig quantitative Angaben, 
nämlich der Barograph. Die Neigung der Barographenkurve gibt ein Mass für 
die Geschwindigkeit des Steigens und Fallens. Bei grosser Geschw indigkeit ist 
indessen die Kurve fast s.nkrecht. so dass die Neigung nicht mehr genügend ge­
schätzt werden kann und bei kleineren Geschwindigkeiten ist die zur Bcobachni:u 
nötige Zeit verhältnismässig gross (mehrere Minuten). Noch ungünstiger werde: 
die Verhältnisse, wenn man aus der Krümmung der Kurve die Beschleunigung J i > 
Ballons entnehmen will. 

Das Balloiivariometer ist nun ein aui der Aendcrung des Luftdrucks nur der 
Höhe beruhendes Instrument, das jederzeit an einer Skala die momentane Verttkal-
geschw indigkeit unmittelbar abzulesen gestattet und bei wiederholter Beobachtung 
innerhalb einiger Sekunden auch Aufschluss über die Zu- oder Abnahme der Vertikal-
geschw indigkeit gibt. Fin Skalenteil (ca. 1.4 mm) entspricht 20 cm''Sek. 

Fine Dewarschc Flasche V 



andcruugeti langsam ausgleicht; dieses Variometer zeigt im wesentl ichen die jeweil ige 
Grösse des Luftdrucks an einem Manometer an, dessen Nullpunkt langsam und 
unkontrollierbar veränderlich ist. Bei dem Ballonvariomctcr ist die Kapillare K ein 
Hauptbestandteil und die Einstellung des Manometers hängt ausser von den Dimen­
sionen der Hasche und des Manometers speziell von Weite und Länge der Kapillare K 
ab. Der Unterschied beider Instrumente wird wohl am klarsten, wenn matt ihr 
Verhalten bei der gleichen Prozedur betrachtet. Beweg t mau das Luftdruckvariometer 
mit konstanter Vertikalgeschwindigkeit, so ändert sich die Einstellung des Manometers 
stet ig; hält man mit der Bewegung iune, so bleibt das Manometer nahezu stehen. 
Beweg t man dagegen das Ballonvariometcr mit konstanter Vertikalgeschwindigkcit, 
so nimmt das Manometer nach wenigen Sekunden eine konstante Einstellung an; 
hält man mit der Bewegung plötzlich iniie. so steht das Manometer nach wenigen 
Sekunden wieder auf Null. 

Der Ausschlag des Manometers bei einer bestimmten Vertikalgeschwindigkcit 
ist in einem gewissen Grad von der Temperatur der Aussenliitt sowohl wie von der 
Temperatur im Innern der Elasche abhängig. Wären diese beiden Temperaturen 
gleich, so würde der einer bestimmten Geschwindigkeit entsprechende Ausschlag 
mir e twa wie die 4. Wurzel aus der absoluten Temperatur vari ieren; da sie im 
allgemeinen e twas verschicken sein werden, so kann der Fehler grössere Werte 
erreichen, doch dürften Fehler w n 10 Prozent bereits ganz seltene Ausnahmen 
sein. Solche Fehler sind aber selbst für meteorologische Zwecke kaum i igcndwie 
von Bedeutung; m;:n könnte sie durch entsprechende Einrichtungen vermeide;!, 
doch ginge dies immer x:uf Kosten der Bequemlichkeit der Handhabung. 

Wichtig dagegen ist. dass diese Fehler nur proportional mit dem Ausschlag 
auftreten, also bei der Geschwindigkeit Null verschwinden. Dies zu erreichen, 
müssen das Innere der Flasche V und das Manometer gegen Temperaturei.tifliis.se 
unempfindlich sein. Das Vakuum der Dewarschen Flasche V isoliert deren Inneres 
so gut für Wärme, dass die Tcinperaturandcrimgcn von V keinen merklichen Aus­
schlag am Manometer hervorrufen können. Bei dein Flüssigkeitsmanometer da­
gegen sind die Dimensionen so gewählt , dass sich der Wärmeausdehnungskoeffizient 
und der Temperaturkocffi/.ient der Kapillarität gegenseit ig aufheben. 

Die Geschwindigkeit der Einstellung lässt sich unter den im Ball m vor­
kommenden Verhältnissen nicht leicht direkt experimentell bestimmen; dagegen 
kann sie unschwer berechnet werden. Es ergibt sich, dass bei konstanter Be­
schleunigung die Angabe des Manometers um 2 bis 3 Sekunden gegenüber dem tat­
sächlichen Werte zurück ist. d. h. dass es die Geschwindigkeit anzeigt, die 2 bis 
3 Sekunden vorher bestandet: hatte. Gibt m.n bei dem 1437 cbm-BaUon einen vollen 
Sack Ballast, so beträgt die Beschleunigt:•. g des Ballons ohne Berücksichtigung des 
Luftwiderstandes etwa 10 eniSek.". Das Manometer bleibt dann höchstens um 
einen Skalenteil hinter der jeweil igen Geschwindigkeit zurück. 

Das Ballonviirionicter gibt also jederzeit mit völlig hinreichender Genauig­
keit die Vcrtikalgesehw iiuligkcit des Ballons an; ist der Ballon mit der umgeben­
den Luft im Gleichgewicht, so ermöglicht das Manometer gleichzeitig die Ermittelung 
der Vertikalkomponeute der Luitströniung. 

G o t t i n g e n . .August 1908. 

Barmer Wettfahrt. 
Die Vorübungsiahrt für die Berliner Wettfahrten, die der Niederrheinische 

Verein am 2(1. September von Barmen aus eingerichtet hat. wurde von prachtvollem 
Herbstwetter begünstigt und nahm deshalb einen glänzenden Verlauf. Zwar musste 
von der ursprünglichen Idee, eine Wvit*ahrt zu veranstalten, abgesehen werden, da 
ein frischer Südsüdost wehte, der auf die Zuidcr See und dann auf die freie Nordsee 
hinausführte, und da nach der Wetterlage während der Fahrt auch keine Aenderung 



zu erwarten war. Für die startenden Ballons und ihre zum Teil schon recht g e ü b t e n 
Führer konnten die dabei zu überfliegenden Strecken keine befriedigende A u f g a b e 
sein. Besonders nicht für den unter Erbslöhs Führung mitfahrenden Ballon „ B e r l i n " 
des Berliner Vereins, für den die Fahrt eine Vorbereitung für die Gordon-Bent ie t t -
Fahrt sein sollte. Die Sportkommissare bestimmten deshalb als Aufgabe eine Z i e l -
f a h r t . Bei einer solchen Fahrt kommt es darauf an, möglichst nahe an e i n e m 
vorher bestimmten Ziele zu landen. Die in den unteren 3000 Meter herrschenden 
Luftströmungen und Windgeschwindigkeiten waren den Sportkonmüssaren z ieml ich 
genau bekannt, da der Direktor der Aachener Wetterwarte, Herr Dr. Poüs. w i ede r 
die Liebenswürdigkeit gehabt hatte, seine wertvol le Hilfe in den Dienst der S a c h e 
zu stellen. Er l iess eine Stunde vor der Abfahrt einen Pilotballon steigen, d e s s e n 
Bahn mit Hilfe eines Theodoliten ganz genau verfolgt wurde, bis er in etwa 3000 in 
Höhe platzte. Aus den bei diesen Beobachtungen erhaltenen Werten berechneten 
seine Assistenten sofort an Ort und Stelle die in jeder Höhenlage herrschende W i n d -
richtung und Windgeschwindigkeit . Es wurde bis 50U m Höhe kräftiger Südost 
von etwa 4A km Geschwindigkeit pro Stunde festgestellt. Darüber ein langsames 
Drehen des Windes nach rechts bei Abnahme der Geschwindigkeit, über 1200 m 
Höhe wieder Zunahme der Geschwindigkeit bei noch weiterem Drehen nach rechts, 
bis in 3000 m iast reiner Südwind wehte. Die Sportkommission wählte deshalb 
als Ziel einen Ort, der in noidnordwestl icher Richtung von Barmen lag. den 
Kreuzimgspunkt der Chaussee mit der Bahnlinie, die beide von Borken nach Süden 
führen und sich e twas südlich von Borken kreuzen. Das Ziel lag nicht genau in der 
mittleren Fahrtrichtung, es wurde eben der Geschicklichkeit und der Erfahrung der 
Führer überlassen, dem Punkte mögliehst nahe zu kommen. Der Start der 5 Bal lons 
vollzog sich glatt im Laufe von 50 Minuten, vor dem Aufstieg erfolgte cm Massen-
aufflug von Bricftiiuben. Bei der Weitfahrt sollten nur 6 Herren als Begleiter 
mitfahren, da bei der Ziclfahrt längst nicht aller Ballast Verwendung finden konnte, 
wurden noch weitere 7 mitgenommen, soweit der Platz in den vorhandenen Körben 
reichte. Andernfalls hätten noch weit mehr die schöne Luttreise mitgemacht, denn 
Meldungen dazu waren genügend da. und der „Bcriin" bekam trotz 4 Mitfahrern 
noch 32 Sack Ballast mit! Die Fahrt war ausgezeichnet vorbereitet, hauptsächlich 
das Verdienst des Barmer Fahrteuwartes, Herrn Proicssor Silomon. Erwähnt muss 
dabei werden, dass die Stadt ihm in jeder Weise entgegenkam. Gas wurde gratis 
geliefert, ebenso die Füllanlage. Auch die Wuppertaler Mitglieder zeigten ein reges 
und anerkennenswertes Interesse an der Sache, so dass ein Garantiefonds gezeichnet 
wurde, der die Kosten der Fahrt deckte. Der schöne Erfolg lohnt die Arbeit reich­
lich, besonders auch die des stark in Anspruch genommenen Schriftführers. Herrn 
Frowein. Noch keine der bisher vom Verein ausgeführten Wettfahrten hat so viel 
Interesse erweckt wie die Banner, weil die Ballons über das ganze Industriegebiet 
weithin sichtbar hinweggeflogen sind. 

Die für die Wettfahrt eingesetzte Jury hat den ersten Preis dem Berg­
assessor S c h u l t e zuerkannt, der mit dein Ballon „Prinzess Viktoria Bonn" 400 w 
westl ich vom Ziel, im Haiisgarten des Herrn Terwey zu Borken gelandet ist. Zweiter 
Sieger ist Herr S c h u 11 c - H c r b r ii g g c n . der mit dem Ballon „Bochum" 
6125 m wcstiiordw estlich vom Ziel auf dem Gehöft von Thürhaus in Borkenwirt 
gelandet ist. In Anbetracht der Wetterlage, die einen ziemlich kräftigen Wind \ >n 
3.3 km in Mittel verursachte, und in Berücksichtigung des reichlich schwer gewählten 
Zieles ist das Etgebnis durchaus zufriedenstellend, da der am weitesten abgetriebene 
Ballon nur 12 50ti m vom Ziel gelandet ist. Interessant ist die Tatsache, dass der zu­
letzt aufgestiegene Ballon fast v\\ gleicher Zeit gelandet ist wie der zuerst autge­
stiegene „Bochum"; er hat demnach die Strecke von rund 70 km in 2 Stunden zurück­
gelegt, während der erste dazu 50 Minuten länger brauchte. Ein Bewe is ihr den 
Wechsel der Windstärke in den veischiedcncn Höhenlagen und in der geringen 
Zeitdifferenz. Dr. B a m ' c r . 



Kleine Mitteilungen. 

Vom Kronpr inzen, der bekanntlich Ehrenpräsident des Deutschen Aero-Klubs 
ist, ist dem zweiten Vorsitzenden des Vereins für Luftschiffahrt zu Lübeck, Herrn 
Schiffsmakler Möller, auf seine Mitteilung von der Konstituierung des Lübecker 
Vereins nachfolgendes Telegramm zugegangen: .Sehr erfreut über Ihre Mitteilung, 
für die ich sehr danke, sende ich dem Lübecker Verein für Luftschiffahrt die besten 
Wünsche für gedeihliche Mitarbeit an den hohen Zielen des Deutschen Aero-Klubs. 
Wilhelm. Kronprinz. — bm — 

Der Aero Club de Sarthe schreibt einen Höhenpreis aus für den Aviatiker, 
der zuerst eine ßallonetreihc in dt-r Höhe von 30 m überfliegt. Der Apparat muss 
vorher 2 Minuten in der Luft gewesen sein und muss sich direkt von der Erde 
erheben können. Der Preis beträgt 5000 Eres. E. R. 

Schüler-Flugclubs. Dass es einen Sport geben würde, in welchem die Eng­
lander nicht an der Spitze ständen, hätten sie sich wohl nie träumen lassen. Um 
nun Versäumtes im Galopp nachzuholen, wollen sie ihren Schülern die Liebe zur 
Luftschiffahrt einimpfen. Die „Daily Mail" veröffentlicht hierzu einen interessanten 
a n sie gerichteten Brief des in allen Luftschifferkreisen weit bekannten englischen 
Mäccns der Luftschiffahrt Mr. Patrick Y. Alexander: 

Geehrter Herr! 

Unsere öffentlichen Schulen haben ihre Fussball- und ihre Cricketclubs; warum 
soll das weite ihnen zugehörige Terrain nicht zu Flugexperimenten benutzt und 
warum sollten unter den Schülern nicht Flugclubs gegründet werden? Manch ein 
Berufsacronaut und manch eine aeronautische Zeitschrift könnten gerade unter den 
Schülern ein Interesse für die Luftschiffahrt grossziehen. Woher kommt es, dass 
das Interesse unseres Volkes für diesen Sport so weit hinter dem anderer Länder 
zurücksteht? Weil dieser Sport ihm so ganz aussichtslos erscheint. Warum gibt 
e s bei uns, trotzdem unsere Luftschiff entwürfe so viel Geld kosten, keine praktisch 
verwendbaren Luf t fahrzeug? Nehmen Sic meinen Fall! In den letzten 20 Jahren 
haben mich meine Luitsehiffprobleme Tausende von Pfunden gekostet, und w a s 
haben wir erreicht? Ich bin der festen Ucberzcugung, dass der Eindecker die 
praktischste Fhißinaschine sein xvird. 

Wenn ich an unsere englischen Schüler appelliere, geschieht es, weil ich 
von ihnen neue Ideen erwarte. Fehlt es ihnen doch nicht an Erfindergeist, nur 
an der Gelegenheit zu zeigen, wozu sie imstande sind. 

Patrick V. Alexander, 
United Serv ices College, St. Mark's, Windsor. 

Das i t a l i en ische Mi l i tär luf tschi f f . In aller Stille ist in einer umfangreichen 
Werkstätte am Lac de Bracciano das italienische Militärluftsehiff fertiggestellt worden. 
Ueber die Konstruktion ist bis dahin grösstes Sti l lschweigen beobachtet worden. 
Nachdem es nun aber seine ersten erfolgreichen Versuche begonnen hat, konnte es 
nicht mehr vor aller Augen verborgen bleiben. 

Wie man auf unseren Bildern erkennt, besitzt das Luftschiff eine für das Durch­
schneiden der Luft sehr geeignete, schlanke Form, vielleicht die beste, die je 
konstruiert worden ist. 

An der Spitze hinten erkennt man drei senkrecht stehende bespannte Rahmen, 
von denen der tiefer stehende mittlere das Steuer für horizontale Bewegung ist, 
während zwischen den beiden seitlich stehenden Rahmen je drei Vertikalsteuer l iegen, 
zur Vert ikalbewegung und Stabilisierung der Längsachse. Man erkennt ferner unten 
an der hinteren Spitze einen ziemlich langen Kiel. 



H e r a u s s c h a f f e n d e s i t a l i e n i s c h e n M i l i t ä r - L u f t s c h i f f e s a u s d e r H a l l e . 

Die Gondel befindet sich unter dem Schwerpunkt des Systems. Die Schraubt-
ist. ähnlich w ie beim Parse\al-Luftschif i, auf einem Gestell im hinteren Teil der 
Gondel angebracht. Mck 

V o r s i c h t i g e s A u f l a s s e n d e s L u f t s c h i f f e s a m K ie l . 

Degns FTugmaschiiien-Gesellschait in. b. H. nennt sich eine neue Vereinigung, 
die in Bremen ins Leben geinten worden ist. Diese Gesellschaft ( I 2 I M H H I Mar! 



Kapital) ist hauptsächlichst 
von Ing.Degnfspr.Dcir i )ge-
gründet worden, um den Bau 
eines von ihm erfundenen 
Schraubenziehers zu ver­
wirkliehen. Das Fahrzeug 
soll für 3,5 bis 12 Personen 
Tragfähigkeit besitzen, der 
Bau soll im Frühjahr näch­
sten Jahres flugbereit sein. 

F. R. 
Neue F lugversuche in 

Frankre ich. Die ersten Ok-
tohertagc scheinen den Flug­
versuchen inFrankreich sehr 
günstig gewesen zu sein. 
W. Wright hat wieder einige 
glänzende Proben seines 
Könnens abgelegt. Nach dem 
grossen Flug vom 21. Sep­
tember versuchte W. W. 
mehrere Aufstiege mit einem 
Passagier. Auf eirund 

dieser Proben wurden die alten Propeller durch 2 grössere ersetzt, wodurch auch 
d ie Umdrehungszahl bedeutend herabgesetzt wurde. Am 6. Oktober wurden Wrights 
Versuche durch einen hervorragenden Frfolg gekrönt; W. fuhr mit einem Passagicr 
1 Std. 4 Min. 26 Sek.. und am 10. Oktober gelang ihm ein ebensolcher Flug von 
1 Std. 9 Min. 45 Sek. Blcriot. der doch so oft Unglück mit seinen Apparaten 
gehabt hat, ist auch durch einen schönen Flug für seine anstrengenden Arbeiten 
belohnt worden. Am 2. Oktober flog der Monoplan 4.5 km, die grösstc Strecke, die 
bis jetzt von einem fünffacher zurückgelegt worden ist. Farman war am gleichen 
Tag auch sehr erfolgreich; er legte in 44 Min. 32 Sek. zirka 4<i km zurück, wobei 
er zuletzt mit einer Windstärke von 7—S m pro Sekunde zu kämpfen hatte. 

E. R. 

fP.'iot. Rot &. Cie.. Paris) 

B l é r l o t s M o n o p l a n a m 2 . O k t o b e r 1 9 0 8 . 

Ausführlicher Bericht 
über die 

vierte Tagung der Fédération Aéronautique Internationale zu London. 

27., 28. und 29. Mai 1908.) 
Von Dr. Hermann Stade. Schriftführer des Deutschen Luftschiffer-Verbandes. 

Im 11. Heft dieser Zeitschrift hat Herr Oberstleutnant Moedebcck einen 
vorläufigen Bericht über die Londoner Tagung veröffentlicht; da dieser Bericht, 
neben der Mitteilung von der Aufnahme des Wiener Aero-Clubs, eine genaue Auf­
zählung der der F. A. I. angehörigen Verbände und Clubs und ihrer nach London 
entsandten Vertreter enthält, so kann hier mit dem dritten Punkte der Tagesordnung, 
dem Berichte des Generalsekretärs der F. A. !.. Herrn Besançon, begonnen werden. 

Bericht des Generalsekretärs. 
Meine Herren! 

Als ich die leider nur unvollständigen Angaben, welche Ihre nationalen Ver­
bände mir freundlichst übersandt haben, zusammenstellte, um die Unterlagen für 

*) Wegen Raummangels bisher zurückgestellt. 



meinen Bericht zu gewinnen, ist mir eine Tatsache sogleich aufgefallen: der a u s s e r ­
ordentliche Aufschwung nämlich und der beständige Fortschritt, welchen w i r se i t 
unserer Gründungsversammlung -hu Jahre 1905 auf allen Gebieten des Luf tspor tes 
zu verzeichnen haben; und zwar gilt diese Tatsache nicht allein für de.» a l ten 
Freiballonsport, welcher zur Zeit der Gründung unseres Verbandes nahezu die e i n z i g e 
Form des Luftsportes war, sondern ebenso für den Motorballon und die F l u g ­
maschine. 

Nehmen wir als Massstab für die Beurteilung unserer Tätigkeit den G a s v e r ­
brauch eines jeden Landes, so heben wir last in allen nationalen Verbänden eine 
beträchtliche Zunahme z*u verzeichnen. 

Das schlagendste Beispiel hierfür gibt Deutschland. Der deutsche Luftschiffer­
verband, welcher im Jahre 1905 nur 258 410 cbm Gas verbrauchte, hat h e u t e 
492 614 cbm erreicht. Sein Verbrauch hat sich also im Verlauf von zwei Jahren 
nahezu verdoppelt. 

Aehnhches lässt sich für v : c le andere Nationen, wve z. B. Belgien. Spanien 
und ürossbritamücn sagen. Frankreich befindet sich ebenfalls im Fortschritt, aber 
bei ihm ist er weniger rasch, weil hier schon seit langer Zeit der Luftsport in vol ler 
Entwickclung begriffen ist. Gleichwohl hat diese Nation 491300 cbm erreicht, 
wobei nur die Freifahrten gerechnet sind, die von den Führern des Französischen 
Aero-Clubs und der diesem angeschlossenen Clubs ausgeführt und in seiner amt­
lichen Presse veröffentlicht sind, nicht aber das Gas, welches zur Füllung von 
Lenkballons verwendet worden ist. 

Bei den anderen Nationen sind in dieser Beziehung Fortschritte kaum zu 
verzeichnen. Es ist aber in diesem Jahr ein neuer nationaler Club hinzugetreten, 
dessen vorläufig vol lzogene Aufnahme der Vorstand der Föderation Sic endgültig 
zu genehmigen bittet. Ich meine den Wiener Aero-Club, der schon jetzt mit einem 
Gasverbrauch von 20 000 cbm wesentl ich mit in Betracht kommt. 

Dieses Anwachsen des Gasverbrauchs geht Hand in Hand mit einer Ver­
mehrung der Zahl der Fahrten. Sic werden mit Freuden vernehmen, dass, nach 
Ausweis der Mitteilungen, die Sic dem Sekrc tara t der Föderation auf seine Bitte 
in l iebenswürdiger Weise übersandt haben, mit der Zahl der Fahrten auch ihr 
Wert zugenommen hat, und dass jedes Land heute in der Lage ist, eine stattliche 
Anzahl von hervorragenden Leistungen seiner Ballonführer aufzuwe'scn. 

Ein allgemeiner Fortschritt macht sich auch in der Zahl und in den Erfolgen 
der verschiedenen Veranstaltungen, welche bei den einzelnen Nationen stattgefunden 
haben» bemerkbar. Ob es sich mm um nationale oder internationale Wettfahrten 
handelte, aPc unsere Verbände haben Grund, stolz zu sein auf das Gesclrck. mit 
dem sie die Veranstaltungen getroffen haben die den Bewerbern Gelegenheit gaben, 
ihre Fähigkeiten aneinander zu messen. Vor allem sind es 2 Wettfahrten des 
letzten Jahres, welche unvergessl ich bleiben werden. 

Die erste von ihnen wurde am Schluss der zu Brüssel abgehaltenen letzten 
Konferenz durch den Belg sehen Aero-Club veranstaltet. Es fand zunächst eine 
Ziclfahrt statt, an der sich 7 Ballons beteiligten, und dann eine internationale 
Weitfahrt, welche nicht weniger als 22 Bewerber aus allen Nationen am Start 
vereinigte. 17 von ihnen ist es gelungen, mehr als 500 km weit zu fliegen; 4 davon 
haben sich mehr als 24 Stunden ohne Zwischenlandung in der Luft gehalten. Es 
ist noch nie vorgekommen, dass eine so grosse Zahl von Bal'ous von einem und 
demselben Punkte gleichzeitig aufgestiegen ist. Auch ist bis dahin noch bei keinem 
Wettbewerbe eine so hohe mittlere Fahrtdaucr oder Fahrtstrecke erreicht worden. 

Uebertrofien wurden jedoch diese Ergebnisse später bei der alljährlichen 
grossen internationalen Wettfahrt der Föderation, der Gordon-Bennctt-Fahrt, welche 
im letzten Jahre der Amerikanische Aero-Club als Inhaber des Preises veranstaltet 
hat. Der amerikanische Aero-Club hielt damit zum ersten Male einen grossen 



internationalen Wet tbewerb ab; mit Vergnügen werden Sie bestätigen, dass er seine 
Aufgabe meisterhaft gelöst hat. Die Bewerber aber, welche alle von sportlichem 
Geis t und nationaler Eigenliebe erfüllt w raren, haben bewundernswerte Leistungen 
vollführt. 

Alle haben sich langer als 24 Stunden in der Luft aufgehalten, einzelne sogar 
annähernd 48 Stunden. 

Alle sind weiter als 500 km geflogen und 8 von 9 Bewerbern sogar mehr als 
1000 km. 

Es ist dabei zwar nicht der Weitfahrtrekord, wohl aber der Dauerfahrtrekori 
geschlagen worden, und zwar lullt letzteren heute, mit einer Fahrtdauer von 
44 Standen und 3 Min., das Mitglied des Französischen Acro-Clubs, Herr AlfreJ 
Leblanc. Herr Erbslöh aber. Mitglied des Deutschen Luftschiffcr-Verbandcs, hat in 
dieser Wettfahrt, bei welcher mit so viel Leidenschaft um den Preis gekämpft wurde, 
den Sieg davongetragen. Herr Erbslöh hat damit seiner ansehnlichen Leistung bei 
der internationalen Wettfahrt zu Brüssel, wo er gleichfalls Erster wurde, ein.' neue 
hinzugefügt. Er errang für den Deutschen Luftschiffer-Vcrband die glänzende Trophäe, 
we lche wir der Freigebigkeit des Herrn GordonnBennett verdanken und im Oktober 
dieses Jahres von neuem bestreiten werden. 

Noch einer anderen Veranstaltung muss ich besonders gedenken. Wegen 
ihres ergreifenden Charakters wird sie sich dem Gedächtnis aller Luftschiffer ein­
prägen. Ich meine die Feier, welche das Svenska Aeronautiska Sallskap ver­
anstaltet hat. um das Andenken des heldenmütigen und unglücklichen Andrée und 
seiner Gefährten zu ehren. Unsere schwedischen Kollegen haben die Liebenswürdig­
keit gehabt, der F. A. I. die schöne Erinnerungsmedaille zum Geschenk zu machen, 
welche bei dieser Gelegenheit geprägt worden ist. 

Ausser dem Gordon-Bennett-Fliegen, welches die Hauptprüfung eines jeden 
Jahres bleibt, haben die Ballonführer der Fédération noch mehr Gelegenheit gehabt, 
und werden sie noch weiterhin haben, sich bei verschiedenen nationalen oder inter­
nationalen Wettbewerben miteinander zu messen. Das Programm ist in diesem Jahr 
noch reichhaltiger als gewöhnlich. Die Kämpfe werden sicherlich noch zahlreicher 
sein als früher, und der Sport ist nicht in Gefahr, vor seiner Höhe zu sinken. 

Wir dürien es uns nicht versagen, auch vom Motorballon ein Wort zu sagen, 
obgleich man bisher noch nirgends 7-u seiner rein sportlichen Verwendung ge­
kommen ist. 

Alle Länder haben erkannt, welche grosse Bedeutung ihm in dieser Hinsicht 
zukommt, und fast überall haben Versuche damit begonnen. Bei mehreren 
Nationen sind nach vorhergehendem sorgfältigen Studium Motorballons gebaut 
worden und haben bemerkenswerte Leistungen erzielt. Ich werde in alphabetischer 
Reihenfolge dieser Versuche Erwähnung tun. 

In Deutschland haben wir im Laufe des Jahres 1907 drei Motorballons von 
durchaus verschiedenem Typus sich entwickeln sehen, den des preussischen Luft­
schiffer-Bataillons, den des Majors von Parscval und den des Grafen von Zeppelin. 
Diese drei Modelle sind in ihren äusseren Merkmalen ebenso verschieden wie in 
ihrer Motorkraft und ihren Dimensionen. Alle drei haben interessante Ergebnisse 
erzielt; die beträchtlichsten Leistungen aber hat der Graf von Zeppelin aufzuweisen, 
der in seinem glänzenden Erfolge den Lohn für seine Fähigkeiten, seine Ausdauer 
und selbstlose Hingabe gefunden hat. 

Frankreich hat seinerseits aitc und erfolgreiche Versuche weiter fortgesetzt. 
Wenn die Wut der Elemente ihm nach einer Reihe bewundernswerter Fahrten den 
Lenkballon „Patrie", als er durch einen unvorhergesehenen Motordefekt zur Untätig­
keit verurteilt war, entführt hat, so ist doch ein anderer, mit welchem bereits Ver-



suche ausgeführt waren, nämlich die „Ville de Paris", unverzüglich an seine S t e l l e 
getreten. 

Im Beginn des vergangenen Jahres hat der Grat de la Vaulx in einem L c n k -
ballon von verhältnismässig kleinen Dimensionen eine Reihe von ausserordentlich v e r ­
dienstvollen Fahrten ausgeführt, welche ohne Zweifel in diesem Jahr in einem g r ö s s e r e n 
Massstabe wieder aufgenommen werden. 

Grossbritat nitn hat ebenfalls im Jahre 1907 sein erstes Kriegsluttschiff g e b a u t , 
dessen zu früh unterbrochene Fahrten für die Regicrimg so ermutigen'! waren, d a s s 
sie sie dieses Jahr fortsetzen wird. 

Andererseits wissen Sie ohne Zweifel, dass in Belgien, Italien und ande ren 
Ländern neue Lenkballons vollendet oder im Bau sind, und dass s.c nicht z o g e n ? 
werden, sich der Luft zu bemächtigen. 

Die Aufmerksamkeit, welche sich dem Motorballon zugewendet hat. mus> 
unfehlbar noch lebendiger werden, und ich habe die üeberzeugung. dass er über das 
Stadium der rein militärischen Verwendung bald hinausgehen wird, und dass de; 
Zeitpunkt nicht fern ist, an dem sein Gebrauch für friedliche Zwecke beginnt, se i 
es. dass er dem Luftspoit einen neuen Zweig hinzufügt, oder dass er den Verkeh r 
und die freundschaftliehen Beziehungen von Volk zu Volk fördert. 

Aber das Hauptmerkmal des letzten Jahres liegt n.eh meinem Gefühl in den 
schnellen und durchaus unerwarteten Fortschritten der Flugtechnik. Ich würde gern 
hierbei länger verwei len, wenn die Zeit nicht allzu beschränkt wäre ; aber es 
erscheint mir auch kaum notwendig. 

Der erste Elug von Santos-Dumont hatte bei uns grosse H ffnunger, e rweck t : 
aber man konnte kaum glauben, dass der Gesichtskreis sich so schnell erweitern, dass 
sich so rasch derartig erfreuliche Aussichten eröffnen würden. Seit dem letzten 
.tahre haben in Frankreich zahlreiche Flugmaschiucu von absolut verschiedener 
Form ihre Führer in die Luft getragen. Dies find man zu schön, und die Zweifler 
konnten es sich nicht versagen, zu behaupten, dass es noch die Hauptschw ic r igke i 
zu lösen gelte, nämlich diesen noch unbestimmten Flug zu lenken. Sie wissen so gut 
wie ich, welche Antwort die Tatsache.,) gegeben haben. Ich brauche Sie weder 
an die glänzenden Erfolge von Henri Farti.au und Delagratige, IK ch an die aus­
gezeichneten Versuche von Estiault-Pcltcric. von Bleriot und so vielen a n d e e n / : 
erinnern, welche gleichfalls darauf brannten, sich auf diesem Gebiete des Luf tspor to 
zu betätigen. 

Wenn die ersten sichtlichen Erfolge des mechanischen Fluges in Erankreic! 
errungen worden sind, so werde ich mich doch wohl hüten, die entschiedenen un.i 
erfolgreichen Bestrebungen zu verkennen, welche auf diesem Gebiete die Luit­
schiffer aller Länder vereinigt haben. Auf keiner Seite, in keinem Lande fehlt es 
au hochherziger'. Ermunterungen. Sie werden die schnelle Ausbreitung des „Luit-
automobilisnius" erleichtern. Es ist hier nicht der Ort. die politischen, wirtschaft­
lichen und soz alert Folgen ins Auge zu lassen, welche sieh aus der Vervollkommnung 
der neuen Luftfahrzeuge ergeben können. Es muss uns genügen, festzustellen, d i s s 
ein neuer Luftsport im Entstehen begriffen ist, dass er bereits seine hesp: deren 
Maschinen, seine Meister, seine Leistungen, seine Wettbewerbe und seine Rekorde 
hat. und dass der Augenblick gekommen ist, um das daraui bezügliche Reglement 
in Kialt zu setzen, welches gestattet, die erzielten Erfolge in methodischer und ge­
rechter Weise miteinander zu vergleichen. 

Dieser allgemeine Utberblick über die Tätigkeit der Clubs und Verbände 
der F. A. I. während des letzten Jahres ist für uns die beste Ermunterung, unser 
Werk fortzusetzen. Wir müssen es verbessern und es den neuen Bedürfnissen 
anpassen, welche die Zeit inui die Erfahrung mit sieh bringen. Sie gestatten wohl 
Ihrem Generalsekretär, bei den: Bericht über unsere innere Tätigkeit Ihre Auf­
merksamkeit je nach Bedarf auf diesen Punkt zu lenken. 



Sie finden auf der Tagesordnung, welche Ihnen behändigt worden ist, Fragen, 
deren Erörterung bei der letzten Konferenz vertagt werden musste, und neue Fraßen. 

Inwieweit in den verschiedenen Ländern den Beschlüssen und Wünsche:* 
d e r vorhergehenden Konferenzen Rechnung getragen worden ist, will ich Ihnen 
je tz t auf ürund der uns zugegangenen Antworten h Kürze berichten. 

(Ich muss hierbei s igen , d i s s über die meisten Punkte Auskünfte entweder 
n icht eingegangen sind, oder dass sie sich auf die Mitteilung beschränken, dass 
Fr Wasungen schweben.) 

Was die Zollerleichterungen anbetrifft, so setzen die verschiedenen Nationen 
ihre Bemühungen bei den zuständigen Behörden iort. Es ist zu fürchten, dass 
ihr Erfolg auf sich warten lässt, aber hoifentlich wird er Ihren Wünschen ent­
sprechend ausfallen. Bestimmte Tatsachen k a m ich Ihnen nur für Frankreich be­
richten. Hier hat das Finanzministerium unter Vorbehalt endgültiger Entscheidung 
vom Acro-Chib Auskunft über die im letzten Jahre in Frankreich gelandeten 
fremden und die im Auslande gelandeten französischen Ballons verlangt. 

Diese Landungen im Auslände waren Gegenstand der ernstesten Erwägungen 
der F. A. I Auf der einen Seite hat man beschlossen, in allen Ländern Vertrauensmänner 

auszuwählen, welche den in der Nähe ihres Wohnortes bndenden Luftschiffern 
ihre Unterstützung zu leihen hätten. Die italienische Luftschiffahrtsgesells;haft 
hat sich bereits mit dem italienischen Touring-Club ins Einvernehmen gesetzt, 
dessen Agenten, etwa 3000 an der Zahl, seit dem 9. April 190$ in ausgezeichneter 
We ise diese nützlichen Dienste verneinten. 

Dieses Beispiel glücklichen Einvernehmens wird vielleicht in anderen Ländern 
Nachahmung finden. In Frankreich sind die Mitglieder der Luftschiffahrtsgesell­
schaften so zahlreich und so über das ganze Land verbreitet, dass es nicht nötig 
erscheint, anderweit ige Hilfe in Anspruch zu nehmen. Die Mitglieder des fran­
zösischen Aero-Clubs und der ihm angeschlossenen Gesellschaften genügen reichlich 
für diesen Zweck. 

Was Schweden anbetrifft, so war die dortige Luftschiffahrtsgesellschaft so 
l iebenswürdig, dem Sekretariat der F. A. I. eine ausführliche Liste ihrer Vertrauens­
männer zukommen zu lassen. 

Andererseits werden die Bemühungen zur baldigen Einführung aeronautischer 
Pässe fortgesetzt. Ein sachlicher Irrtum, welcher sich in das Protokoll der 
Brüsseler Konferenz (Seite 34 und 54) eingeschlichen hat, könnte den Glauben er­
wecken, dass nur Deutschland und Belgien sich mit diesem Gegenstand im letzten 
Jahre beschäftigt haben. 

Nun aber hat Frankreich diese Frage nie sus dem Auge gelassen. Das 
französische Auswärtige Amt hat diesem Gegenstande, der ihr der sorgsamsten Er­
wägungen bedürftig erscheint, seine grösste Aufmenksamkeit zugewendet. In Ver­
bindung mit dem Finanzministerium hat es den Französischen Aero-Cfoib um eine 
Liste der fremden in Frankreich gelandeten und der französischen im Ausland ge­
landeten Ballons ersucht; es erwar te t dass ihm in einer annehmbaren Form ein 
auf diese Frage bezüglicher, im Namen der F. A. I. von der belgischen Regierung zu 
formulierender Antrag zugehen wird. Ich hoffe, dass man bald eine Formulierung 
finden wird, welche dann dem Bureau der F. A. I. mitzuteilen wäre. Letzteres würde 
seinerseits dem Belgischen Aero-Club davon Mitteilung machen, welcher alsdann die 
Angelegenheit bei seiner Regierung mit grösserem Nachdruck und mit der Aussicht 
verfolgen könnte, wenigstens in einem Lande seinen Zweck zu erreichen. 

Sie wissen, wie sehr wir alle wünschen, dass die Transportgesellschaften 
ihre Vergünstigungen für Luftschiffer und ihr Material weiter ausdehnen. Aber in 
dieser Frage bleiben leider unsere Erfolge hinter unseren Hoffnungen zurück. In 
den meisten Ländern ist einstweilen alles beim alten geblieben. In Frankreich 



haben auf Vermittclung des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten die Eisenlxahn-
gesellschaften, ohne einen speziellen Tarif aufzustellen, alle, ausser der C o m p a c t e 
du Midi, die folgenden Zugeständnisse zugesichert: 

1. Für Ballonführer, welche sich zu offiziellen Veranstaltungen begeben: Er-
mässiguug um 50 Prozent für die Reise vom Wohnort zum AufsLegsort iwitl v :n 
Landungsort zum Wohnort, auf den Eisenbahnnetzen des Staates, der Nord- und 
W'estbahn und des P. L. M.; auf den beiden letzteren dieselbe Ermässigung für die 
Gehilfen der Ballonführer. Bei der Nordbahn ist die Ermässigung nicht von der 
Bedingung offizieller Veranstaltungen abhängig gemacht worden. 

2. Material: Ermässigung <um 5Ü Prozent auf den Staa-tsbahnen, der Nord- und 
Ostbahn, Spezialtarif auf der Westbalm. Keine Ermässigung auf dem P. L. M. 
Die Oesellschaft von Orleans zeigt sich geneigt, die besondere Ermässigung von 
50 Prozent für Luitschiffer und ihr Material zu erneuern, welche s ie für die grossen 
Weitfahrten („Qordon-Bennett-Wettfahrt" und „Grosser Preis des Französischen 
Aero-Clubs") zugestanden hat. 

Für die anderen Nationen fehlt es an genauen Auskünften. 
Entsprechend den Beschlüssen der letzten Konferenz hat das Sekretariat de-i 

nationalen Clubs und Verbänden das Modell eines Abzeichens zugesandt, w e l c h e 
für jede Nation ein besonderes Unterscheidungsmerkmal aufweist. Es scheint, als 
ob dieses Modell bei Ihnen allen Zustimmung gefunden hat. 

Die internationale Kominissinn für aeronautische Karten, die sich gemäss den 
Beschlüssen der F. A. I. gebildet hat. ist mit Eifer ans Werk gegangen. Ihr 
ausgezeichneter Präsident, der Ober?tleutnarvt M.edebeck, hat bereits jedem unserer 
Ckibs Kenntnis gegeben von dem Stande der Vorarbeiten, von den Angaben, welche 
aui den Karten Platz finden müssen, und von der Auswahl und der Art der zu ver­
einbarenden Zeichen. Das vorgeschlagene System hat, w ie mir scheint, bei Iruien 
allen Zustimmung gefunden. Der Oberstleutnant Mocdcbjck kann Ihnen, hierüber 
besser wie ich nähere Auskunft geben. Aber Sie werden sicherlich Wert darauf legen, 
unserem gelehrten Kollegen und seinen eifrigen Mitarbeitern, welche er in Deutsch­
land und anderen Ländern gefunden hat, besonderen Dank dafür auszusprechen, dass 
sie diese schwier ige Aibeit so schnell in Angriff genommen haben. (Beifall.) 

Ich will mich nicht darül>er verbreiten, was in jedem Lande nach dieser 
Richtung hin im einzelnen geschehen ist. Es wird im allgemeinen, nicht schwer 
sein, die Karten herzustellen: als nicht leicht aber wird es sich vielleicht erweisen, 
einen Verleger zu finden, welcher bereit ist, den Vertrieb zu übernehmen. Aber 
dieser letztere Punkt dürfte immerhin kein unüberwindliches Hindernis bi lden; denn 
die schnelle Ausbreitung des Luftsportes sichert diesen wicht igen Karten einen 
lohnenden Absatz. 

Ich übergehe mit Sti l lschweigen die anderen Beschlüsse der vorjährigen 
Konferenzen, denn die Angaben, welche uns hierüber zugegangen sind, beschränken 
sich auf ein ganz ger inges Mass. 

Wie Sie schon selbst bemerkt haben, befinden sich in den meisten Ländern 
fast alle Fragen noch in der Schwebe. Man braucht sich über diese Verzögerung 
nicht allzusehr zu wundern. Fs handelt sich fast immer um zahlreiche Mass­
nahmen und amtliche Förmlichkeiten, welche nur mit einer unliebsamen Langsam­
keit vorwärtskommen können, bei den aeronautischen Karten aber um langwierige 
Arbeiten, die nur langsam und schwierig in Gang zu setzen sind, und deren Aus­
führung trotz allen Eifers Jahre erfordert. 

Nichtsdestoweniger w;"ire es zu wünschen, dass unsere nationalen Clubs und 
Verbände der Lösung der schwebenden Fragen etwas mehr Eifer zuwenden urui 
ihre Erledigung nicht imnrcr aui den letzten Augenblick verschieben mochten. 

Tatsächlich haben wir trotz des Artikels 10 der Satzungen, welcher allen 
Verbünden bekannt sein muss, und trotz aller Erinnerungen seitens des Sekretariats 



d ie Gegenstände für unsere Tagesordnung nicht irüh genug erfahren, um 
s i e allen Clubs mitteilen zu können; die letzteren waren deshalb nicht in der 
L a g e , sie ihren Delegierten zur Prüfung vorzulegen und dadurch eine fruchtbarere 
Erörterung vorzubereiten. 

Uebrigens erscheint mir die im Artikel 10 vorgeschriebene Frist von einem 
Monat durchaus unzureichend. Denn gewisse Fragen können einen Meinungs­
austausch und ergänzende Aufklärungen verlangen, es kann ein Briefwechsel not­
w e n d i g werden, der unter Umständen» z. B. wenn der amerikanische Aero-Club 
betei l igt ist, lange Zeit erfordert. Man stösst dann auf ganz unüberwindliche 
Schwier igkei ten. 

Wie Sie auf der Ihnen gedruckt vorl iegenden Tagesordnung sehen können, 
ist die Zahl der neuen Fragen in diesem Jahre nur gering. Man wird diese Tat­
sache durchaus erklärlich finden, wenn man bedenkt, dass einerseits nur verhältnis­
mässig kurze Zeit seit unserer letzten Konferenz verstrichen ist. und anderer­
se i t s unsere Clubs in dem soeben abgelaufenen Jahresabschluß, in dem die Aus­
übung des Luftsportes durch die Ungunst der Witterung eine gewisse Finschränkung 
erleidet, durch innere, organisatorische Arbeitern, welche die alljährlich stattfimlcnderi 
Hauptversammlungen ihnen auferlegen, stark in Anspruch genommen gewesen sind. 

Wenn ich mir die grosse Zahl von älteren Anträgen, die w ir trotz aller unserer 
Bemühungen auf den früheren Konferenzen nicht zur Friedigung bringen konntci . 
vo r Augen halte, so fühle ich mich versucht, zu glauben, dass r.vMt sich über 
d ie geringe Zahl neuer Verhandlungsgcgcnstände nicht zu beklagen braucht. Fs wäre 
zu wünschen, dass wir unsere ganze Tätigkeit einigen Punkten allein zuwenden 
und wiederum denen den Vorzug geben könnten, welche rein sportlicher Art sind. 
Ihre Erörterung würde vollauf genügen, um unsere Sitzungen, die notwendiger­
w e i s e sehr kurz sein müssen, auszufüllen, und man käme dann zu festen tmd be­
stimmten Beschlüssen. 

Wir gewinnen sicherlich nichts, wenn wir uns zersplittern, indem w ir unsere 
Aufmerksamkeit solchen Fragen zuwenden, die die Befugnisse der F. A. I. über­
schreiten. 

Die F. A. 1. ist z u r e i n s p o r t l i c h e n Z w e c k e n begründet worden. 
Sie hat die Aufgabe, itt der ganzen Welt den Lirttsport zu regeln, seine Ausübimg 
zu erleichtern, seine Fortschritte zu fördern und seine Leistungen zu prüfen. Sie 
kann von diesem umfassenden, aber begrenzten Programm nicht abweichen, ohne 
sich gegen die Bedingungen ihrer Gründung zu vergehen. Sic würde sonst Gefahr 
laufen, in die Befugnisse anderer nationaler oder internationaler Organisationen 
wissenschaftl icher oder technischer Art einzugreifen, welche ältere Rechte haben 
und sie mit -Her Tatkrait. die eine gerechte Sache verleiht, verteidigen würden. 

Entschuldigen Sie diese kurzen Schlussbemerkungen; sie entspringen lediglich 
dem lebhaften Wunsche, dass unsere schon so fruchtbare Tätigkeit eine noch glück­
lichere und entschiedenere Bedeutung gewinnen möge. Ich zweifle nicht im ge­
ringsten daran, dass die Liefoe zu unserem Sport, das Verständnis für seine wahren 
Zwecke und Ziele und Ihre oft bewährte Hingebung Sie das finden lassen wird, 
was eine Organisation nur selten von Anfang an sich zu eigen machen wird: die 
zweck massigste und erfolgreichste Arbeitsmethode. 

Der Generalsekretär: G. Bcsaucoii. 
(Schluss des Berichts im nächsten Heft.) 



Berliner Verein für Luftschiffahrt 

Eine fünfte Fahrt „bei Nacht und Neflvel" durch Thüringen unternahm, gc-
wisserinassen als KontrollLhrt der vorangegangenen und der hierbei gesuchton und 
gewonnenen Erfahrungen, Professor Dr. Poeschel in den Miclnelisferien. S ie güi:: 
am 30. September abends 9 Uhr bei ganz schwachem NO und 17 Qrad C von Bitter-
feld aus. Diesmal war der vielerprobte Ballon „Ernst" und Wasserstoffül lung ge­
wählt worden. Begleiter wor Regierungsassessor Dr. Grille und Dr. jur. Bernhard 
von Schönberg. Dichter Nebel lag 30—50 m hoch auf der Erde, die Windgeschwin­
digkeit betrug kaum 4 m in der Sekunde, später in der Nacht 7 in. so überliess 
man es dem Ballon, sich seinen Weg selbst zu suchen. Er schwamm tadel los auf 
der Nebelschicht, er selbst in reiner Luft und unter klarem Sternenhimmel, wahrenu 
er den Korb im Nebel liess. den die elektrischen Lampen der Insassen nur auf kürzt 
Entfernung zu erleuchten vermochten. Fledermäuse und Nachtvögel duichsehw irrten 
die Luft. Unter diesen Umständen war die Orientierung sehr erschwert . Ort­
schaften konnten nur durch Zuruf festgestellt werden, was an sich bei der niedrigen 
Fahrt leicht aber manchmal durch das Hundegekläff erschwert war. das der Anruf 
entfesselte. Es wurde um 10 Uhr Brehna genannt, um 12 Uhr Döllnitz, im Saalkreis, 
um 4 Uhr 40 Min. Apolda, ein Quertal des Thüringer Waldes wurde in < stw estheher 
Richtung nach dem amleien gekreuzt, lautes Wasserrauschen wurde oft gehört. Der 
Ballon schwebte von selbst die Böschungen hinan und senkte sich dann jedesmal 
über dem Tale ein wenig, das überftogene Gelände hob sich auf 5 0 0 - 600 Meter. Es 
lag Professor Poeschel wesentl ich daran, mit niedriger Fahrt weitere Erfahrungen 
zu machen: siebenmal erfolgte ein Anstossen, meist an Bäume, einmal auch auf den 
Erdboden, aber dem elastischen Korbe schadete dies nichts. Lange Strecken glitt 
der Ballon rauschend über die Wipiel aufsteigender Wälder, nur einmal schaffte er 
sich bei sehr ungleicher Höhe der Bäume wie ein das Dickicht durchbrechender 
Hirsch e twas ungestüm Bahn. Die Folge war ein lang anhaltendes Schwanken des 
Ballons und vorübergehende Seekrankheit bei den Korbiiisasscn Von dein 
v S 1 - ' Sack betragenden Ballast wurde nur dann einige Handvoll ausgegeben, wenn 
ein Anstossen vorauszusehen oder schon eingetreten war. Dann stieg „Hrns f in 
der Vollkraft seiner Wasserstoffüllung sofort mehrere Meter empor. Das hätte he; 
ausgelegtem Schlepptau jedesmal mindestens einen Sack erfordert! Die Luftschiff er 
versuchten am Morgen kurze Zeit am Schlepptau zu hh.ren. mussten es aber auf­
geben, weil das Tau sich wiederholt an den Bäumen verfing Als es gegen 6 Ein 
Tag wurde, befand sich der Ballon über einem geschlossenen Meer v-cn Hauten-
wölken, aus dem einige Lerchen aufstiegen. In der zehnten Stunde entstanden ein­
zelne Lücken in den Wolken, nach 10 Uhr s^h man sich über der Wes^r bei Corvey 
zwischen Höxter und Holzminden, um 11 Uhr über Pyrmont. Dreimal wurde die 
Weser gekreuzt, zuletzt bei Rinteln und dann nachmittags l'-' Uhr sanft auf eine::i 
Sturzacker bei Mineicrheide unweit Minden gelandet. Vom Auistieg bis zur Lar.dun:: 
war ein grosser, nach Norden geöffneter Bogen beschrieben worden. 420 km wirklich 
zurückgelegte Strecke. 250 km Luftlinie. 

Die Ergebnisse seiner neun Nachtfahrten (unter 15 im g.uizen) glaubt Professor 
Poeschel dahin zusammenfassen zu dürfen: Bei einer in der Nicht oder v- r deren 
Einbruch beginnenden Dauerfahrt empfiehlt es sich, das Schlepptau im Korbe zu be­
halten. Bei ebenem (»der leicht gebügeltem Geiändc. bei massiger Gcschwindik'kei: 
.!iul nicht zu grosser l insternis ist es unbedenklich, den Ballon auf der Dunstschic!:: 
über der Erde schwimmen zu lassen, wobei r.:st jedes Bal last iusgchen vermiede:1 

wird. Ist dagegen die iV .c l i t sehr dunkel und neblig, die Landschaft gebirgig oder 
die Geschwindigkeit bedeutend, so ist es angezeigt, hoher zu gehen, um ein Anstos^n 
möglichst zu vermeiden. Kommt es aber doch dazu, so bedeutet dies bei wlier 



Tragkraft des gefüllten Ballons noch keine Gefahr, wogegen das Festhaken des 
Schlepptaues von sehr schlimmen Folgen sein kann. Ein Kapper. des Schlepptaues 
ist unter allen Umständen misslich, auch nicht immer zulässig, weil durch das 
Herabfallen des Taues Schädigungen, z. B. Entgleisung von darüberfahreuden Zügen 
herbeigeführt werden können. 

Die hier mitgeteilten Erfahrungen sind von hohem Interesse, nicht bloss für 
die Frciballonfahrt, sondern auch ihr die Motoriballoirfahrt, die voraussichtlich stets 
in geringer Erhebung über dem Erdboden vor sich gehen wird. 

Bcsondes reich an interessanten Fahrtbcrichten war die Dezember-Versamm­
lung des Berliner Vereins für Luftschiffahrt; denn seit der vorletzten Versammlung 
hatten nicht weniger als 20 Fahrten mit Ballons des Vereins stattgefunden. Aus 
dieser beträchtlichen Zahl sind die nachfolgenden besonders bemerkenswert : 

Mit dem Ballon „Tschudi" stiegen am 3. November um 10 Uhr 10 Min. vorm. 
vor der Gasanstalt in Tegel die Herren Liebich als Führer. Schubert und Dr. Kahnt 
als Mittahrende auf. Man hatte 19 Sack Ballast mitgenommen. Die Landung er­
folgte bereits um 2 Uhr 25 Min. nachm. in Sülldorf bei Blankenese. Enticrnung in 
der Fahrtlinie 320 km. Man war also mit der seltenen Geschwindigkeit von durch­
schnittlich 73.2 krn in der Stunde geflogen, st reckenweise wurden sogar WO km er­
reicht. Der Ballon gewann bald nach dem Aufstieg seine Gleichgewichtslage und 
verharrte in dieser (in Höhe zwischen 550 und 700 m) bis vor Hamburg. Bei 
Havel'berg wurde die Elbe ei reicht, deren Tal der Ballon, den viel gewundenen 
Strom wohl zehnmal kreuzend, bis Hamburg verfolgte. Bei dem klaren Wetter 
konnte jeder Ort nach der Karte festgestellt werden. Da man während der Fahrt 
bemerkte, dass in 600 m Höhe der Ballon eine Rechtsdrehung machte, benutzte man 
diesen Umstand, um kurz vor Hamburg durch Höhergehcn bis 780 in den Ballon von 
der offenen Elbe abzulenken. Der Erfolg war, dass die Fahrt direkt über Hamburg 
ging, das einen herrlichen Anblick bot und von dem mehrfach Aufnahmen gemacht 
werden konnten. Beim Niedergehen auf ein günstiges Terrain hinter Blankenese 
nahm der Ballon sofort wieder die Richtung auf den Elbstrom, so dass die Landung 
beschleunigt werden musste. Sie erfolgte glatt nach kurzer Schlcrffahrt mit noch 
12 Sack Ballast auf einer Viehkoppct. 

Dr. Stade begleitete mit Direktor Vorreiter und Ingenieur Rumpier am 
Iii. November den Ballon „Tschudi", mit dessen Leitung Frau La Qunnte ihre 
Qualifikation als Ballonführern! zu bekunden hatte. Der beim Aufstieg in Tegel nur 
schwach wehende Wind nahm in der Höhe an Stärke zu und änderte auch seine 
Richtuiig. Dieser Umstand hatte zur Folge, dass der Ballon zwischen Tegel und 
Hermsdori gegen Berlin geweht wurde, das in seinem Zentrum, Schloss und Schloss­
kuppel senkrecht unter dem Ballon, überflogen wurde. Eine freundlichere Fügung 
konnte sich die erste Ballonführerin bei ihrer Probefahrt nicht wünschen. Auch 
im weiteren war ihr der Zufall günstig. Denn der Ballon nahm, als wol le er dort 
einen Besuch machen, seinen W e g direkt nach dem Terrain des aeronautische:) 
Observatoriums, das gekreuzt wvrdc. um gleich nachher an einem Wäldchen in 
der Nähe von Bccskow glatt zu landen. 

Eine Nachtfahrt m t dem Ballon ..Ernst" (6S0 chm Wasserstoffgas) unter­
nahmen von Bitterteld aus am 22. November abends 9 Uhr die Herren Dr. Witten­
stein als Führer und Hauptmann W. H. von Mach sowie C. F. Siemens-Berlin als 
Begleiter. Darüber berichtete Hauptmann von Mach: Die Fahrt endete am 
23. November vormittags II I h r -10 Min. bei Jever, hatte also N Stunden -10 Minuten 
gedauert, was bei einer Fahrtlängc von 590 km, in Luftlinie von 305 km, eine Stunden­
geschwindigkeit von 20 km ergibt, die erreichte Maxiriialhohe betrug 7i>n m. 
Während der ganzen Fahrt wurden weder Mond noch Sterne, noch später kaum 
die Sonne gesehen, weil ein lichter, ober zusammenhängender Nebel in der Nacht 
bei 300. am Tage bei 500- 600 in Höhe den Blick nach oben hinderte. Dessen-



tmgcachtet war es wahrend der Nacht, weil nur zwei Tage früher Vollmond g e w e s e n , 
ziemlich hell, so dass in 100 m Hohe Felder und Wege gut zu erkennen waren , w o ­
durch es möglich wurde, in den ersten Stunden der Nacht und auch nach dem Ffeli-
werden am Morgen ziemlieh häufig am Schleppseil zu iahren, um Ballast zu spa re t 
und den Nebel zu vermeiden. Der anfangs nach W. drehende Wind drehte s ich bald 
wach WNW. und gegen Margen völlig nach NW., seine Geschwind.gkeit nahm bis 

10 Uhr vorm. von 6 auf 8,5 m sekundlich zu. Die Oiienticrung war während der 
Nacht bei dem naturgemäss recht kleinen Gesichtskrcis und dem öfteren Wechse l 
von Fahrtrichtung und Geschwindigkeit recht erschwert, zumal nur eine Karte in 
Massstabc von I : 500 000 zu Gebot stand. Hilfe zur Orientierung gewähr te mehr­
fache Verständigung mit den l .andesbewohnern. z. B. um II Uhr abends über Vis­
leben a. d. Saale, auch konnten die erleuchteten Bahnstationen vielfach na.I i d e : 
Karte richtig bestimmt werden, z. B. um 3 Uhr morgens Wolfenbütte!. Hanimvcr-
Buehholz wurde um 5 Uhr, die Weser im Bezirk Nienburg gegen 7 Uhr. die Hunte 
5 km östlich Oldenlburg um 10 Uhr überflogen. Um II Uhr 1<» Min. wurde 
Fllerdamcr Siel am Jahdebusen erreicht, etwa 25 Minuten, nachdem die Luftsehiffcr 
bei der voraussichtlichen Nähe des Meeres von 700 m Höhe aus dem Nebel, in der 
die Vormittagswarme den Ballon hinaufgezogen hatte, durch Ventilziehen auf 2>>" m 
heruntergegangen waren. Da bei dieser Gelegenheit festgestellt worden wa r . da>s 
der Wind unten nach WNW., 'dien nach NNW. ging, entschloss sieh der Führer 
zu einer Zielfahrt nach Jever, der am weitesten gelegenen, passenden Bahnst itmi. 
die man: zu erreichen hohen durfte. >hnc in die gefährliche Nähe des Meeres n. 
geraten. F.s gelang in der Tat durch geschickte Ausnützung der verschiedenen 
Windrichtungen oben und unten mittels zweimaligen Steigens und Sinkens um 

11 Uhr 40 Min. den Ostausgang von Jever zu erreichen. Der Ballast war in/.w ischcr 
auf l 'e Sack zusammengeschmolzen, Grund, schnell zur Landung zu schreiten 
Infolge des in 00 m Höhe beginnenden, allmählichen Aufreissens des Bal lons kam 
die Gondel mit einem ziemlich starken Stoss aber ohne Sehaden für Insassen unü 
Instrumente, auf einem Fcldgartenstück zur Frdc, während der B a l l w sieh über 
eine Hecke hinweg in den Garten des Stadtarmcnhauses sauft niederlegte. Natür­
lich war Korb und Ballon, bis er geborgen war, von jung und alt aus Jever um­
drängt, den Luftschiffe™ aber wurde vom liebenswürdigen Wirt des Bahnhofes zur 
Wiederherstellung ihres äusseren und zur Erfrischung ihres inneren Menschen aller 
erforderliche Vorschub geleistet. Es gab eine passende Verbindung mit Berlin, w 
man mit angenehmen Erinnerungen an die wohlgcluugenc Luftreise nachts 1 Lhr 
zulangte. A. F 

Aero-Club du Sud-Ouest. 
Bordeaux, den 9. Oktober 190* 

Die Flottille des rührigen A.-C. du S.-O. hat in dem Ballon .Rêve" 4 1200 cbm. 
den sich 2 Mitglieder des Clubs haben bauen lassen, einen neuen Zuwachs erhalten 
Vorgestern Nachmittag erfolgte seine ieierliche Ttufe und daran anschl iessend sein 
erster Aufstieg unter Führung des Vicomte de Lisar und des Herrn P. Leghse. 
denen sich die beiden Besitzer als Mitfahrer angeschlossen hatten. Die Landung 
erfolgte 5£J N I I I . an der Strasse Castelnau-S*' Hélène in den Landes des Médoc. 

3 km von S t e Helene. 

Die Flottille des Clubs beziffert sieh jetzt auf 9 Einheiten 
.La belle Hélène . . . UKX) cbm .Malgré-Tout" . . . . «00 cbm 
. R ê v e 1200 . .Cote d'Argent . . . . 800 . 
.Aquitaine" 1100 . .Cadet eîe Gascogne" . 700 . 
. Indécis- 9C0 . .Lanturlu" 500 . 

.Loto" . . . 350 cbm. M. H. 



Lübecker Verein für Luftschiffahrt. 
Auf Anregung des Schiffsmaklers Herrn Jobs. Möller ist nun auch in Lübeck 

d ie Begründung eines Vereins für Luftschiffahrt erfolgt, und zwar konnte die Kon­
stituierung sogleich mit 131 Mitgliedern vorgenommen werden. Zum 1. Vorsitzenden 
wurde Herr Konsul Behn. zum 2. Vorsitzenden Herr Schiffsmakler Johs. Möller, 
zum 1. Schriftführer Herr Kaufmann Fr. Stave, zum 2. Schriftführer Herr Rechts­
anwal t O. Scborer, zum Schatzmeister Herr \V. Kohrs, während die Herren Direktor 
Hase. Schriftsteller Wilda, Buchdruckereibesitzer \V. Duhms und Rentier (). Rösing 
a ls Beisitzer gewählt wurden. Der erste Vortragsabend iand am 3. d. Mts. statt, 
an welchem Herr Hauptmann von Kleist vom Luftschiffer - Bataillon einen Vortrag 
Uber die neuesten Errungenschaften der Luftschiffahrt hielt, der von über 400 Per­
sonen besucht war und vielen Beifall fand. Zu dem Vortrage und dem nach­
folgenden Essen, waren auch die Herren Yachtkonstrukteur M. Gertz. Kapitän­
leutnant Meinardus und Dr. Pcrlewitz vom Vorstande des Hamburger Vereins für 
Luftschiffahrt erschienen. Der Hamburger Verein wird, wie wir hören, der Schwester­
stadt Lübeck im Oktober den Ballon .Hamburg* für einen Aufstieg zur Verfügung 
stel len, und haben die obengenannten Herren vom Vorstande bereits einen geeigneten 
Aufstiegsort anlässlich ihrer Anwesenheit in Lübeck ausgesucht. Hoffentlich ist der 
Lübecker Verein bald in der Lage, eigenes Ballonmaterial anzuschaffen. 

Bücherbesprechungen. 
D e r Sch recken der Völker , Ein Weltroman von E w a l d G e r h a r d S c c I i g e r . 

Berlin W. 30. .Concordia*. Deutsche Verlagsanstalt. 
Vor uns liegt ein 633 Seiten umfassender Roman, der vornehmlich in Madeira 

spielt, und welcher als Unterlage dient, um die zukünftige Bedeutung der Luftschiffe 
hervorzuheben, und sie gegen Kriegsflotten und submarine Boote auszuspielen. Als 
letzte Konsequenz wird ein ewiger Wcltfricde hingestellt. 

Der Stoff ist der Gegenwart angepasst und dürfte daher heute manchem eine 
wi l lkommene Gabe sein. 

L e P rob lème de l 'av ia t ion, sa solution par l'Aéroplane par. M. Armengaud 
jeune, ingénieur, ancien é lève de l'école polytechnique. Paris. Ch. Delagravc. 

Das Buch bictet eine, auf 86 Seiten zusammengefasste, reich illustrierte, kurze 
Entwickelungsgeschichte der Aviatik. Es gibt bis jetzt wenig aviatischc Bücher, 
we lche in die neuesten Errungenschaften der Fliegekunst hinübergreifen. A r m e n ­
g a u d füllt daher eine merkbare Lücke aus. 

Die Bedeutung unseres O t t o L i l i e n t h a l , den er im übrigen zum .Capi­
taine allemand* befördert, ist ihm erst durch seinen Landsmann, den Hauptmann 
Ferber, klar geworden. Er zieht daraus den Schluss, dass Fcrbcr Lilicnthal erst aus 
der Vergessenheit hervorgehoben habe. Das ist für uns Deutsche ein Vorwurf, aber 
er ist vielleicht nicht ganz unberechtigt, weil tatsächlich der erste Pionier der Flug­
technik. Otto Lilienthal, der den Märtyrertod starb, auch heute noch nicht in dem 
Masse in unserem Vaterlande gewürdigt wird, wie er es verdient. 

Mocdebeck. 

Dr. K. W e g e n e r en A. E. Rambaldo, De Mogelijkheid van cen Ballontocht dwars 
over Nieuw-Guinca. E. .1. Brill. 1908. 

Auf Grund des Vortrages von Dr. Kurt Wcgcncr .Moderne Ballonfahrten", den 
derselbe am 30. Januar d. .1. in der Geographischen Gesellschaft zu Stettin gehalten 
hatte, und in welchem er anregte, zur Erforschung Neu-Guineas sich des Luftballons 
zu bedienen, stellt Leutnant zur See A. E. Rambaldo eingehende Betrachtungen an. 
iiber die Ausführungsmögliclikeit jener Anregung auf Grund eines umfangreichen 
statistischen Materials vom Königl. holländischen Observatorium in Batavia. Die 



Ausführung ist so gedacht, dass man mit dem Passatwinde die Insel von einem 
Hafen aus überquert und am anderen rinde von einem dortselbst wieder stationierten 
Schiff aufgenommen wird. Auch Rambaldo ist von der Möglichkeit der Ausführung 
völl ig überzeugt, will indes zunächst einige vorbereitende Untersuchungen machen 
über die Richtungsänderungen des Windes mit der Höhe mit Registrierballons. 

Wäre es denn nicht viel einfacher und billiger, sich ein Parseval-Luitsehiff zu 
kaufen und mit diesem nach einem gut überlegten Plane mit dem Winde die Inse' 
nach mehreren Richtungen zu überfliegen? Warum sich auf den unvollkommenen 
Freiballon verbeissen und so viel Unsicherheiten und Gefahren mit in Kaut nehmen, 
wenn man die Mittel besitzt, ohne derartige Beigaben das Unternehmen zum sicheren 
Frfolge zu führen? Man sollte die Fortschritte der Kultur, welche das Luftschiff in 
sich birgt, besser erkennen und sich zunutze machen! Hoffentlich fällt d iese Aussaat 
auf den richtigen Boden! Moedebcck. 

Ständige Internationale Aeronautische Kommission. Protokoll und Berichte über die 
Arbeit der in Brüssel am 12.—15. September 1907 stattgefundenen Sitzung 
200 Seiten mit zahlreichen Abbildungen und Kupferstichen. 7 Francs 
H. Dunod et Pinat., Verlag. 49, quai des Grands Augustins, Par is VI. 

In einer Zeit, in der die täglichen reichen Erfahrungen auf dem Gebiet de: 
Luftschiffahrt die Menschheit immer mehr für den Luftschiffsport begeistern, kommt 
es sehr daraui an, dass die Technik dieser neuen Wissenschaft — sei es , dass es 
sich um die Luftschiffe, um Flugmaschinen, um die Führung der Apparate, um 
billige Herstellung von Wasserstoff, um Motoren oder Propeller handelt — sich ver­
vollkommnet zum Nutzen der Luftschiffer w ie der Erbauer von Luftschiffen. 

Dieses Ziel hat sich die Ständige Internationale Kommission gesteckt , welche 
durch ihre Arbeit das Wissenschaftl iche in der Eroberung der Luft mit ihren ver­
schiedenen Problemen verallgemeinern will. 

Ihrer Aufgabe getreu, veröffentlicht die Kommission heute die Protokol le und 
Berichte über die Arbeit der ausserordentlichen Sitzung in Brüssel im September 19*'7 

Diese Arbeiten berühren die wichtigsten Fragen der Acronautik. Die Leser 
werden dort die Mitteilungen der namhaftesten Techniker dieser Wissenschaft finden, 
ebenso wie die infolge dieser Mitteilungen angeregten Diskussionen. 

Von den behandelten Eragcn heben wir hervor: die lenkbaren Bal lons, die 
Ortsbestimmung irti Ballon, die industrielle Herstellung von Wasserstoff, die Registrier­
ballons in der Meteorologie usw. Ii. 



Illustrierte Aeronautische Mitteilungen. 
JUI. Jahrgang. 4. Movember 1908. 22. Heft. 

Ueber den Aktionsradius von Luftschiffen. 

Hei der Verwertung der Luftschiffe in der Zukunft wird die Haupt­

e rwägung , die auch massgebend sein wird für ihre Verbreitung, in der 

Entfernung l iegen, die dieselben durchfliegen mit Zurückkehren zu ihrem 

Ausgangspunkte, ohne an Land gehen zu müssen; d iese Entfernung nennt 

man den Aktionsradius. 

Sie hängt von zwe i 'Hauptmomenten ab: Der Eigengeschwindigkei t L 

des Bal lons und der möglichst ununterbrochenen Betr iebstät igkeit der 

Motoren Z, we lche durch das Gewicht der brennbaren Betriebsstoffe, die 

der Ballon tragen kann, begrenzt ist. 

Bei Windst i l le könnte der Ballon eine Qesamtst recke von ZL zurück­

legen und sein Aktionsradius, nehmen wir an, eine Hin- und Rückfahrt 

wü rde sieh auf 
Z_L 

2 
belaufen; erhebt sich aber ein Wind, so versteht es 

sich von selbst, dass der Aktionsradius verändert wird, je nach der Wind­

geschwindigkei t W und dem Winkel «, den seine Richtung beschreibt 

gegenüber dem Kurse, den er nehmen sollte. 

Zeichnen wir einen Kreis mit 

dem Radius L und setzen wir eine 

best immte Richtung verfolgend, eine 

Länge OA W an, führen wir durch 

den Punkt A eine gerade Linie, die 

einen Winkel mit OA bildet, so wird 

d iese gerade Linie den Kreis in B 

und in C schneiden. 

O B und O C geben gewisser -

tnassen die Stel lung wieder, die das 

Luftschiff für den Hin- oder Rückweg 

auf seinem Kurse zu nehmen hat; 

A B und A C werden die relativen 

Schnel l igkeiten sein, die das Luft­

schiff — mit Rücksicht auf den Erd-

boden — bei jeder seiner zwe i Reisephasen besitzt. 

Wenn wir mit x den gesuchten Wer t des Aktionsradius bezeichnen, 

haben wir : 

x 
Ä B 

x 
A C 



woraus folgt: 
x A B • A C 
Z A B A C 

Wir können ^ den Stundenradius für den W ind W und den Winke l ' / 

nennen, wenn L und W die stündlichen Geschwindigkei ten sind und wenn 

Z in Stunden ausgedrückt ist; tragen wir von A nach B über A D eine 

Länge gleich AB + A C 3 ^ ' v v e n n v v ' r dann den geometr ischen Ort des 

Punktes D für alle für a möglichen Wer te best immen, werden w i r auf 

diese Art und Weise die Veränderungen des Aktionsradius kennen lernen, 

wenn die Windrichtung im Verhältnis zu der einzuschlagenden Weg­

richtung sich ändert. 

Aus der ( i le ichung: 
. A B X A C , . A D A C 

0 B C f o l R t : A B B C 

Wenn wir die Linie A E parallel mit C O ziehen, wird das Dreieck 

A B E ähnlich dem Dreiecke C B O sein und da C O O B ist, wird AE 

KB und infolgedessen A F . - f F . O - L sein. 

Der geometr ische Ort des Punktes E ist also eine Ellipse, die A und 

O als Brennpunkte und L als grosse Achse hat. Betrachten wir den Kreis 

mit dem Radius L als Basis eines geraden Kegels; die Ellipse, die durch 

die Bewegung des Punktes E entstanden ist, kann als die Projektion auf 

den Grundflächen einer Schnittfläche angesehen werden, die durch diesen 

geraden Kegel gemacht worden ist; man kann AB als Erzeugende eines 

zwei ten Kegels mit gleicher Basis und A als Spitze betrachten: der Punkt 

D wäre also die Kreuzung von AB mit der durch E geführten Parallele 

zu OA; es ist leicht zu zeigen, dass die Lage des Punktes D in diesem 

Eallc eine schräge Schnittfläche eines Kegels ist, der in A seine Spitze hat. 

Die Projektion dieser Schnittfläche auf der Grundfläche, die der gesuchte 

Punkt ist, wird ebenfalls eine Ellipse sein, die den Punkt A als Mittel­

punkt und die Linie AO und die Senkrechte als Achsen hat. 

Der Wert der Halbachse AH * K - 1 J / L - - W-

Dic Haihachse AP ist durch folgende Gleichung bezeichnet: 

A P NA A P L W 

AO NO f L W 2 L 

woraus folgt, dass die Achse AH immer grösser sein w ird als AP: in 

der Tat ist: 

l l - W - l - \ \ -' l 1 - W -y < 1; also < 
L 2 L 2 

Der Aktionsradius erreicht also sein Maximum in der zum Winde 

senkrechten Richtung, er hat sein Minimum in der Windrichtung. 
Es könnte interessieren, den durchschnittl ichen Stunden-Aktionsradius 

zu erfahren; er ist gleich dem mittleren Radiusvektor der Ellipse, der Lage 



des Punktes D; es ist aber wohl bekannt, dass die mathematische Be­

zeichnung dieses durchschnittl ichen Radiusvektors durch unsere heutige 

Analyse nicht ausgedrückt werden kann. 

Wir müssen uns also mit einem 

Annäherungswert begnügen; wenn 

man als erste Annäherung annimmt, 

dass der mittlere Radiusvektor gleich 

dem Radius eines Kreises von gleicher 

Oberfläche wie die Ellipse ist, deren 

Halbmesser a und b sind, so erhält 

man als Wert des mittleren Radius­

vek tors den Ausdruck Kab; man könnte auch zur Bezeichnung derselben 

Menge den Radiusvektor auf der Halbierung der Achsen, deren Wert 

a b l / 2 
ist, annehmen. Wenn man schliesslich die Präzision der Wert -

V a 2
 T b-

best immung steigert, könnte man annehmen, dass der Wert des mittleren 

Radiusvektors das geometr ische Mittel der beiden oberen Ausdrücke is t : 
4 

r -V / a b x a b X 4 - 1/ 2 a V 

f V a- 4- b- f a s + b 

1 
Wenn man bei dieser Bezeichnung a durch Y L- W- und b durch 

L/j \v<2 
- ^ ersetzt, erhält man: 

Sm 

(L 2 W=) 
4 

V 8 L ( 2 L 2 — W 2 ) 

Diese Bezeichnung gibt also den durchschnittl ichen stündlichen 

Aktionsradius eines Luftschiffes, das eine Schnell igkeit L hat und bei einer 

Windgeschwindigkei t W fährt. 

Wenn man diese Eormel auf ein Luftschiff anwendet , das eine Eigen­

geschwindigkei t von 48 km hat und bei einem Winde von 30 km per 

Stunde fährt, so ergibt sich als mittlerer stündlicher Aktionsradius 

16.430 km. 

Ein solches Luftschiff, we lches 12 Stunden fahren könnte, hätte also 

einen durchschnitt l ichen Aktionsradius von 12 > 16.43 - 197,160 krn. also 

ca. 200 km. 

Ein Luftschiff von einer Schnell igkeit L 36 bei einem W inde W 

30 hat nur einen durchschnittl ichen stündlichen Aktionsradius von 

7.096 km; wenn es nur (> Stunden hindurch in der Luft sich halten kann, 

wird sein mittlerer Aktionsradius nur 42 km betragen. 



Man kann die Formel, die Sm darstellt, vereinfachen, indem m a n sie 

W 

durch L dividiert und das Verhältnis - j - durch /x bezeichnet ; man erhäl t auf 

diese W e i s e : 

Sm (1—/*-) 7« 

"L ~ 1,6816 (2— 
Da diese Formel ziemlich umständl iche Berechnungen erfordert. 

halten wir es für vorteilhaft, untenstehend die Wert tabel le für 

Wer te von wachsend um 0,1 von 0 bis 1 zu geben. 

S m 
für 

¡1 0 0,1 0.2 0,3 0,4 0,5 0,6 0.7 0.8 0 9 1 

Sm 
L 

0,5 
1 

0,49 j 0,48 0,47 0,44 0.4 0 3 6 0,3 0,23 0,13 0 

Der mittlere Wert von Sm, wenn ,« von 0 bis 1 vari iert, ist 0,3454 L 

oder durch annähernde Schätzung \ ; man kann daraus die fo lgende sehr 

o 

einfache Regel entnehmen, dass der mittlere Aktionsradius, wenn die Wind-

L Z 
Schne l l igke i t von 0 nach L variiert, gleich ist, d. h. 1 a des W eges. 

den der Ballon in gerader Linie zurücklegen kann, ohne an Land zu gehen, 

und bei Windsti l le. 

Der Wert von 
Sm 

0,3453 entspricht dem Wer te von ,« 0.62. 

\V 0,62 L. 

Daraus können wir entnehmen, dass, wenn man ein Luftschiff mit 

Eigengeschw indigkcit L bei einer Windgeschwindigkei t W > 0,62 L benutzt, 

der Aktionsradius, den man erhalten wird, kleiner a ls die mitt lerer sein 

w ird, und das Material w ürde demnach dann unter schlechten Bedingungen 

zur Verwendung kommen. 

Die Eigengeschwindigkei t e ines Luftschiffes muss immer mindestens 

W 
gleich - . V 1.6 W„ sein, wenn W„ die gewöhnl iche Windschnell igkeit 

bezeichnet unter den Umständen, unter denen man das Luftschiff ver­

wenden will. 

Ich habe für die Umgebung von Antwerpen (Belgien) an Hand der 

Resultate von Hunderten von Freifahrten beobachten können, dass die mittlere 

Windgeschwindigkei t bei 300 m über dem Meeresspiegel auf 30 km per 

Stunde veranschlagt werden kann; ein Luftschiff, we lches sich in dieser 

Region der Atmosphäre zu bewegen hat, müsste eine Eigengeschwindigkeit 

von e twa 30 • 1.6 - 48 km per Stunde besitzen. 

Bei 1200 m über dem Meeresspiegel wird die al lgemeine Schnellig­

keit des Windes auf 40 km per Stunde gesteigert , und ein sich unter diesen 



Umständen bewegendes Luftschiff müsste eine Geschwindigkei t von 

40 X 1.6 = 64 km per Stunde besitzen. 

Wir halten es für nötig, die Aufmerksamkeit des Lesers auf diese 

Ziffern und diese Methode, die notwendige Geschwindigkei t eines Luft­

schif fes zu best immen, zu richten, denn unseres Wissens nach haben solche 

Erwägungen bis jetzt noch nicht stattgefunden, wie man auch das mathe­

mat ische Verhältnis, das zwischen dieser erst rebenswerten Luftschiff-

' geschwind igke i t und der Schnell igkeit der Luftströmungen, die das Luft­

schiff überwinden soll, bisher noch nicht festgestel l t hat. 

Chcv. Lc C l e m e n t de St. Marcq. 

commandant du genie militaire de Belgique. 

Vorschlag des Aero-Clubs de France. 
Art der Rekorde für die lenkbaren Luftschiffe. 

Ehe man an die Beantwortung dieser Frage geht, muss man sich über die 
Eigenschaften klar sein, die den wahren Wert eines lenkbaren Luftschiffes aus­
machen. Ist es die erreichte Flöhe? Ist es die Eigengeschwindigkeit gegenüber 
der umgebenden Luft? Ist es die Stabilität in allen ihren Formen? Ist es die ab­
solute Geschwindigkeit dem Erdboden gegenüber? Ist es die Dauer des Fluges? 
Ist es die Ausdehnung des durchflogenen W e g e s ? Diese Fragen sind unserer Ansicht 
nach zuerst zu prüfen. 

1. Die Höhe. Da es besonders vom militärischen Gesichtspunkte aus inter­
essant ist, über eine festgesetzte Höhe hinauszufliegen, ist der Höhenrekord als 
Grundrekord eines lenkbaren Luftschiffes zu betrachten. 

2. Die Eigengeschwindigkeit ist die Haupteigenschaft eines lenkbaren Luft­
schif fes; sie ermöglicht es ihm, gegen immer heftiger werdende Winde anzukämpfen; 
durch die Schnelligkeitsfortschritte wird der praktische Wert des lenkbaren Luft­
schiffes von Tag zu Tag gesteigert. Darum sollte jede Gelegenheit, zu Fortschritten 
in den Rekorden der Eigengeschwindigkeit anzuregen, benutzt werden. 

Diese Geschwindigkeit ist aber schwer zu messen, es müssen daher andere 
Momente — obwohl vom allgemeinen Standpunkt aus betrachtet — weniger inter­
essante, aber leichter kontrollierbare, berücksichtigt werden. 

3. Die Stabilität ist eine Hauptcigenschaft der lenkbaren Luftschiffe. 
Da sie aber der Zahl nach schwer zu taxieren ist und da die Eigengeschwindigkeit 
nur dann einen Wert hat, wenn das Luftschiff stabil ist, sind die Rekorde der Stabi­
lität wenig wertvol l . 

4. D i e a b s o l u t e G e s c h w i n d i g k e i t ist vom praktischen Gesichts­
punkte aus eins der interessantesten Elemente. Wie bekannt, ist sie das Resultat 
der Eigengeschwindigkeit und der Geschwindigkeit des Windes. Wenn man sie nach 
einer einzigen Richtung misst, wird man sehr schwer die einzelnen Geschwindigkeiten 
voncinandcrhalten können. Handelt es sich aber um einen Flug hin und zurück, 
oder um die bestimmte Bahn eines Fluges, so kann die Eigengeschwindigkeit leicht 
festgestellt werden. Und doch ist es unnötig. Hat doch der Oberst Renard nach­
gewiesen, dass, wenn ein lenkbares Luftschiff eine kreisähnliche Bahn beschreibt, 
die absolute und die Eigengeschwindigkeit, ungeachtet der Windrichtung und seiner 
Schnelligkeit, in demselben Sinne zunehmen. Die absolute Geschwindigkeit 
ist also an sich interessant, ausserdem ist sie auch der indirekte Werttaxator 
der Eigengeschwindigkeit. Es sollte also so viel wie möglich zu Fortschritten in den 
Rekorden der absoluten Geshw indigkeit angeregt werden. Besonders sollten diese 
Rekorde für geschlossene Kreise aufgestellt werden. 



5. D i e E l u g d a u e r ist natürlich unabhängig von der Eigengeschwindigkei t . 
Obwohl auch sie einer der Vorzüge eines lenkbaren Luttschiffes ist. so ist s i e doch 
von weniger Wert als die Eigengeschwindigkeit. Letztere beruht auf der Stärke 
des Motors, auf der glücklich gewählten Horm des Ballons, auf der Vervol lkommnung 
der Propeller, auf allen Organen des Mechanismusses, in einem Worte: s ie ist die 
Quintessenz aller Verdienste des aeronautischen Ingenieurs. 

Die Elugdauer hängt einzig und allein von den Vorräten an Brennstoffen und 
dem mitgenommenen Ballast ab. Um sie zu erreichen, genügt es, das Volumen des 
Ballons zu vergiössern, was • gewisse Gtenzcn eingehalten — leicht geschehen 
könnte, ohne die anderen zu erstrebenden Vorzüge des Luftschiffes zu beein­
trächtigen. 

6. D i e F l u g b a h n beruht auf verschiedenen Momenten. 
Wenn man die verschiedenen zu erstrebenden Eigenschaften des lenkbaren 

Luftschiffes analysiert, wird man crkcni.cn, dass es sich um drei Kardinaltugeii-
den handelt: die Erreichbarkeit des Höhenfluges, die Eigengeschwindigkeit und die 
Elugdauer. 

Die erstcre ist vielleicht die am wenigsten interessante: die zwe i te - sie 
im höchsten (Irade — und die dritte sind es desto mehr. 

Die absolute Geschwindigkeit hängt von der Eigengeschwindigkeit ab und ist 
genau in dem Orade wie die letztere steigenii igsfähig. 

Der Flugweg wird gleichzeit ig durch die absolute Geschwindigkeit und d;e 
Flugdauer bedingt. Die in dieser Hinsicht verwirklichten Fortschritte stel len ge-
wissermassen die Synthcsis aller Tugenden eines idealen lenkbaren Luftschiffes dar. 
Aus allem vorhergehenden folgt, dass Rekorde der Eigengeschwindigkeit, der abso­
luten Geschwindigkeit, der Elugdauer und-der Flughahn der lenkbaren Luftschiffe auf­
zustellen sind. 

Unserer Meinung nach wären die Rekorde der absoluten Geschwindigkei t unJ 
des Flugweges in vier Unterabteilungen zu scheiden. 1. Einmaliger Flug nach einen-
vorher bestimmten Punkte, 2. Hin- und Rückflug zwischen dem Abfahrtspunkt und 
einem vorher festgesetzten Ankunftspunkte, X Flug, welcher von dem Abgangspunktc 
aber vorder festgesetzte Zwischenstationen nach dem genau festgelegten Ankunfts­
punkte eine vicleckige nicht geschlossene Linie beschreibt. 4. Flug in einer viel-
eckigen geschlossenen Bahn, deren Eckpunkte vorher bestimmt wurden. 

Die Dauerrekorde benotigen keine Unterabteilungen. 
Was die Rekorde des Flugweges und der Flugdauer anbelangt, steht die 

Frage: mit oder ohne Hafen? offen. 
Wir sehen im Prinzip keinen Nachteil, wenn wir diesen Unterschied zulassen. 
Die Rekorde f», 7, 8, 9 können also mit Zwischenlandung bestätigt werden, 

unter der Bedingung, dass diese gerichtlichen Bestätigungen die Gesamtilug/.it 
berücksichtigen — die bei den Zwischenlandungen verbrauchte Zeit miteinbegriffen —: 
dieses zu dem Zw ecke, damit z. B. die übertrieben lange Ruhezeit eines AeronauU i 
in seinem Schuppen nicht als Zwischenlandung betrachtet würde. 

Unserer Meinung nach sind die folgenden Rekorde für lenkbare Luftschiffe auf­
zustellen : 

1. Eigengeschwindigkeit. 
2. Absolute ("eschwiudigkeit. während des Fluges zu einem vorher festgesetzte'! 

Punkte. 
.1. Absolute Geschwindigkeit bei einem Fluge hm und zurück. 
4. Absolute Geschwindigkeit in einer viclcckigen nicht geschlossenen Bahn. 
5. Absolute Geschwindigkeit in einer geschlossenen Bahn. 
(•). Flug zu einem vorher bestimmten Ziele (mit oder ohne Zwischenlandung). 
7. Hm- und Rückflug (mit oder ohne Zwischenlandung). 



S. Flug in einer VIELECKIGEN nicht geschlossenen Bahn (mit oder ohne Zwischen­

landung). 
9. Flug in einer geschlossenen Bahn. 

10. Fhtgdaucr. 
1 1 . Höhenflug. 

Wir seilen :n der Abbildung einen Explosionsmotor, der durch seine eigen­
art ige Bauart und Wirkungsweise auttaüt. Fr ist, wie alles Sensationelle, ameri­
kanischen Urspr ings und mögen einige Angaben darüber von Interesse sein, da 
gerade jetzt die Luftschiffahrt in den meisten Staaten das Tagesgespräch bildet. 

Wie bekannt, findet bei 

haben diese statt der Wasserkühlung eine solche durch Luft, indem nämlich die 
Z\i inder mit Rippen, Flanschen usw. \ersehen sind, welche die Kühloberfläche künst­
lich vergrösseru und die erhitzten Metallteile sich an der Aussenltift rasch abkühlen. 
Dies wird heviinstigt dadurch, dass ln;im Luftschiff sowohl wie beim Automobil die 
Maschine im Räume sich bewegt, also ein künstlicher Luitzug erzeugt wird. Bei 
dem Motor, der hier abgebildet ist und näher beschrieben werden soll, ist diese 
Gewichtsersparnis noch weiter gegangen, indem euch das schwere Schwungrad 
und der Schalldämpier wegfällt. Diese sonst sehr wichtigen Teile sind überflüssig, 
weil die Zylinder sich im Kreise drehen. Es ist nun klar, dass die schweren Metall-
teilc selbst eine genügende Schwungmasse darstellen und so zur Ueberwindung 
des toten Punktes, als auch zum gleichniässigcn ( lang beitragen. 

Durch den Wegfall aller irgendwie entbehrlichen Teile Ii. t man in der Tat 
so viel an Gewicht gespart, dass dieser Motor der leichteste jemals gebaute im 
Vergleich zu seiner Leistung ist. Er leistet nämlich Mi PS und doch beträgt sein 
Gewicht noch nicht 100 Pfm.d; nämlich A4 kg. Die Zylinderbohrung beträgt I06 mm 
und zwar sind fünf Zylinder vorhanden. Diese drehen sich um eine senkrechte 
Achse welche gew issermassen die Kurbelwelle bildet, während in der Entfernung 
des halben Hubes, also der Kurbellänge, eine andere Achse parallel dazu steht, um 
«eiche sich die Pleuelstangen drehen. Da mm die Kurbelwelle mit dem Zapfen 
feststeht, so bleibt den Zylindern nichts anderes übrig, als sieh selbst zu drehen-

Kurioser Motor für Luftschiffer. 

• 

A d a m s - F a r w e l l - L u f t s c h i f f m o t o r . 

allen Explosionsmotoren 
im Innern eine trockene 
Hitze statt, die in kurzer 
Zeit die Zylinder und 
sonstige Mctalltcile in 
Rotglut versetzen würde. 
Deshalb ist es nötig, die­
selben auf irgendeine 
Weise künstlich zu kühlen 
und hat man bei fast allen 
Automobilen Wasser zu 
diesem Zweck angewandt 
Es ist klar, dass dadurch 
das tote Gewicht der 
Maschine erheblich ver­
mehrt wird, wa s bei 
Luitschiffen ein bedeu­
tender Nachteil sein 
würde Aus diesem Grunde 



und zwar geschieht dies mit 1800 Touren in der Minute. Den Vorgang k a n n man 
sich vielleicht dadurch besser erklären, dass bei jeder Explosion ein Rückdruck 
stattfindet; so z. B. wird ein Gewehr oder eine Kanone beim Schusse zurück-
gestossen und es würde, will man die Kugel im Fortfliegen verhindern, das Geschütz 
selbst viele Meter zurückweichen. Hier also weichen die Zylinder ebenfa l ls zurück 
und drehen sich rückwärts im Kreise herum. Die Ucbertragung gesch ieh t dann 
ähnlich in der Weise, dass auf dem Zentralstück mit den fünf Ansätzen ein Kegelrad 
sitzt, welches dann durch weitere Zahnräder die Kraft an die Hauptwel le weiter­
leitet. Im vorlicKenden Falle, nämlich beim Luftschiff, sind zwei solcher Motoren 
vorhanden, welche nebeneinander auf einem Rahmen montiert sind. Zw ischen ihnen 
liegt der Benzinbehältcr, durch dünne Röhren mit den Vergasern verbunden. Dieses 
Luftschiff mit den eigenartigen Motoren wurde erst vor einigen Wochen in Amerika 
fertiggestellt. 

Der Kreisel in seiner Bedeutung für die Luftschiffahrt. 
Von Ziv.-Ing. W i l l i . R o m e i s c r , Frankfurt-Main. 

In Heft 21 dieser Zeitschrift ist die Frage der Anwendung des Kreisels für die 
Luftschiffahrt angeschnitten worden. 

Verfasser d ieses muss nun gestehen, dass er sich bereits seit einiger Zeit mit 
dieser Frage beschäftigt hat und zu der Ueberzeugung gekommen ist, d a s s höchst­
wahrscheinlich die Anwendung des Kreisels, falls er richtig eingebaut ist, von 
grösster Bedeutung für die Flugschiffahrt sein wird.*) 

Wie bekannt, hat der 
Kreisel die Eigenschaft, eine 
einmal e ingenommene Achslast-
beizubehalten, und es muss eine 
dem Quadrat der Umdrehungs­
geschwindigkei t proportionale 
Kraft aufgewandt werden, um 
ihn aus seiner Lage herauszu­
bringen. 

Nun ist bei dem Elui.'-
schiff doch neben der Erzeu­
gung der Beschleunigung das 
Problem der Erhaltung der 
Stabilität gegen seit l iches Kippe" 
und Uebcrschlagcrt die Haupt­
sache, d. h. der vom Boden 

abgehobene Flugapparat soll seine einmal eingenommene Lage beibehalten und vor 
plötzlichen Schwankungen bewahrt bleiben. 

Würden wir den Kreisel, wie Verfasser des Artikels in Heft 21 andeutet, mit der 
Achse in dei Fahrtrichtung oder quer zu derselben einbauen, so würden wirdadurch jedes­
mal nur eine dieser schädlichen Bewegungen, sei es die Schl ingcrhewegung (seit­
l iches Kippen) oder das Stampfen (L.'eberschlagen) verhindern können, während in 
beiden Fällen die Horizontalsteucrung (Wenden und Drehen) erschwert wird. Bauen 
wir jedoch den Kreisel stehend mit vertikaler Achse ein, so werden wir. wie aus 
der Figur ersichtlich, sowohl die Schlinger- wie die Stanipfbewegungen däniptVn 
bezw. ein Kippen oder Ueherschlagen erschweren, und zwar haben wi r den Orad 
der Behinderung durch Bemessung der Umdrehungsgeschwindigkeit des Kreiselsund 

* ) D u n e r s t e n H i n w e i s h i e r a u f g a b u n s C o n t e C a r e l l i i n T u r i n ; er f i n d e t s i c h ve rö f fen t l i ch t in in 

B e s c h r e i b u n g d e r l l u g n u s c l i m e d e s G r a f e n . „ I l l u s t r i e r t e A e r o n a u t i s c h e M i t t e i l u n g e n " 1 8 M 9 Ü . D R f J 



seiner Masse vol lkommen in der Hand. Die seitl iche Steuerungsfähigkeit des Flug­
apparates bleibt dagegen ungehindert. 

Um also den Kreisel richtig einzubauen, müsste er in seiner Lage vertikal 
stehen. Man denke sich das Schwungrad des Motors zu einem Kegelrad ausge­
bildet, das mit entsprechender Uebersetzung in ein anderes greift, auf dessen vertikaler 
Achse ein Kreiselring befestigt ist. 

Würde der Motor eine Tourenzahl von 1200 haben, so macht der Kreisel bei 
einer Uebersetzung von 1 :5 6000 Touren. Die in demselben aufgespeicherte Arbeit 
betrügt dann bei 30 cm Durchmesser und 10 kg Gewicht 1 a m v 2 ' •-• • 1 • 10000 — 
5000 m/kg. 

Nun wird schon bei der geringen Geschwindigkeit und der geringen Masse 
des Fahrrades eine merkbare Kreiselwirkung erzielt, und doch beträgt dieselbe bei 
einem gewöhnl ichen Fahrrad, dessen Rad 5 kg wiegt und das mit 20 km Geschwindig­
keit dahinfährt, nur 1 • 36 — 36 m'kg. Wieviel mehr muss diese Krcisclwirkung 
eintreten in unserem Beispiele des Flugapparates? 

Selbstverständlich dürfte auch die Krcisclwirkung nicht zu kräftig werden, 
damit die Höhensteuerung dadurch nicht beeinträchtigt wird, und wäre dieses ein­
fach durch Versuche festzustellen. 

Noch ein weiterer Vorteil würde sich durch die Zuhilfenahme des Kreisels 
ze igen, der nicht unterschätzt werden darf. 

Fs wird nämlich durch einen solchen Kreisel, der durch die hohe Tourenzahl 
ein grosses Trägheitsmoment erhalten hat. der Motor vor einem plötzlichen Still­
stand bewahrt und somit auch die Beschleunigung nicht unmittelbar auihören. Die 
Schraube würde um so länger arbeiten, je grösser die Tourenzahl des Kreisels war. 
nnJ man hat ein Mittel an Hand, den Flugapparat bei einem Versagen der Zündung 
mit dem langsam auslaufenden Kreisel auch langsam auf die Frde kommen zu 
lassen. 

Selbstverständlich müssen diese Verhältnisse eingehend studiert und auch 
durch praktische Versuche erprobt werden. 

Lustige und traurige Episoden aus den ersten Zeiten 

der Luftschiff-Aera 1786. 
Nach authentischen Berichten gesammelt von Max Lc Ii er-Augsburg. 

(Fortsetzung.) 

Wir ver lassen nun Blanehard für kurze Zeit, um den Spuren anderer 

kühner Luftschiffcr in verschiedenen Ländern zu folgen. In Portugal wol l te 

man bisher von den aerostatischen Kugeln nichts wissen, und wurde die 

Ausübung der neuen Erfindung. :ds gegen di : Allmacht Gottes gerichtet, ver ­

boten. Mit Beginn des Jahres 1786 änderte aber der Hof seine naive An­

schauung und gestattete zu Lissabon das Schauspiel von zwei Luftbällen, 

w o v o n der eine dem Winde preisgegeben wurde, der andere aber die ganze 

Nacht illuminiert an einem Strick hcrurnflattern durfte. 

In England wagte sich wieder der Luftschiffer Lunardi ans Tageslicht, 

nachdem er sich vor Blanehard weit nach Norden, nach Schottland, zurück­

gezogen hatte. Zuerst woll te er durch eine Wette 400 Lstr. verdienen, er 

werde mit einer Luftkugel über den Irländischen Kanal, wie Blanehard über 

den englischen, fliegen. Doch gab er es billiger, indem er am 19. September 



zu Newcast le am Tyne auffahren woll te. Bei dieser Gelegenheit b e k a m e n 

auch die Engländer den ersten Märtyrer der neuen Erfindung: Man hat te 

schon einige Str icke losgemacht, um den Ball in Freiheit zu setzen, a l s der 

( iasapparat , dessen man sich zur Füllung bediente, in Brand geriet. Der Ba l lon 

riss nun die noch übrigen Stricke ab und stieg mit grosser Geschwind igke i t 

in die Höhe. Zum Unglück hatte ein junger Mann von 22 Jahren, eben als 

sich der Ballon losriss, seine Hand in einen Strick verwickel t und w u r d e 

e twa 200 Fuss in die Höhe getragen. Der Strick brach, und der unglückl iche 

Mann fiel herunter. Das Geschrei und der Schrecken der Zuschauer wa r 

ungeheuer, da man zuerst glaubte, Lunardi sei heruntergestürzt. Der junge 

Mann fiel beinahe senkrecht auf einen Baum und zwischen den Aesten hin­

durch in ein Blumenbeet* mit lockcrem Erdreich. Er lebte noch, w a r bei 

Bewusstse in und konnte noch reden, starb aber nach drei Stunden infolge 

innerer Verletzungen. Lunardi, der nicht aufgestiegen war, inachte sich 

schleunigst aus dem Staube, um nicht dem erbitterten Pöbel in die Hände 

zu fallen; der Ballon selbst zerplatzte bald nachher in der Höhe und fiel 

herab. Die Eltern des Verunglückten befanden sich unter den Zuschauern, 

ohne zu ahnen, in welch furchtbarer Situation ihr Sohn schwebte . 

Ein grosses Unglück richtete am 17. April d. J. gleichfalls ein brennender 

Luftball in der dem Grafen Truchsess-Zci l gehörigen Harrachschen Herr­

schaft in Mähren au. Es war eine Montgolfierc. In dem Augenbl icke, wo 

sie über den Meierhof flog, fing sie Feuer, und die herabfallenden S tücke 

setzten die Gcbüulichkcitcu in Brand. Es verbrannte viel Vieh, und nur da^ 

herbeigeeilte Militär vermochte das Feuer zu dämpfen. 

Eine interessante Luftfahrt, we lche die ganze Nacht dauerte, unternahm 

am 19. Juni der Physiker Testu vom Jardin du Luxcmbourg in Par is ans. 

wobei er elf Stunden in der Luft schwebte . An seiner Gondel waren zwei 

runde, mit Taft garnierte Flügel von sechs Schuh im Durchschnitt angebracht, 

um damit seinem Luftball die gewünschte Richtung zu geben. Testu stieg um 

-i Uhr 50 Min. auf und Mess sich nach dreiviertel Stunden mit Hüte seiner 

Ruder, wie er behauptet, in der Ebene von Montmorcney nieder, um tneh r 

Ballast einzunehmen. „Die Neugierde lockte von allen Seiten Leute herbei, 

ich wurde ganz umringt/ ' so erzählt Testu. „Die Besi tzer der Felder, be­

gleitet von Polizeiorganen, woll ten, dass ich den Schaden bezahlte, welchen 

die Neugierigen in den Feldern angerichtet hatten. Ich musste abwechselnd 

bitten und drohen: endlich gelang es mir. mit Verlust brennbarer Luit zu 

entwischen, weil man durch gewa l tsames Ziehen das Ventil geöffnet hatte. 

Doch wurden in der Hitze des Gefechts meine Ruder zerbrochen und sogar 

mein Wettermantel gestohlen. Nun schwebte ich in geringer Höhe längs der 

Oise hin; einige Jäger, we lche der Meinung waren, ich beabsicht ige zu landen, 

gaben mir Aufschluss über die Umgebung. Ich warf wieder Ballast aus und 

erreichte eine Höhe von 700 Toiscn. Ich kam nun in ein elektr isches Oe-

wölke. Der Wärmemesser zeigte 9 Grad unter Null; der Rand meiner 

Gondel war mit Reif überzogen, so dass ich die Eisteilchen abstreifen musste, 



um keine Belastung zu erzeugen. Die Nacht war schon angebrochen; aus-

den umgebenden Wolken fuhren beständig Blitze, von heftigen Donnerschlägen 

beglei tet . Meine Fahne, auf der das französische Wappen in Gold angebracht 

w a r , Hess dasselbe in bl i tzendem Feuer erblicken. Bei der Höhe, welche ich 

nun erreichte, erkannte ich die posit ive und negat ive Elektrizität. War sie 

posi t iv , so gingen aus der eisernen Spitze Feuerfunken heraus; st ieg ich 

ein wenig höher in das Oewölke, so zeigte dieselbe Spitze nur einen leuchten­

den Punkt — die Elektrizität war negativ. Länger denn drei Stunden blieb 

ich in dem stürmischen ( iewölke , ohne irgendwie einen Sehaden zu erleiden, 

ausser dass ich einen Teil der Vergoldung meiner Fahne verlor, welche 

durch die Stärke der natürlichen Elektrizität durchlöchert wurde. Das 

( iew i t te r hatte mir demnach weniger Schaden zugefügt als die Bauern von 

Montnioreney. Auf den Sturm folgte nun völl ige Ruhe, mein Ballon blieb 

daher lange Zeit ganz unbeweglich. Diese Ruhe benutzte ich, um zu speisen 

und den Tagesanbruch abzuwarten. Da ich ganz ohne Ballast war. so Hess 

ich mich 4 Uhr morgens in der Nähe von Bretcuil nieder. Trotz der frühen 

S iundc kamen die Bewohner in Seharen und führten mich im Triumph in <1\: 

Stadt , w o mich namentlich die Herren Benediktiner aufs höflichste emp­

fingen.*' Der Erfolg der Lenkungsvcrsi iehc wer gleich Null, da ja die Bauern 

die Flügel der Maschine zerschlagen hatten; gleichwohl ist diese Fahrt a ls 

e ine der interessantesten anzuführen, da sie die ganze Nacht fortgesetzt 

wurde, wenngleich die Länge der Zeit (II Stunden) mit der zurückgelegten 

Erilierniing von nur 25 Meilen kontrastierte. (Fortsetzung folgt.) 

Die Lenkvorrichtungen bei Flugmaschinen. 

Von Ing. E. R u m p I e r , Berlin. 

Eine Flugmaschine kann automatisch stabil sein, oder sie wird stabil 

erhalten durch Betät igung verschiedener Organe sei tens des Führers. Eine vol l­

kommen automatisch stabile Flugmaschine, welche, wenn sie aus irgend 

welchen Gründen aus ihrer Gleichgewichtslage gebracht worden ist. in 

a l l e n Fällen w ieder von selbst in diese zurückkehrt, wird es vielleicht nie 

geben. Es wird nur möglich sein, eine nahezu automatisch stabile Flug­

maschine zu schaffen, das ist jene, welche sieh bei allen Gleichgewichts­

störungen, welche eine gew isse Normalgrösse nicht überschreiten, wieder 

selbsttätig in die Gleichgewichtslage einstellt, während bei grösseren Gleich­

gewichtsstörungen eine Mithilfe des Führers zur Wiedererlangung der Gleich­

gewichts lage nötig ist. Die meisten der bis heute gebauten Flugmaschinen 

sind nicht a u t o m a t i s c h stabil, sondern sie erhalten sich nur dann in 

der Gleichgewichtslage, wenn alle auf sie einwirkenden Kräfte konstant 

1 leiben. Aendcrt sich irgend eine Kraft ihrer Richtung oder Grösse nach, 

treten also z. B. W indstosse auf, oder arbeitet der Motor unrcgelmässig usw.. 

s > isi der Führer gezwungen, durch Betätigung von Steuervorrichtungen die 



gestörte Gleichgewichtslage wieder herzustel len. Da eine Flugmaschine in ­

folge einer Störung in ihrer Längsrichtung und ihrer Querriehtung s c h w a n k e n 

kann, meistens aber in beiderlei Sinn zugleich aus dem Gleichgewicht k o m m t 

und ausserdem aus ihrer Fahrtrichtung abzuweichen sucht, so ist der F ü h r e r 

gezwungen, die gesamten vorgesehenen Steuervorr ichtungen unausgese tz t 

zu betätigen. Dies ist um so schwier iger, als bei Flugmaschinen die H i n d e r -

nisse, we lche die Gleichgewichts lage derselben stören könnten, meis tens n ich t 

vorauszusehen sind. Der Führer bemerkt z. B. einen die Flugmaschir ie 

treffenden Windstoss erst in dem Augenblick, w o derselbe bereits zu w i r k e n 

beginnt. Bei Automobilen z. B. dagegen sieht der Führer in den meisten Fä l len 

die Hindernisse schon lange voraus und kann rechtzeit ig die entsprechenden 

Gegenmassregeln ergreifen. Die Tätigkeit des Führers einer F lugmaschine 

ist also eine viel aufreibendere und schwier igere als die eines Automobi l -

lenkers. 

Die Organe, welche dem Führer der Flugmaschine zum Lenken der­

selben zur Verfügung stehen, bestehen am häufigsten aus ebenen, ve rd reh­

baren Flächen, ähnlich den Steuerflächen von Schiffen. Es sind gewöhnl ich 

zweier lei Arten von Steucrorganen vorhanden; erstens das soge ­

nannte Seitensteuer, we lches jedoch nicht direkt zur Erhaltung der 

Gleichgewichts lage dient, sondern nur dazu, um dem Luftschiff die Mögl ich­

keit zu geben, Kurven zu beschreiben, oder bei Sei tenwind die gerade Fahrt­

richtung beizubehalten; und zwei tens das sogenannte Höhensteuer, we l ches 

die Drehung einer Flugmaschine um ihre horizontale Querachse be­

wirkt und also ausser der Aeriderung der Höhenlage auch die 

Flugmaschinc in die Gleichgewichtslage in bezug auf die horizon­

tale Lage zurückführt. Z u r V e r h i n d e r u n g v o n D r e h u n g e n 

u m d i e L ä n g s a c h s e s i n d b e i d e n m e i s t e n F l u g m a s c h i n e n 

ke ine a n d e r e n V o r k e h r u n g e n g e t r o f f e n , als d ie, dass der 

Schwerpunkt des ganzen S y s t e m s tiefer liegt als der ideelle Druckmit iel-

punkt aller tragenden Flächen. 

Darüber, ob die Steuerflächen vorn oder rückwärts anzuordnen sind, 

herrscht noch keine Einigkeit, obwohl eine einfache Uebcrlcgung zeigt, dass 

ein rückwärts angebrachtes Steuer vorteilhafter sein muss. Der Luftwider­

stand der Steuerflächen und der Vortrieb der Schrauben bilden nämlich ein 

Kräftepaar, welches, wenn das Steuer vorn angebracht ist. auch noch dann 

eine Weiterverdrehung der Flugmaschine zu bewirken sucht, wenn dieselbe 

bereits die gewünschte neue Lage angenommen hat. Ist das Steuer jedoch 

hinten angebracht, so wirkt das von den beiden erwähnten Kräften gebildete 

Kräftepaar darauf hin, die Flugmaschine in der neuen Lage zu erhalten. Tat­

sächlich hat der neue Aeroplan Farmans beide Steuer rückwärts angeordnet, 

während dessen frühere Modelle das Höhcnsteuer vorn und nur das SeiteM-

stcuer rückwärts besassen. Diese letztere Anordnung trifft man auch bei 

Delagrange. Wright usw. Der Apparat des deutschen Flugtechnikers Jatho 

und der neue Aeroplan \ \ rights zeigen die Sci tcnsteuer zwischen den Tra*'-



f lächen angeordnet. Die Querschnittsform der Steuer ist bei den Höhen­

steuern gewöhnl ich eine nach unten gewölbte, bei den Seitensteuern eine 

ebene . Um die Wirkung der Steuer zu erhöhen, werden auch kastendrachen-

ar t ige Steuer (Delagrange) augewendet , welche Form dem Steuer eine grössere 

Fest igkei t verleiht. Um an K r a f t zur Betätigung des Steuers zu sparen, 

w i r d dasselbe häufig nicht um die vordere Kante, sondern um die Mittelachse 

gedreht . Dies ist besonders beim Höhensteuer oft zu beobachten. Um an 

G e w i c h t zu sparen, hat Farman bei seinem letzten Modell (Flying fish) 

überhaupt kein besonderes Höhensteuer vorgesehen, sondern er verdreht 

z u m Zwecke des Höhensteuerns die letzte der Tragflächen (nicht die erste, 

w i e vielfach zu lesen ist). Die hinten angebrachten Seitensteuer haben meist 

e i ne ebene Form und werden noch vielfach um ihre vordere Kante gedreht. 

D i e s e Konstruktion ergibt sich daraus, dass die Flugteclmikcr in Verlängerung 

d e s Seitensteuers nach v o m eine Art Rückenflosse anordnen, welche ausser 

a l s Stabilisierungsfläche auch dazu dient, die dem Seitensteuer zuströmende 

Luft parallel zur Längsachse zu richten und daher ihre Wirkung auf das 

Sei tcnsteuer zu erhöhen. Statt des Ausschwenkens des Scitcnsteucrs wurde 

auch versucht, das starr mit dem Rumpf der Flugmaschine verbundene, aber 

e last isch biegsame Steuer durch Ausbiegen nach rechts oder links zu wölben 

und dadurch den für die Lenkung notwendigen Luftwiderstand zu erzeugen. 

Das Lenken einer Flugmaschinc erfordert, w ie schon erwähnt, ein fort­

währendes Hantieren mit den beiden Steuern. Um sich diese Tätigkeit mög­

l ichst zu erleichtern, hat Voisin eine Konstruktion ersonnen, bei welcher er 

mit einem einzigen Handrad beide Steuer gleichzeitig bewegen kann. Zur 

Betät igung des Seitcnstcuers dreht er das Handrad wie das Lenkrad eines 

Automobi ls. Durch Verschieben des Handrades auf dessen Achse von oder 

zu sich dagegen bewegt er das Höhcnstcuer. Andere Flugtechniker, w ie z. B. 

der Däne Ellehammcr, erleichtern sich die Lenkung der Flugmaschinc da­

durch, dass sie nur das Seitcnsteuer betätigen, während sich das Höhenstcuer 

automatisch einstellt. Fl iehammer bewirkt dies nach dem Inhalt seines deut­

schen Patentes dadurch, dass er das Höhensteuer, dessen Drehachse mit den 

Tragflächen starr verbunden ist, mit einem an den Tragflächen aurgehängten 

Pendel in Verbindung bringt, wobei der Pendelkörpcr von dem Gewicht der 

Gondel samt den darin befindlichen Personen, Motor usw. gebildet wird. 

Kommt der Flugapparat Lillehammers aus dem Gleichgewicht, so wird seine 

Längsachse ihre Richtimg ändern, während die Pendelachse natürlich senk­

recht bleibt. Es hat also eine Verdrehung der Pendclachse gegen die Längs­

achse des Flugapparates stattgefunden, und die Folge dieser Ver­

drehung ist die Verdrehung des mit dem Pendel durch eine Stange 

gekuppelten Höhensteuers in einem solchen Sinn, dass dasselbe auf 

die Zurückführung des Flugapparates in die Gleichgewichtslage hinwirkt. 

Merkwürdigerweise wurde dem französischen Flugtechniker Bleriot genau 

die gleiche Idee patentiert, und zwar zu einer Zeit, w o das Ellchammcrsche 

Patent bereits längst angemeldet war. Allerdings hat Bleriot dieses sein 



Die Erhaltung des Gleichgewichts bei Flugmaschinen. 
Von (.) 1 1 o W a 1 g e r. 

Ibc Erhaltung des Gleichgewichts ist für die Flugtechniker immer eine 
schwier ige Frage gewesen. Im grossen und ganzen ist man dabei immer noch aufs 
Probieren angewiesen. Man versieht die Aeroplane meist mit grossen Schwänzen, 
die mit ihren bewegliehen, horizontalen und vertikalen Flächen jedoch einen ziemlich 
ungciiigeii und komplizierten Stcuermechamsmus bilden, der offenbar recht schwer 
zu handhaben ist. Finen anderen, durchaus eigenartigen Weg schlagen die Gebrüder 
Wright e.n. Sie lassen den grossen Schwanz ganz wog und benutzen zur Erhaltung 
des Gleichgewichts die Tragflachen selbst, die isic in sinnreicher Weise schrauben­
förmig verdrehen, so dass der Auftrieb aui der einen Sehe grösser gemacht werden 
kann, als aut der anderen. Konstruktion und Wirkungsweise ihrer Apparate sind 
ja in Fachzeitschriften bereits so eingehend besprochen worden, dass wir uns hier 
nicht damit aufzuhalten brauchen. 

Fs soll vielmehr im folgenden einmal der Frage naher getreten werden, warum 
die Erhaltung des Gleichgewichts bei Aeroplancn so schwierig ist. und durch welche 
Mittel wir sie erleichtern können. Wir wollen zu diesem Zweck von einem kleinen 
Versuch ausgehen, von dessen Richtigkeit sich jedermann leicht iselbst überzeugen 
kann. Wir lassen einen kleinen Modellapparat, der aus einer kreisrunden, ebenen 
Tragfläche mit einem senkrecht unter ihrem Mittelpunkt angebrachten Ballast bestehen 
möge, von einem erhöhten Punkt aus in ruhiger Luft herabfallen. Herabfallen ist 
eigentlich nicht richtig, denn das Hing fällt durchaus nicht, falls es nicht etwa allzu 
schwer ist. Fs wird auch nicht langsam wie ein Fallschirm zu Boden sinken, sondern 
vielmehr ganz eigentümliche Zick/.ackfliige ausführen. Die Erklärung dafür ist einfaen 
genug. I'ie Luft kann unter der Tragfläche nicht schnell genug ausweichen und 
übt daher einen Gegendruck aut sie aus, dessen Resultierende auf der Tragflache 

Patent derartig erweitert, dass er nicht nur das Höhensteuer durch die 

Pendclwirkung einstellt, sondern dass er auch Steuer zur Erhaltung des seit­

lichen Gleichgewichtes vorsieht, welche ebenfalls durch das cardanartig auf­

gehängte Pendel betätigt werden. Doch hat Bleriot bei seinen bisherigen 

Apparaten diese Idee noch nicht verwirkl icht. 

Von den bekannteren Elugtechnikern haben nur die Gebrüder Wright 

ihren Apparat derartig gebaut, dass sie auch imstande sind, ohne Abweichimg 

von der Fahrtrichtung das s e i t l i c h e Gleichgewicht zu erhalten. Sie er­

reichen dies dadurch, dass sie ihre Tragflächen schraubenartig verwinden, 

derart, dass sich dieselben auf derjenigen Seite, auf welcher sich die Flug-

maschinc geneigt hat. mehr nach abwärts krümmen. Dadurch wird der 

Luftwiderstand auf dieser Seite vergrössert und ein Zurückdrehen in die 

Gleichgewichtslage bewirkt. Um dem gleichzeitig damit auftretenden Be­

streben, von der F'ahrtrichtung abzuweichen, entgegenzutreten, muss zugleich 

auch das Scitenstcuer entsprechend gestell t werden. 

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die Lenkvorrichtungen bei 

Fhigmasehincn bisher ihrer Aufgabe durchaus noch nicht voll und ganz 

gerecht werden, welche darin besteht, den Flugapparat in einer bestimmten 

Normalstellung in eine bestimmte Bahn zu zwingen. 



senkrecht stc.it und in unserem Falle durch den Schwerpunkt des Ganzen geht. Der 
Apparat befindet sich also im indifferenten Gleichgewicht. In seinem Schwerpunkt 
«reift aber auch noch die Schwerkraft an. Nehmen wir nun an, dass die Tragfläche 
von Aniang an etwas von der genau horizontalen Richtung abweicht, was ja tat­
sächlich stets mehr oder weniger der Fall sein wird, so werden die beiden Kräfte 
sich nicht gegenseitig aufheben, sondern eine ebenfalls durch den Schwerpunkt 
gehende Resultante bilden, die parallel zur Tragfläche gerichtet ist. Dieser Kraft 
folgend, wird das Ganze eine seitliche Gleitbewegung ausführen. Nun ist aber noch 
ein Umstand von Wichtigkeit, der leicht übersehen wird. Es wird sich nämlich 
nicht nur der Apparat m Bewegung setzen, sondern auch die ihn tragende Luft; und 
zwar wird sich diese nach der entgegengesetzten Richtung bewegen, gerade w ie 
eine Kanone beim Abfeuern zurückläuft, wenn sie nicht daran verhindert wirJ. Die 
eine Bewegung ist einfach die Reaktion der anderen. Diese Luftbcwogung wird 
aber ihrerseits wieder eine Wirkung auf unseren Apparat ausüben. Die Luft wird 
sich natürlich au! der Seite, nach der sie strömt, zitsammenstaucn und hier einen 
grösseren Druck auf die Tragfläche ausüben als aui der anderen Seite. Infolge­
dessen wird unser Apparat, der ja schon sowieso nicht ganz die richtige Lage ein­
nimmt, noch weiter aus dieser Lage herausgedreht. Das findet freilich nur im 
Anfang statt; denn mit zunehmender Gescltwindigkeit tritt ja auch die Luftrcibung 
in Wirkung und sucht das Ganze wieder umgekehrt zu drehen, wodurch die oben­
erwähnte Zickzackbewcgu<ng hervorgerufen wird. Wir brauchen diese jedoch nicht 
mehr im einzelnen zu verfolgen, sondern wollen nur feststellen, dass ein derartiger 
Apparat durch eine von ihm selbst erzeugte Luftströmung aus seiner horizontalen 
Lage gebracht werden kann, wobei er gleichzeitig unter dem Einfluss der Schwer­
kraft eine Flugb?wegung nach der betreffenden Seite ausführen muss. 

Betrachten wir nun einmal die grossen, motorisch angetriebenen Aeroplanc. 
Wenn wir annehmen, ein solcher befinde sich während des Fluges in einem Be-
harrungszustand, indem die Antriebskraft der Schrauben mit den Flugwiderstandeii 
genau im Gleichgewicht stehen soll, so können wir die bei unserem kleinen Modell 
beobachteten Erscheinungen sehr wohl auf ihn anwenden. Dabei müssen wir zwei 
Hauptmöglichkciten ins Auge fassen. Er kann nämlich innerhalb der Flugrichtung 
und seitlich seine Lage verändern. Das erstcre hat man durch ein-.n langen Schwanz, 
das zw rcite durch Anbringung senkrechter Flächen zu vermeiden gesucht. Es fragt 
sich nun. ob diese Mittel wirklich zweckmässig sind, oder ob man sie lieber weg­
lassen und die Methode der Gebrüder Wright befolgen soll, deren Patentansprüche 
ja doch wohl kein unüberwindliches Hindernis sein werden. Die beiden Amerikaner 
machen die Erhaltung des Gleichgewichts ganz, und gar von dem Willen des Fahrers 
abhängig, indem sie dafür Sorge tragen, dass er alle Bewegungen des Fahrzeugs -
besonders auch die einer Drehung um die Achse der Fahrrichtung — mittels einfacher 
und zuverlässiger Steucrorgane ganz in seiner Gewalt hat Die grossen Erfolge, 
die I J C S ' i i i 'crs Wilbur Wright jüngst in Frankreich hatte, scheinen sehr für dieses 
Prinzip zu sprechen. Trotzdem scheint es mir doch wünschenswert, dass man den 
Führer wenigstens von der Sorge um die Erhaltung de> seitlichen Gleichgewichts 
befrei*.-. Da* düritc durch passend angebrachte Vertikalflüchcn doch wohl zu er­
reichen s e h . So hielte ich es z. B. für sehr zweckmässig, eine solche nic.it unter, 
sondern oben über den Tragflächen anzubringen, was meines Wissens bisher noch 
nicht versucht \v< rden ist. Als Vorteil dieser Einrichtung käme folgendes in Betracht: 
Sohalt d e Aeroplan sich nach der Seite neigt, wird er ja, wie oben ausgeführt, auch 
eine seitliche Gleitbewegung ausführen. Dabei wird an der oben befindlichen 
Vcrtikalflächc ein bedeutender Luftwiderstand wirksam sein, der das Ganze in die 
normale Lage zurückzudrehen suchen wird. Auch des Kurvenfliegen düritc auf 
solche Weise erleichtert werden. Als Reaktion der Zentrifugalkraft wird wieder au 
der oberen Fläche ein entgegengesetzter Luftwiderstand tätig sein, so dass der 



Aeroplan durch dieses Kräitepaar ganz von selbst in die der Kurve en tsprechende 
Schräglage gebracht werden wird. Und kommt schliesslich einmal ein u n v o r h e r ­
gesehener seitlicher Whidstoss, so wird er den Aeropkn soweit drehen, dass e r ihn 
von unten lassen und ganz gefahrlos emporheben wird. Wie man sieht, v e r m ö g e n 
also die zweckmässig angebrachten Vcrtikalflächen doch Vorteile zu bieten, die 
durchaus nicht zu unterschätzen sind. 

Der Vollständigkeit wegen möchte ich auch noch erwähnen, dass schon v o n 
verschiedenen Seiten vorgeschlagen worden ist, die Erhaltung des G le i chgew ich ts 
unabhängig vom Fahrer durch automatisch arbeitende Regulierapparate zu bew i r ken , 
wie solche z. B. auch bei Torpedos zur Erhaltung der Höhenlage benutzt w e r d e n . 
Gegen solche Vorschläge habe ich von vornherein eine gewisse Abneigung. Ich 
halte sie für ebenso zwecklos, als wenn man solche Apparate z. B. an F a h r ­
rädern anbringen wollte, um die Radfahrer der Mühe des Balanzierens zu entheben. 
Auch ist mir nicht recht klar, was man dabei als Norm für die richtige Lage be­
nutzen möchte. Etwa die Schwerkraft? Die wird aber gerade im entscheidenden 
Augenblick nicht für sich allein zu haben sein. Denn sobald der Aeroplan .sich 
e twas zur Seite neigt, tritt ja auch eine seitliche Beschleunigung ein. und die S c h w e r ­
kraft setzt sich dann mit der Reaktion dieser Beschlcunigungskraft zu einer Resul tante 
zusammen, die den äusseren Kräften, d. h. hier der Resultante des tragenden Luft­
drucks das Gleichgewicht hält und folglich direkt von der jeweiligen Lage der T r a g ­
fläche abhängig ist. Die Schwerkraft kommt also erst dann allein zur Wirkung, 
wenn nach Erreichung einer gewissen seitlichen Geschwindigkeit die Beschlcunigungs­
kraft durch den Flugwiderstand aufgehoben wird. Dann ist's aber auch schon zu 
spät. Mit anderen Worten: Wir werden mit Hilfe der Schwerkraft keinen Gle ich­
gewichts- , sondern nur einen Geschwindigkeitsregulator herstellen können. 

Meines Erachtens hat es überhaupt wenig Zweck, sich mit derartigen Problemen 
aufzuhalten. Viel wichtiger wird es sein, die Steuerungsorgane so durchzubilden, dass 
sie bei möglichster Einfachheit unbedingt zuverlässig und exakt funktionieren, damit 
der Fahrer alle Bewegungen seiner Flugniaschinc vollständig beherrscht. Ob das 
nu'i nach dem System Wright geschieht oder nach dem der Franzosen, is t an 
und für sich gleichgültig. Die meisten Aussichten wird eben der haben, der in 
vorurteilsloser Weise die Vorteile der einzelnen Systeme zu vereinigen we iss . 
Und das könnte gemz gut auch ein Deutscher sein, wenn bei uns e twas mehr Interesse 
oder vielmehr etwas mehr Geld für diesen Zweig der Luftschiffahrt vorhanden 
wäre! 

Die neue Epoche in der amerikanischen Luftschiffahrt. 
Ii. 

Eine der bemerkenswertesten Erscheinungen in der amerikanischen Aeronautik 
der Gegenwart ist die .Aerial Experiment Association*. In dieser Zeitschrift wurde 
früher über die so interessanten und mit ausgiebigen Mitteln unternommenen Arbeiten 
Dr. Alexander Graham Bell berichtet, sein tetraedrisches Bauprinzip für Flugkörper. 
Während all der vergangenen Jahre war Dr. Bell bemüht, einen seiner gigantischen 
tetraedrischen Drachen in einen motorgetriebenen Aeroplan zu verwandeln. Er fand 
aber diese Aufgabe so schwier ig und kompliziert, besonders, wei l es sein Bestreben 
war, systemat isch vorzugehen und nichts dem Zufall zu überlassen, dass er sich im 
letzten Jahre nach Assistenten umsah. Seine Wahl fiel auf zwe i junge Ingenieure, 
die gerade die Hochschule zu Toronto in Kanada absolviert hatten, die Herren 
Mc. Uurdy und Baldwin. Erstcrer war langjähriger Freund und fast Mitglied von 
Dr. Beils Familie gewesen — sein väterl iches Haus war Dr. Bei ls Landsitz zu Beinn 
Bhrcagli. nahe der Stadt Baddeck in Neu-Schottlaiid, Kanada benachbart, und Mr. 
Baldwin wurde durch ihn eingeführt. Beide sind jugendfrische Typen des kanadischen 



Schottenturns, wie es sich im Norden der neuen Welt überraschend rein bewahrt 
hat; die eigentl iche Landessprache dort ist sogar gälisch, ein altes Cclt isch! Dr. Bell 
ist selber schottischer Abkunft. Auf der Suche nach dem rechten Mann alsjMotor-
k i I n s t r u k t e u r konnte Dr. Bell endlich kaum verfehlen, mit Glenn Hammond Curtiss 
näher bekannt zu werden. Dieser letztere, ein Sohn des wohlhabenden — 6 Aerzte. 
2 Apotheken. 24 Automobile auf 1600 Einwohner — alten malerischen Land­
städtchens Hammondsport im Norden des Staates New York (nahe Buffallo und den 
Niagarrafällen) an dem lieblichen Keukasee. dessen hohe mit Weinbergen und 
Wäldern umsäumten Uferberge, mit den massiven steinernen Weinkellern, an den 
Rhein erinnern, hatte in wenigen Jahren eine kleine Reparaturwerkstätte für Fahr­
räder in eine schwungvol le Fabrik für Motorräder verwandelt, in deren'drci Gebäuden 

auch von vielen, meist erfolglosen Frfindern dynamischer Flugapparate eifrig gesucht. 
Curtiss verfügt über jenen glücklichen praktischen Blick, der ihn die einfachste 
Konstruktion und die zweckentsprechendsten Abmessungen finden l iess; seine M o t o r ­

räder bewährten sich als solid und geschwind und zeichnen sich besonders aus 
durch eine originelle Riementransmission, die auch bei der neuesten Plugmaschine 
in Anwendung kommen soll, ein durchbrochener Lederriemeii liegt nur mit beiden 
Seiten in der konischen Rinne der Scheiben auf und kann darum auch auf der 
kleinsten Scheibe nicht gleiten. — Dr. Bell hatte im Sommer letzten Jahres Mr. 
Curtiss nach Beinn Bhreagh. dem Schauplatz der neueren tetraedrischen Versuche 
berufen, und kaum war dieser dort mit M c . Curdy und Baldu in bekannt geworden, 
als Leutnant Selfridge") eintraf, ein junger Artillerieoffizier, der ein SpezialStudium 
aus der Luftschiffahrt gemacht hatte, und darum aus Washington als offizieller 
Beobachter der Bellschen Experimente entsandt worden war. Letzterer ward mit 
offenen Armen empfangen. — Dr. Bei ls geistvolle Gemahlin machte nun den V o r ­

schlag, dass alle Genannten sich als eine . A e r o n a u t i s c h e F \ pe r i in e n t ie r - G e -
S e i l s c h a f t " * " ) gesetzl ich organisieren sollten, wogegen sie dann eine beträchtliche 

•l L t . S e l f r i d g e v e r u n g l ü c k t e b e d a u e r l i c h e r w e i s e b e : e i n e r V e r s u c h s f a h r t m i t O r v i l l e Wiehls H a g -

n u s c h i n e a m IH. S e p i e n i b e r d . J » . 

* * ) M a n v e r g l e i c h e u n s e r e i l l u s t r i e r t e n Bericht« i n H e f t 15 u n d lf> d e r „I. A . .M 

gegen 90 Arbeiter 
tätig sind. In seiner 
idyll ischen Abge-
legciihcit erwies 
sich Hammondsport 
gerade als ein be­
sonders fruchtbarer 
Boden für flugtech­
nische Ideen, und 
der leichte und 
starke Curtissmotor 

ward frühzeitig 

zum Antrieb von 
Lenkballons ver­
wertet. 

A m e r i k a n i s c h e A v i a t i k e r i v o n l i n k s n a c h r e c h t s ) : Mr. A l l a n R. H a w l e y . Mr. 

M c . C u r d y , L e u t n a n t S e l f r l u u c , Mr. ('.'•. M. M a n l e y . Mr. C u r t i s s , Mr. B a l d w i n , 

Mr. A. M. H e r r i n g . 

So bewegte erdeil 
ersten .California 
Arrow", Captain T. 
Baldwins Schöp­
fung, und ward 
auch bald nicht mir 
von dessen Nach­
ahmern, sondern 



Summe zur Verfügung stellen würde, zu dem alleinigen Zweck, irgend eine Art 
dynamischer Flugmaschine so schnell wie möglich in die Luft zu bringen. Min SO 
guter Rat ward sofort befolgt, und anfangs Winter folgte die ganze neue .Gesell­
schaft" Mr. Curtiss nach Hammondsport nach, wohin ihn Geschäftsinteressen zurück­
gerufen hatten. 

Die Dr. Hellsehe Familie war e ingeschlossen, und so ward denn das 
.Kapitol" vor Hammondsport. jener das ganze Städtchen überragender steiler 
Hügel, der von dem Curtissscbcn Haus und den Fabrikgebäuden gekrönt wird, zu 
einer einzigartigen Hochburg flugtechnischer Pläne. Schon lange das Mekka aben­
teuerlicher Frfinder, ward es jetzt ein Wallfahrtsort für berufenere Förderer der 
Fl iegekunst: Augustus Post und Professor Wood seien von mehrtägigen Besuchern 

genannt, und Herring und Manlv gehörten 
zu der Pilgerschar vom Acro - Club oi 
America, die durch den Flug um den Preis 
des Scientific American hingezogen 
wurden. 

Noch in Ncu-Schottland hatte die Ge­
sellschaft Professor Bei ls e igene Versuche 
aufgenommen. Leutnant Sclfr idge machte 
dort einen langen Flug über Wasser an 
Bord des riesenhaften tetraed Tischen 
Drachens „Cygnct", der von e inem Dampfer 
geschleppt wurde. Fs schien sich dabei 
herauszustellen, dass die Anhäuiung von 
soviel tausend Zellen, wobei notwendiger­
we ise an die hundert direkt hintereinander 
zu stehen kamen, den Hebceffekt beein­
trächtigte. Ganze Massen von Zellen, die 

der Luftstrom kaum noch erreichen konnte, schienen lediglich nutzloser Ballast zu 
sein. (Jener Versuch hatte damals mit der Zerstörung des „Cygnet* geendet, weil 
der Drache so unmerklich sank, dass die Schleppleine weder an Bord des Dampiers, 
von wo aus der Rauch des Schornsteins die Aussicht hemmte, noch von Leutnant 
Sclfridge, der nicht direkt nach unten zu blicken vermochte, zeit ig gekappt wurde 
und die Zellen so mit voller Geschwindigkeit durch das Wasser geschleift wurden. 
Sclfridge rettete sich.) Auf dem Arbeitsprogramm für den Winter in Hammondsport 
stand dann auch die Suche nach einer vorteil­
hafteren Zellengruppierung, sodann aber, 
zugunsten des jüngeren Clements, fürs erste 
Gleitflugversuche, die alsbald mit Enthusias­
mus aufgenommen wurden. Getreu dem 
von Mrs. Bell gesteckten Ziel, auf dem 
kürzesten W e g zu wirkl ichem Flug zu ge­
langen, wurde bald durchaus eklektisch 
verfahren und so auch eine Gleitmaschine 
adoptiert, die jener der Gebrüder Voisin in 
Frankreich am nächsten kam. Sie glich 
äusserlieh dem Hcrring - Chanute - Apparat, 
doch dessen wichtigster Teil, der auto­
matische Steuerschwanz, war durch eine 
steif verbundene horizontale Fläche hinter 
den Trageflächen ersetzt . als Wind­
fahne dienten kleine vertikale Flächen auf beiden Seiten hinter den Flügelenden. Dfe 
Resultate dieser ( i lci tversuche ähnelten jenen der meisten Epigonen der alten berufene" 

D e r H a m m o n d s p o r t e r G l e i t e r ( S e i t e n a n s i c h t ) . 

„ S c h w e r e A r b e i t " b e i m G le i ten . 



Schu le . Es fehlte der Zwang, die Anfangssehwicrigkcitcn zu überwinden und der 
le ichte Motor winkte in allzu verführerischer N a h e . Lilienthal, flerring und die 
W rights erreichten solch erfreuliche Resultate, weil sie fürs erste über das Gleit-
stadiurn nicht hinauszuhlicken vermochten, und darum mit ganzer Seele bei der 
S a c h e waren. Es ist hinderlich für den wahren Fortschritt, dass Gleiten anfangs 
schwere r fällt als dynamisches Fliegen, und zwar darum, weil es in Windstille so 
uninteressant und mühsam wird, dass .Flüge im Wind* einfach eine Notwendigkeit 
s ind. Noch niemand hat bis jetzt den Grad von Meisterschaft erreicht, den Lilienthal 
s ich einst durch einen eisernen Flciss im Liehen mit seinen primitiven Apparaten zu 
e rwerben vermochte. Was würde er heute zu der fast abergläubiehen Furcht sagen, 
mit we lcher Farrnan und Dclagrangc dem leisesten Windhauch aus dem Wege zu 
g e h e n suchen. Er, der gerade damals Maxims Maschine nur darum so streng beur­
tei l te, .we i l sie auch im leichten Wind nicht fliegen könne"! Es lohnt sich, beiläufig 
zu bemerken, dass Lilienthals Apparate, gerade in ihrer primitiven Einfachheit dem 
Farmantypus entschieden überlegen waren. Jener diedrale Winkel der Haupttrag-
f läehen und die grosse hintere Zelle des letzteren machen freilich seinen Flug bei 
Windst i l le ungewöhnlich leicht, sind aber ein solches Hindernis im Wind, dass es 
bei diesen Maschinen rätselhaft wird, wie und wann denn endlieh einmal jene Kunst 
d e s Fl iegens im Wind, ohne w :clche die pfei lgeschwinde Flugmaschinc weniger 
praktischen Wert hätte als der kleinste langsame Lenkballon, erlernt werden soll! 

grossart ig im starken Wind geflogen, wie gerade er, und die Gebrüder Wright 
brauchten bloss die Verschiebung schwerer Massen durch die blitzschnellen Be­
wegungen leichter steuernder Flächen zu ersetzen, um prinzipiell aus der Lilien-
thalschen Maschine einen weit grösseren perfekten Flieger zu machen, freilich einen 
1.1 henthalschen Flciss vorausgesetzt! 

Wenn so die Maschine auf dem rechten Prinzip basiert ist, so dürfte es 
allerdings möglich sein, auch durch vorsichtige endlos wiederholte kurze Flüge in 
immer stärkerem Wind die Meisterschaft ohne Gleiten zu erwerben, und wir dürfen 
so das Beste für die Zukuntt der „Aerial Experiment Association" in Hammondsport 
hohen, weil die folgerechte Entwickelung ihrer eklektischen Methode sie schliesslich 
zu dem veritabcln W r i g h 11 v p u s führte! Doch kehren w ir zu jener interessanten 
Entwickelung zurück! 

Der oben erwähnte Hammondsporter Gleiter zerbrach am Ende bei einer 
ungeschickten Landung und wurde nicht wieder erneuert. Statt dessen wurden die 

A e r o p l a n „ R e d W i n g s ' -

Für Farmans Maschine 
erscheint dies überhaupt 
fast unmöglich, weil bei­
spie lsweise die enorme 
Hcbelwirkung der Hinter­
zelle die Anstrengungen 
des Horizontalruders, die 
Windstössc zu bekämpfen, 
lahmlegen würde. Lilien­
thals Segelflächen waren 
einfach neutral, ohne Hilfe 
und ohne Hindernis für die 
Stabilität. Seine Schwer­
punktverlegung war frei­
lich eine allzu anstren­
gende Balanciermethode, 
aber trotzdem ist noch 
niemand so kühn und 



. . R e d W i m s • a u f d e m T r a n s p o r t n a c h d e r V e r s u c h s s t e l l e 

( d i e W ö l b u n g d e r F l a c h e n i s t v o r z ü g l i c h z u e r k e n n e n » . 

„Rote.'i Flügel" erbau! (Hr. E-ell hat all seinen Apparaten hübsche charakteristische 
Namen beigelegt — sie erleichtern tetsächlich den Ueberblick.) 

Es war dies eigentlich in der Hauptsache eine Nachbildung von Farmans 
damals so triumphierender Maschine. Der Unterschied bestand nur darin, dass, ent­
sprechend einer Idee Mr. Baldwins. zur Gewinnung grosserer Festigkeit die obere 
Tragfläche (quer zur Elugrichtimg) nach oben und die untere nach unten gekrümmt 
konstruiert wurde. Nabe 
den Flügelenden mussten 
die einander genäherten 
Flächen darum schmaler 
in der Flugrichtung wer­
den, und es ergab sich 
so eine natürliche An­
näherung an die (icstalt 
des Vogelflügels, diedurch 
dreieckige Flügelspitzen 
dann noch vermehrt 
wurde. An dieser Form 
ist seither auch festge­
halten worden, und zwar 
anscheinend mit Recht, 
nenn sie verhindert teil­
weise die störende l iche-
wirkung eines seitl iehen 
W indstosses. die sie al len­
falls in eine seitliche Schiehewirkuiig verwandelt, welch ' letztere aber gerade jene 
einseitige Hebung neutralisieren würde, weil sie wiederum einen „W mdstoss- und 
eine gewisse Hebe Wirkung auf der entgegengesetzten Seite zur Folge hätte. 

Farman nachgebildet war eme Hinterzeile mit Vertikalsteuer in der Mittet 
aber sie war kleiner im Verhältnis, und besonders viel niedriger als die Hauptzellc. 

Eigentümlich war das Fitigelprofil 
in FormderTunibul lschen S-Kune 
(die Wölbung hinten umgekehrt). 
Sie war fürs erste — eklektisch 
— im Interesse der Stabilität 
adoptiert w orden. Die Maschine, 
auf Schlittenkufen montiert, wurde 
auf dem Eis des te i lweise zn^i-
frorenen Keukasees probiert. Sie 
war mit jenem dreissigpierdigen 
luftgekühlten Curtissmotor ver­
sehen worden, der auf der zweiten 
Ausstellung des Acro Club of 
America eine so günstige Beurtei­
lung seitens der Fachleute eriahren 
hatte und in dem betreffenden 
Artikel des vorigen Jahrgangs 

dieser Zeitschrift illustriert und beschrieben war. Allerdings erwies sieb die damals aus­
gesprochene Befürchtung, dass die Luftkühlung für volle Kraft nicht ausreiche, als nur 
zu gut begründet bei dieser Aubäiifiing von acht Zylindern: beim Flug kann man nur für 
e twa drei Minuten aui volle Leistung rechnen. Von den Franzosen übernommen 
war auch die Montierimg eines kleinen Propellers direkt auf der Motorwelle. — 
Diese Maschine flog ui ierwarteterweise auf und davon während eines Versuches, 
der nur ihrer Lenkbarkeit auf dem Eis galt. Bei einem zweiten erfolgreichen Fing 

A e r o p l a n . . W h i t e W i n g s " m i t g u t s i c h t b a r e n v e r s t e l l b a r e n 

F l U g e l s p i t z e n . 



im 

g a b schliesslich die Hintcrzclle auf einer Seite unter dem Luftdruck nach, die 
Maschine schlug um, stürzte sei twärts aufs Eis und zerbrach vollständig. Offiziell 
w a r Leutnant Selfridge ihr Erbauer gewesen. — Eine zwei te Maschine, die „Weissen 
Flügel", folgte ihr sofort nach mit der grossen Neuerung der „Flügelspitzcnkontrolle'*. 
D a s Verdrehen der Wrightschen Eliigelendcn wurde hier im Prinzip nachgeahmt, 
doch wurden zwei besondere Horizontalsteuer auf den Seiten je einer Tragefläche 
dafür substituiert. Dias hat den grossen Vorteil, dass diese Steuer beim normalen Elug 
horizontal gestellt werden konnten. Indem sie so nicht am Elugwinkel der Trage­
f lächen teilnahmen, konnten bei der Aktion dieser Steuer die linken um genau den­
selben Winkel positiv gestellt werden, wie die rechten negativ und umgekehrt; der 
Mechanismus funktionierte stets auf diese Art, und so entstand aus der aufrichtenden 
Tendenz keine Drehtendenz, wie bei den Wrights, die durch das Vcrtikalsteucr 
hätte kompensiert werden müssen. Auf geschickte Weise wurden diese Sicherheits­
flächen durch die Neigung des Oberkörpers des sitzenden Führers betätigt. Wenn 
letzterer sich, gleich Lilienthal, doch mit kaum dem zehnten Teil der Anstrengung, 
instinktiv nach der jeweils zu hohen Seite herüberncigte, stellte er durch eine 
seinen Körper erfassende dabei augenblicklich diese Flächen auf die entsprechenden 
Winkel ein, und die Maschine richtete sich alsbald wieder gerade. Wie bei Farman 
wurde das Steuerrad für das Vertikalsteuer gleichzeitig dazu benutzt, durch Vor-
und Zurückschieben das vordere Horizontalstem^ zu bewegen. • Die „Weissen 
Flügel" wurden mit drei Rädern versehen, gleich der für die Curtissschen Motor­
räder verwendeten. Dieselben konnten sich nicht automatisch in die Flugric'ntung 
(im Verhältnis zum Bode») einstellen wie die Farminschen und besassen auch 
keinerlei Federn. Dafür waren sie aber auch um vieles leichter, und es konnte 
der Schwerpunkt der Maschine so in grössere Nähe zum Boden gebracht werden. 
Diese Mängel haben sich indes noch nie besondert, fühlbar gemacht, obgleich das 
Uebungsgeländc ungünstig war. Felder und Wiesen mit Bäumen auf zwei Seiten 
und einem Bahngeleisc mit Tclegraphenstangen und -drahten gegenüber, und halb 
durchquert von einem sehr störenden Weinberg, in welchem eine Notlandung aus­
geschlossen gewesen wäre. Es wurde durch das breite Tal gebildet, in das sich 
der langgest ieckte (und weiter oben gegabelte) Kcukascc fortsetzt — Mammondsport 
selbst nimmt dessen linke Seite am Sccufer ein , und der Ucbungsplatz ist über 
3 km von dem Städtchen entfernt. Der nötige AnLuf wurde auf einer rechteckigen Renn­
bahn mit abgerundeten Ecken genommen, die aber eher einem deutschen „Feldweg" 
gleicht. Es wurde darum für notwendig befunden, ein viertes Rad unter dem Frotit-
stcuergerüst zuzufügen, das vom Steuerrad zugleich mit dem Vertikalsteuer bewegt 
wurde, weil letzteres allein nicht ausreichte, den Apparat beim Anlauf auf der 
Bahn zu halten. (Das Rad unter der Hinteizelle erhob sich dabei alsbald vorn 
Boden.) Es sei noch erwähnt, dass die auircchteii Pfosten zwischen den Flächen 
nach wissenschaftl ichen Regeln zugeschrägt und dass alle konstruktiven Einzelheiten 
sehr praktischer Natur waren - wie Stuhlblechbüchsen als Verbindungen der Holz­
teile u. dergl. —. alle diese Maschinen wa ien ungewöhnlich leicht für ihre Grösse. 
Diese „Weissen Flügel" wurden von Selfridge und Curtiss mehrmals erfolgreich 
erprobt, verunglückten dann aber völl ig bei Mr. Curdys Erstlingstlug, weil dieser 
sich in der Aufregung aus der Gabel der Flügelspitzenkontrolle herausneigte und es 
so nicht verhindern konnte, dass die Maschine am Ende mit voller Kraft seitlich 
aufstiess und in Stücke ging. Er selber entkam wie durch ein Wunder mit ciliar 
leichten Armwunde. — Die „Weissen Flügel" waren offiziell das Werk Baldwins 
gewesen, und nun kam Mr. Curtiss an die Reihe. Sein Entwurf war ein ganz 
ähnlicher, doch die Ausführung wai solider und planmassiger. Er hess sowohl das 
Rad unter der Hintcrzclle. als auch, gewissen Erfahrungen entsprechend, deren 
vertikale Wände weg. So erzielte er grossere Geschwindigkeit, und als nun endlich 
die sämtlichen Tuchflächeii auch gefirnisst wurden, erhöhte sich auch die Tragkraft 



erheblich. — Es wurde bereits berichtet, w ie Mr. Curtiss in dieser Masch ine den 
schönen S i l b e r p r e i s des Scientific American am 4. Juli, dem Nationalfeiertag 
der Unabhängigkeitserklärung, durch einen Kilometerflug gewann. Dieselbe hat seit­
her noch viele und längere Elügc gemacht und ist dabei schlimmstenfalls nur leicht 
beschädigt worden. Während einiger Reparaturen durchlief sie aber e ine bedeut­
same Entwickelung. Noch bei dem Preistlug war die Schwcrpunktslagc unkorrekt 
gewesen, das Horizontalstcuer musste fortwährend durch einen negat iven Winkel 
dem Aufbäumen entgegenwirken. Am Tag nach dem Preisflug glückte endlich 
die erste ganze Wendung, der aher sofort eine wei tere enge Schleife hät te foIg;n 
müssen, um an dem fatalen Weinberg vorbeizukommen, und dafür war die Ge­
schwindigkeit beim ersten Drehen bciei ts zu sehr gesunken — so verlor denn die 
Seitenkontrolle ihre Wirkung, und die Maschine glitt in ihrer geneigten Drehlage 
sei twärts nach unten, und der rechte Flügel sowie in der Felge das Frontends 
wurden beschädigt. Letzteres wurde verlängert, der Sitz iür den Führer zur 
besseren Balance nach vorn gerückt, und zwar soviel, dass der Motor gleichzeit ig 
e twas nach hinten verlegt werden konnte, um so eine vorteilhafte Hebelwfrkung 
des Trägheitswiderstandes gegen das Uebcrkippen zu erzielen. Das vordere 
Horizontalstcuer wurde gleichzeitig e twas vergrössert. Später wurde die eine der 
beiden bloss noch horizontalen Schwanzflächen abgenommen, und so w iederum an 
Schnelligkeit und Kontrollierbarkeit gewonnen, ohne Stabilität einzubi issen. D i e 
Flächen wurden dann nochmals gefiinisst und — die Maschine verlor hierdurch 
leider ihre Flugkraft. 

Jene leidige Streitfrage: . . e b e n e o d e r g e w ö l b t e F l ä c h e n?" erschein: 
wirklich sehr müssig. wenn man gesehen hat. wie das Gradezichcn der allzu leichter; 
Rippen durch die vermehrte Tuchspaunung infolge des Nachfirnissens die gewölbten 
Flächen in ebene verwandelte und sie dadurch sofort an die Erde fesselte. Neue Rippen 
wurden dann mit noch effektvollerer einfacher Wölbung, ohne jene S-Kurv. 
angefertigt, aus vier Furnieren, statt dreien, zusammengeleimt, und darum besser 
formhaltend. Dank einem günstigen Konstruktionsprinzip brauchten diese Rippe i 
bloss in die Schlaufen des Tuches eingeschoben zu werden, aus denen die alten 
entfernt worden waren, und die Flächen besassen wiederum die effektvollste 
Wölbung. 

Der Motor wurde demnächst mit einem Extraschmierapparat versehen. cVr 
es gestattete, die Zylinder mit Oel zu überschwemmen und sie bedeutend länge 
küh! zu erhalten. Und dann, bei der ersten Steuerprobiing mit all diesen Verbesse­
rungen, wurde auch die letzte horizontale Tuchflächc vom Schwanz abgerissen unc" 
— die Maschine flog nun gerade gehorsamer w ie je. Es war dann einfach natür lo. 
das nutzlose leere Gerüst dieser Minterzcllc ganz abzunehmen und das Venikai-
stcuer direkt durch vier Bambusstangen halten zu lassen, wahrend es gleichzeitig 
kürzer und höher gemacht wurde. Und schliesslich war es völlig im Einklang n t 
sämtlichen Erfahrungen beim freien Motorflug, dass die Macht des vordere:; 
Horizontalsteuers vergrössert würde. Man machte es daher doppelt aus zwei iiber-
cinandergeordneten grossen Mächen und rückte es gleichzeitig weiter nach vorn. 
Die Maschine verlor durch dies alles für den geübten Führer nicht etwa an 
Stabilität, sondern sie wurde bloss viel, viel gehorsamer. Und so kam es. das« 
schliesslich am 29. August Mr. Mc. Curdy im Flug über diesem ungünstigen GeläiiJe 
eine geschlossene Figur acht zu beschreiben vermochte, mehr als 3 km in 3 Minuten 
und in einer Höhe von einigen 8 Metern. Er landete am Abflugspunkt, in der 
Mitte dieser Figur. Es wehte ein leichter Wind. In den letzten Uelvingsilügen 
waren bereits öfters Hohen von 20 Metern und mehr erreicht worden. Mit Hilfe 
der Seitcnkontrollc und dank den sich verjüngenden Flügelenden lassen sich anc-i 
weit kürzeie Wendungen ausführen, als sie lür den Farmantypus möglich sinJ. 
für welch' letzteren das Uebimgsgclände bei Hainmondsport wohl überhaupt im-



brauchbar wäre. — Mine neue verbesserte Maschine wurde jetzt auch schon beinahe 
vo l lendet . Diese wurde „SUver Dai t " benannt („Silber-Bolzen ' — auf deutsch klingt 
hübscher „Silber-Pfeil**), weil ihre Flächen mit Caplain Baldwins neuem silber­
g länzenden grauen gummierten Seidenstoff bespannt sind, der viel weniger wiegt 
u n d dabei absolut luftdicht ist. Die Flügel sind e twas schmaler und über 2 Meter 
länger geworden. Mit ihrer schlanken Biegung gleichen sie so aufs Haar den 
Schw ingen eines riesenhaften Albatros. Natürlich ist hier auf zwei Fassagiere 
gerechnet . Die Konstruktion ist äusserst elegant, gewonnenes Geschick und Er­
fahrungen wurden verwertet. Freilich fehlt die Hinterzelle nun gänzlich, und die 
S t e u e r sind so mächtig wie nur möglich geworden, beide grosse Doppelflächen und 
b e i d e an langem Hebelarm wirksam. Praktisch genommen ist dies eine „Wright-
niaschine", nur mit verschiedenen guten Onginalpunktcn. Fs ist ein wassergekühlter 
Moto r mit Radiator dafür im Bau von 50 Pferdekräften, der mit allem Zul>ehör 
und den Passagieren in einem fischförmigen Mittelkörper Platz finden soll. Die 
F läche der vier dreieckigen Flügelspitzenstcucr ist ebenfalls vergrössert worden. 
Probef lüge sollen baldigst stattfinden. Offiziell ist dies Mr. Mc. Curdys Maschine, und 
z w a r mit um so mehr Recht, als nur Curtiss noch helfen konnte, weil Selfridge 
dienst l ich nach Washington berufen worden war zur Erprobung der Reglerungs-
luftf:Jirzcuge, und Dr. Bell mit Mr. Baldwin der Sommerhitze wieder in Neuschottland 
a u s dem Wege ging. Auch dort wurde flcissig gearbeitet. Unzählige wissenschaft­
l i che Aufstiege tetraedrischcr Drachen führten schliesslich zu einer Form, die für 
e i n e riesige tetraedrische Flugmaschine, die jetzt endlich im Bau ist, endgültig 
adoptiert wurde. Der Entwurf ist sehr verschieden von „Cygnct", denn zwischen 
d e n Zellcngruppen sind hohle Räume freigelassen, um dem Luftstrom überall freien 
Zutritt zu gestatten. Bei der grossen natürlichen Stabilität tetraedrischcr Flug­
körper ist nur ein Horizontalsteuer vorn und ein Vertikalsteuer hinter dem Propeller 
benötigt. Diese Flugmaschine soll als Drache von einem Dampfer geschleppt werden, 
und Motor und Propeller treten dann erst in der Luft in Tätigkeit. 

Karl D i e n s t b a c h . 

Kleine Mitteilungen. 
Ehrungen Wi lbu r Wr i gh t s . Der Aero-Club de France wird am 5. November 

im Automobil-Club ein Diner zu Ehren Mr. Wilbur Wiights veranstalten. Bei dieser Ge­
legenheit wird Ihm, so schreiben „Les Sports", die goldene Medaille überreicht werden, 
welche der Club den Gebrüdern Wright zum Gedächtnis ihrer grossartigen Flüge während 
des Septembermonates zuerkannt hat. Gleichzeitig erhält Mr. Wilbur Wright einen Check 
über 5000 Frcs., den das Aviations-Komltee des Aero-Clubs für den hervorragendsten bis 
Ende September ausgeführten Flug ausgesetzt hat, sowie die goldene Medaille der Aca-
demie des Sports. Bei dem Festbankett soll Mr. Wright öffentlicher Dank ausgebracht 
werden für seine Bemühungen, der Lösung des Problems des „Schwerer-als-Luft" 
näherzukommen. I. H. 

Der g rosse Av ia t l ons -Pre l s des Aero-C lubs de France. Der Verwaltungsrat 
des Aero-Club de France hat beschlossen, für den Herbst 1909 eine Aeroplanflug-Kon­
kurrenz (Schnelligkeit und Dauer) zu veranstalten. Der erste Preis wird 100000 Frcs. betragen. 

Der Wettflug wird von Stadt zu Stadt In den Ebenen der Champagne oder der 
Beauce statthaben und wird 3 Tage (von Sonnabend bis Montag) dauern. 

Das Reglement des grossen Aviationspreises des Aero-Clubs de France wird später 
bekanntgemacht werden. I. H. 

E indecker . Blcriot hat einen neuen Erfolg ihr sein Problem errungen; am 
22. Oktober ist der unermüdliche Aviatikcr mit seiner Maschine bei einer Windstärke 
von 12 nv'sek. aufgestiegen. 30 Sekunden hielt sich im langsamen Fluge der Mono­
plan in der Luft, als plötzlich Bl. ein falsches Manöver ausführte und seinen Motor 



abstellen musste. Aus 10 m Hühe glitt die Maschine noch ziemlich sanft zur Erde, 
so dass nur 2 Streben brachen; aber der Apparat ist jetzt schon wieder f lugbereit. 
Dieser f ing bedeutet doch den Mehrflächlcrn gegenüber eine ganz überlegene Le is tung ; 
denn ängstlich hüten sich diese Apparate solchen Windstärken zu trotzen und BL 
ist gerade dieser Luftströmungen wegen aufgestiegen. 

Die Erfolge dieses Monoplanes werden wohl bedeutend mit dazu beigetragen 
haben, dass wir wieder neue Apparate d ieses Typs erscheinen sehen. M . R o b e r t 

R. E . P . 2 . D i e R. E s n a u l t - P e l t e r l e - F l u g m a s c h l n e Nr . 2 b i s . 

E s n a u l t - P e i t e r t e , der durch seine vorhergehenden Versuche absolut nicht 
entmutigt ist. tritt uns mit einem verbesserten R. E. P. 2 bis entgegen. Die Flügel 
d ieses neuen Typs sind gesenkt und die Uöhensteuerung ist vergrössert worden: 
sonst haben wir den alten R. F. P. vor uns. 

Ein neuer Monoplan, der in Wirklichkeit wohl der brauchbarste sein \ \ ird. ist 
voll dem österreichischen Ingenieur W e l s gebaut worden. Die Elügclkonstruktion 

M o n o p l a n W e i s . S e l t e n a n s i c h t . 



lässt eine wohldurchdachte Form erkennen. Im Querschnitt den S-Schlag, wie 
ihn die amerikanischen „White wings" haben, geben den Flügeln auch ohne 
Höhensteuer der Maschine die nötige Stabilität, da die hinteren Flügelspitzen durch 
geeignete Konstruktion vom Führerstand aus verstellbar sind. — Ursprünglich mit 
2 Schrauben gedacht, arbeitet der Apparat jetzt mit einem Propeller, der durch 

M o n o p l a n W e l t . V o r d e r a n s i c h t . 

einen 24 PS Antoinette-Motor getrieben wird. Der Apparat ist vorn auf 2 Rädern 
montiert und besitzt hinten als Stütze einen Sporn, so dass sich der Apparat direkt 
vom Erdboden erheben kann. — Hoffen wir, dass die Anfangsversuche dieses neuen 
Monoplanes von guten Erfolgen gekrönt sein mögen. E. R. 

Mr. A. H. Herr ings Aeroplan, auf den man so grosse Hoffnungen gesetzt 
hatte, begann letzte Woche auf Hempstead Piaines seine Versuche. Nach kurzem 
Anlauf erhob sich die Maschine bis gegen 1 m hoch und flog eine Strecke von 
90 m. Als Herring dann den Apparat wenden woll te, gehorchte die Maschine nicht 
der Steuerung und stürzte hart zur Erde. Der Apparat ist vor Mitte November nicht 
wieder gebrauchsfähig. E R. 

C o d y s A p p a r a t a m 16. O k t o b e r . 

Codys F lugapparat . Den Engländern scheint das Glück in aviatischcr Be­
ziehung wirklich gänzlich abhold zu sein. Schon in Heft 20 der ..I. A. M." konnten 
wir über den neuen englischen Militärflugapparat berichten und über seine Misserfolge. 
Cody hat diesen Apparat wieder herrichten lassen und begann am 16. Oktober neue 
Versuche damit; aber das gleiche Missgeschick. Der Apparat legte allerdings einen 
kurzen, wenn auch sehr unschönen Flug zurück, kam dann ins Schwanken, überschlug 



sich und st iess hart auf die Erde auf, so dass nur ein ziemlich klägl iches Trümmerst i ick 
zurückblieb. Cody kam mit ganz leichten Verletzungen glücklich davon. Wie s c h o n 
früher erwähnt, ist der Cody-Apparat eine schlechte Nachbildung des alten W'right-
Fl iegers; all" die Kinderkrankheiten in bezug auf Steuerung usw., die Wright schon 
lange überwunden hat, treten bei dem englischen Apparat wieder auf. Die Franzosen 
betonten stets, dass ihre Längsstabilität bedeutend besser sei als die des Wr igh t -
Fliegers infolge des grossen Schwanzes, den die Apparate von Farman und De la -
grange haben. Cody hat seinen Apparat aber noch kürzer, als der Wright-Fdieger 
ist, gebaut, so dass zu diesem Flug noch viel grossere Geschickl ichkeit gehören 
muss als zu den amerikanischen. Die Kraftübertragung von Motor zur Schraube 
geschieht durch Sei lgetr icb; wohl dadurch ist auch der Unfall am 16. Oktober ent­
standen; das Seil nach der linken Schraube zu wird geglitten sein, so dass durch 
das ungleiche Arbeiten der Propeller der Apparat ins Schwanken gekommen ist. 
Der Motor selbst scheint zu hoch gelegt zu sein, so dass auch hierdurch die Stabil ität 
ungünstig beeinflusst wird. Am unangenehmsten ist wohl aber, dass der Führer 
hinter dem Motor sitzen muss und somit an der Beobachtung stark gehindert wird. 
Wir werden in diesem Jahre wohl kaum noch von neuen Versuchen mit d iesem 
Apparat zu hören bekommen. ti. R. 

Der vierte von M. Jacques Balsan gegründete Lu f t pho tog rap ta ie -We t tbewerb 
findet vor dem Aéro-Club de France statt; die Einsendungen müssen bis spätestens 
15. November erfolgt sein. 

Wie in früheren Jahren werden die Sieger zahlreiche Belohnungen erhalten 
Erster Preis: 500 Frcs.. gestiftet von M. Jacques Balsan. Zweiter Preis: 100 Eres., 

gestiftet von Sr. Königl. Hoheit Fürst Roland Bonaparte, Mitglied de l'Institut. Eine 
Vermeillc-Mcdaille (gestiftet von Sr. Königl. Hoheit Fürst Roland Bonaparte) iiir 
Gebirgsphotopraphien vom Ballon aus. Eine silberne Medail le, gestiftet von der 
Meteorologischen Gesellschaft, für Wolkenphotographien. Medaillen des Acro-Cluh 
de France, der Automobil-, Touring-, Photo-Clubs der Französischen photographischen 
Gesellschaft. Ein Stich desUntcrrichts-Ministeriums. Eine von Ruveau-Paris gestiftete 
Plakette für Ballon-Aufnahmen von Paris usw. 

Auf Wunsch versendet der Aéro-Club de France gratis'das Reglement des \ ierten 
Wet tbewerbes. Diesem Wettbewerb wird später eine Ausstellung der besten Arbeiten 
iolgen. 

Die Versuchsfahrten mit dem rekonstruierten dritten 

Zeppelinschen Luftschiff. 
Von Dr. Hugo E c k e ner. 

Das Fahrzeug, mit dem Graf Zeppelin vom 23. Oktober ab eine Reihe \on 
Versuchsfahrten machte, ist bekanntlich das rekonstruierte und ein wen ig abgeänderte 
Schiff, das schon im Jahre 1906 und dann wieder 1907 sich erfolgreich bewährte. 
Es ist das erste, das die Stabilisierungsflossen am Hinterende aufwies und am 
9. und 10. Oktober 1906 durch die Ruhe und Sicherheit seines Fluges Bewunderuni; 
erregte. Als es im Jahre 1907 wieder ins Treffen geführt wurde, zeigte es die 
Verbesserung, dass der anfangs unten angebrachte Steuerapparat nunmehr héraut 
an die Flanken des Schiffskörpers verlegt war. Die seitlich angebrachten Hölicn-
stetier wirkten ausserordentlich viel stärker als irüher. zumal sie vergrossert waten. 
Aber die zwischen den Stabil isierungsflossen eingebetteten Seitenstcuer befriedigten 
nicht ganz in ihrer Wirkung. Die Steuerbordschwenkungen vor allen Dingen gingen 
zu langsam vor sich. Am vierten Fahrzeug experimentierte man dann, wie er­
innerlich ist. längere Zeit hinsichtlich der Seitensteuerung. Die schl iessl iche L«»sung 



bestand in der Anbringung eines riesigen Heckstcuers und in der Verlegung der 
sei t l ich angebrachten Flächen an das äusserste Ende der Flossen. Für das dritte 
Schiff suchte man bei seiner Rckonstruicrung nach einer noch besseren Lösung. 
D a s für das kleinere Fahrzeug zu schwere Hecksteuer l iess man iortfallen und ver-
grössertc dafür die ganz am Fndc angebrachten seitlichen Flächen, indem man sie als drei­
f lächiges Jalousiesteuer, anstatt als zweif lächiges Kastensteuer konstruierte. Da man zu­
gle ich die beiden Steuer ungekuppclt anordnete, bekam man für den Fall, dass jedes 
e inzeln wirksam wäre, ein Reservesteuer. 

Ausser dieser Abänderung der Seitensteueranlage weist das rekonstruierte 
Fahrzeug ein grösseres Volumen als das vorjährige auf. Fs ist ein Glied in der 
Mitte eingesetzt und damit der Rauminhalt um etwa 900 cbfll, die nutzbare Trag­
kraft um etwa 500 kg erhöht worden. Die Länge des Schiffes beträgt nunmehr 
136 m (wie die des zerstörten vierten Luftschiffes), der Durchmesser 11.7 m. Die 
Motoren sind die alten, die etwa 80 P S leisten düriten. 

Phot Sthinathtr, Friedrirtisliafcn. 
, , Z e p p e l i n M o d e l l 3 " Im O k t o b e r 1 9 0 8 . 

Dei Heginn der Fahrten, der ursprünglich auf den 20. Oktober angesetzt war, 
musste infolge eines heftigen Nordostwindes, der das Herausbringen des Fahrzeugs 
aus der sehr unbequem liegenden Bauhalle gefahrvoll gestaltet hätte, einige Tage 
hinausgeschoben werden. Am Nachmittage des 23. endlich wurde das Wetter besser, 
und m i n brachte man das Fahrzeug auf das Floss, zog dieses ein Stückchen auf 
den See hinaus und liess das Schiff mit einem Auftrieb von etwa 100 Kilogramm 
aus der eingeengten Bucht schnell über alle Anlagen hochgehen. Fs fiel schon bei 
diesem Aufsteigen und sofort auch beim Anschlagen der Luftschrauben die ganz 
ausserordentliche Stabilität des langen Körpers auf. Sic ist immer gross gewesen, 
aber jetzt ist sie absolut vol lkommen. Irgendwelche Kippbewegungen beim Anfahren 
oder Hochgehen haben wir nicht bemerkt, sondern die Lage ist stets eine ganz 
horizontale. In dieser Beziehung zeigte sich das verbesserte Modell 3 als das beste 
Schiff, das aus Manzells Werft hervorging. Der Grund hierfür liegt offenbar in der 
Einsetzung des Mittelstücks, das die Gondellastcn verhältnismässig näher an die 



Enden brachte. Das Modell Z 2 zeigte zwar dieselben Verhältnisse, aber bei g rösse rem 
Querschnitt und somit grösserem Oesamtgewicht . 

Die leichte Bewegl ichkei t des Schiffes um seine Querachse hat indessen durch 
diese grössere Stabilisierung nicht verloren. Die Höhensteuer wirkten so kräftig und 
schnell w ie je zuvor. 

Auch die zwei te Verbesserung, die Abänderung der Sei tensteueranlage, war 
eine sehr glückliche. Das Schiff reagierte leicht und wil l ig auf jeden Steuerdruck. 
Beim Laufen eines oder beider Motoren schwenkte es stets kurz nach Backbord oder 
Steuerbord ein. 

Bezügl ich der Qeschwindigkeit l iessen sich exakte Messungen nicht machen, 
da fortgesetzt Steuerübungen vorgenommen wurden. Ausser der Bese tzung von 
zehn Personen trug das Fahrzeug rund 1000 kg Benzin, 250 kg Schmieröl und 1000 kg 
Wasser Ballast. Es herrschte kaltes, unfreundliches Wetter mit frischen nördlichen 
Winden. 

Geführt wurde das Luftschiff vom jungen Grafen Zeppelin und Oberingenieur 
Dürr. In der hinteren Gondel befand sich der Schwiegersohn des Grafen Zeppelin. 
Leutnant von Brandenstein. Die Fahrt ging zunächst nach Friedrichshafen, dann 
mehrfach hin und her über den See und kleine Uferstrecken und endete bei Eintritt 
der Dunkelheit nach etwa dreistündiger Dauer. 

Den Abstieg versuchte man dynamisch bis in unmittelbarer Nähe der Halle 
durchzuführen. Leider vergriff man sich dabei e twas in der Abschätzung der Distanzen, 
gab voreil ig e twas Ballast und darauf Gas ab und musste schl iessl ich den Versuch 
wiederholen, der dann gelang. Die Bergung ging leicht und sicher von statten. 

Am folgenden Tage, den 24. Oktober, machte man eine zwei te Fahrt. Sie 
dauerte nur etwa D A . » Stunden und führte nach einigen Kreuz- und Querflügen von 
Friedrichshafen nach Konstanz und zurück. Man arbeitete besonders mit der Höhen-
stcuerung, die sehr gut wirkte, und konstatierte, dass das stabile Schiff bei horizon­
taler Lage der Aeroplanflächcn minutenlang absolut genau seine Höhenlage innehält 
Die dynamische Landung bis unmittelbar vor der Halle gelang vorzüglich. 

Am Montag, den 26. Oktober, war Graf Zeppelin selbst in der Vordergondcl. 
um sein Schiff vor der in Aussicht genommenen Fahrt des Prinzen Heinrich zu 
prüfen. Bemerkenswertes zeitigte dieser Versuch nicht. Alles klappte tadellos. Das 
Wetter war schön und fast windstil l. 

Am folgenden Tage fand dann die glänzende P r i n z - H e i n r i c h - F a h rt 
statt, e ines der hervorragendsten Ereignisse in der Geschichte des Zeppelinschcn 
Unternehmens. Kurz vor 1 ¡¿11 Uhr erschien der Prinz mit dem König von Württem­
berg in der Ballonhalle. Nach Begrüssung der dort anwesenden Herren, unter denen 
sich Geh. Oberreg.-Rat Lewald, Geh. Rcg.-Rat Prof. Dr. Hergesell, Major Sperling :'nd 
Hauptmann Thonisen befanden, best ieg er mit dem Kapitän z. S. Mischke die Vorder­
gondel und alsbald erscholl das Kommando: Luftschiff voraus. In zwe i Minuten war 
das Schiff aus der Halle, in weiteren zwei Minuten hundert Meter hoch in der Luft 
in voller Fahrt nach Westen zu. Geplant war eine Reise bis zum Rheinfall hin. 
Die Abiahrt vol lzog sich pünktlich und glatt, wie die eines Eisenbahnzuges. Bei 
Immenstaad verl iess man den Bodensee, um über Markdorf und weiter über Land 
zu fahren. Es legte sich aber ein so dicker Nebel über das Land, dass man es 
vorzog, über Meeresburg wieder auf den See zu gehen. Der Ueberlinger See wurde 
nun zumeist nach dem Kompass überflogen. Singen und den Hohentwiel erreichte 
man und kam nach 2 ' J stündiger Fahrt bis zum Rheinfall, den man ganz niedrig im 
Bogen umsegelte. Jetzt ging es den Rhein aufwärts über Konstanz, Romanshorn. 
Rohrschach. Bregenz und Lindau nach Manzell zurück, wo man nach sechsstündiger 
Reise wieder glücklich anlangte. 

Nichts hatte auf der ganzen Fahrt versagt: Motoren. Steuerungen, die gan*e 
Maschinerie waren bei fortgesetzter Beanspruchung intakt geblieben. In 6 Stunden 



hatte man etwa 250 Kilometer zurückgelegt, z. T. gegen nicht unbeträchtlichen Wind, 
besonders anfangs und vor der Rheineinmündung. Der Prinz war entzückt und be­
geistert von der Fahrt. Cr handhabte selbst eine kurze Weile das Seitensteuer und 
beobachtete genau, wie man nach Kompass und Barographen navigierte. . D a s ist 
ke in Ballon mehr, das ist ein wirkl iches Schiff*, meinte er bewundernd. Fr äusserte 
sche rzwe ise , dass er selbst, w ie so viele andere, s. Z. den Orafen für .verrückt* 
gehal ten habe, dass er aber seit einiger Zeit seine Ansicht völl ig geändert habe und 
nunmehr ein begeisterter Anhänger des starren Schiffes geworden sei. 

Die Prinz-Heinrich-Fahrt dürfte für die .Zeppelin-Luftschiffbau-Gesellschaft" 
v o n günstigsten Folgen sein. 

Am 29. Oktober iand eine vierte Fahrt statt, die der Herzog Albrccht von 
Würt temberg in der Gondel mitmachte. Sic ging über das in der goldenen Herbst-
s o n n c strahlende Oberschwaben hinweg, über Ravensburg und Weingarten nach 
W a l d s e e und von da längs der Bahnlinie nach Lindau und an die Halle zurück. 
S i c dauerte drei Stunden bis in die dunkle Nacht hinein. Technisch bemerkenswert 
w a r sie nicht. Alles funktionierte wieder tadellos. Von hohem ästhetischem Reize 
w a r die nächtliche Heimkehr des Schiffes als es gespenstisch, wie ein phantastischer 
Schat ten, aus dem silbrigen Nebel auftauchte und durch Blitzlichtsignale sich mit 
der Halle in Verbindung setzte. Und dann glitt es lautlos und mächtig nieder, wie 
e in Fabelwesen aus einer dunkeln Zukunft. 

Offizielle Mitteilungen 

des Deutschen Luftschiffer-Verbandes. 

Protokoll über die Versammlung der Jury zur Entscheidung über die 

Preisverteilung für das Gordon-Bennett-Wettfliegen im Jahre 1908. 

B e r l i n , den 31. Oktober 1908. 

Die Si tzung begann um D/4 Uhr nachmittags. Anwesend wareti: 

Herr ( icheim. Reg.-Rat. Busley als Vorsitzender, 

Herr Oberstleutnant Moedebeck als Schriftführer und Dreis­

richter, 

Herr Hauptmann Hildebrandt als Dreisrichter, 

Herr Fabrikbesitzer A. Riedinger als Dreisrichter. 

Fs fehlte der Vertreter des Acro-Club de France. 

Als Syndikus wohnte der Sitzung Herr Rechtsanwal t Fschen-

bach bei. 

Das fünfte Mitglied der Sportkommission des Deutschen Luftschiffer-

Verbandcs, Herr Hauptmann von Abercron. musste aus der Jury aus­

scheiden, weil er am Wet tbewerb beteiligt war. 

Oberstleutnant Moedebeck legte zunächst die nach der Yogelschen 

Karte bestimmten von den einzelnen Bal lons zurückgelegten F.nt-

fernungen vor. 
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Name des Bal lons Ballonführer km 

1. Helvetia Oherst Schaeck 1212 

2. Banshee Mr. Dunvillc 428,75 

3. Belgica M. Oeerts 413 

4. Le Condor M. Faure 379 

5. Brise d'automne M. Carton 361.75 

6. Isle de France M. Leblanc 361,25 

7. Aetos Lt. Cianetti 318 
8. Cognac M. de Bcauclair 347,64 

<p Berlin Herr Erbslöh 347,50 

10. Diisseldorf Hauptm. v. Abcrcron 341,75 

11. Ruvenzori Lt. Usuelli 334 

12. L'Utopie M. d. Broukerc 333 

13. Valencia Hauptm. Kindelan 310 
14. Basiliola Hauptm. Frassinetti 293,5 
15. Britannia Mr. (iriffith Brewer 275 
16. Ame rika II Herr Mc.-Coy 205.5 
17. Montancs Hauptmann Hcrrcra 121.5 
18. Zephyr Prof. Huntington 118 
19. Ville de Bruxelles M. Fverarts 52.5 
20. Busley Rcchtsanw. Dr. Niemeyer J unbestimmbar, 

da im Meere 21. Castilla Juan Montojo 
J unbestimmbar, 

da im Meere 
22. Lt. Louis Nason Henry Arnold ge landet 
23. Conqueror Mr. A. Hollarid Forbes geplatzt über Friedenau 

B e s c h l u s s . 

Die Beschlüsse der Internationalen Konferenz in London v o m 27. Mai 

und folgende Tage kommen für die diesjährige üordon-ßennet t -Wet t fahn 

nicht in Betracht, da sie erst nach dem Meldeschluss (1. Februar 1908) 

gefasst worden sind. 

Zu dieser Ansicht kam die Sportkommission um so mehr, a l s der in 

Brüssel am 14. September 1907 gefasste Beschluss, dass der Meldeschluss 

nicht früher als drei Monate vor dem Start gelegt werden soll, ohne ruck­

wirkende Kraft auf die ( iordon-Bennett-Wett fahrten ausdrücklich bezeichnet 

worden ist. Hierzu kommt noch, dass das Londoner Protokoll überhaupt 

noch nicht veröffentlicht worden ist. 

Nunmehr wurde zur Prüfung der Bordbücher übergegangen in der 

Reihenfolge der zurückgelegten Entfernungen. 

1. B a l l o n „ H e l v e t i a - , O b e r s t S c h a e c k . 

Die Ankunftszeit (Theure dar re t ) des Ballon .Helvet ia* ist im Bord­

buch auf A Uhr nachm. am 14. Oktober 1908 angegeben und durch zwei 

Zeugen bescheinigt. Um diese Zeit wurde der Ballon mit seinem Schlepptau 

an den Dampier „Cirnra-, 12 km von der Küste, in der Nähe der Ortschaft 

Bergset bei Bud im Romsdalsamt (Norwegen) gefesselt (captif) und an Land 

geschleppt, w o er entleert und verpackt wurde. Die zurückgelegte Ent­

fernung beträgt bis zum Orte Bergset 1212 km; wird hiervon die in der 



zweistündigen Dampferschleppfahrt zurückgelegte St recke in Abzug ge­

bracht, we lche auf 22 km zu schätzen ist, so ergibt sich eine Entfernung 

vom Startplatz von 1190 km. Wie durch eine in der norwegischen Zeitung 

„Aftenposten- vom Montag, 19. Oktober 1908, Nr. 593, reproduzierte photo­

graphische Aufnahme nachgewiesen ist, hat sich der Ballon „Hclvet ia-

während der Schleppfahrt schwebend erhalten. 

Auf Orund dieser Feststel lungen erkennt die Sportkoinmission dem 

Ballon „Helvet ia- , Führer Oberst Schaeck, Stel lvertreter Oberleutnant 

Ingenieur Messner, den Oordon-Bennett-Preis zu. 

2. B a l l o n „B a n s h e e". M r. B u n v i 11 e. 

Der Ballon ist nach dem Bordbuche 1 km west l ich vom Bahnhofe 

Flvidding, Kreis Hadersleben. gelandet. Die Landung ist im Bordbuch von 

zwe i Zeugen und dem Ortsvorsteher bescheinigt. 

Die zurückgelegte St recke beträgt 428.75 km. Dem Ballon .Banshee" 

wird demnach der zwe i te Preis zuerkannt. 

Die nach Artikel 136 vorgeschr iebenen Fintragungen über die Fahrt 

sind in dem Bordbuch nicht erfolgt und erst auf Anfordern der Kommission 

nachträglich eingesandt worden. Wegen d ieses Vers tosses gegen die Be­

st immungen der F. A. I. w ird der Führer des Ballons, Mr. Dunvil le, gemäss 

Artikel 59. zu einer Geldstrafe von 150 Frcs. verurteilt. 

3. B a l l o n „B e I g i c a". M. G e c r t s. 

Der Ballon „Belgica", Führer M. Geerts. ist in Wiegboldsbur, Kreis 

Aurich, gelandet, we lches in dem vorschriftsrnässig geführten Bordbuch 

behördl ich bescheinigt worden ist. 

Die zurückgelegte Entfernung beträgt 413 km. 

Dem Ballon „Belgica" wird der dritte Preis zugesprochen. 

Schluss der Si tzung 4 Uhr 30 Min. 

B u s l e y , Vorsi tzender. M o e d e b e c k , Schriftführer. 

H i l d e b r a n d t , Mitglied. A. R i e d i n g e r , Mitglied. E s c h e n b a c h . Syndikus. 

Vereinsmitteilungen. 

Deutscher Aero-Klub. 
Am 26. Oktober fand unter Vorsitz seiner Hoheit des Herzogs von Sachsen-

Altcnburg eine Präsidial- und eine Hauptausschusssitzung statt, an der auch Seine 
Durchlaucht der Herzog von Arenberg teilnahm. In derselben kam u. a. zur 
Sprache, dass der Klub einen Zuwachs von 63 Mitgliedern erhalten hat, darunter 
befindet sich Seine Königliche Hoheit Prinz Adalbert von Preussen. Weitere An­
meldungen liegen schon wieder vor. Um 8 Uhr fand ein ausserordentlich stark 
besuchter Vortrag des Herrn Major von Parseval über .D ie neuesten Erfolge der 
Flugmaschinen* statt. Danach vereinigten sich ca. 90 Herren zu einem Klubabend. 

Die Gründung des „Frankfurter Vereins für Luftschiffahrt". 
Am 27. Oktober fand die erste ordentliche Hauptversammlung des neugegründeten 

„Frankfurter Vereins für Luftschiffahrt" statt. 
Vor zwei .lahrcn hatte der Physikal ische Verein in Frankfurt a. M. in sein 

wissenschaft l iches Programm die Aeronautik mit aufgenommen und veranstaltete am 



30. Dezember 1906 seinen ersten Aufstieg unter Führung von Herrn Dr. Wcgene r 
mit dem Ballon „Coblenz* des Mittelrheinischen Vereins. Die nächste Fahrt fand 
bereits, ebenso w ie alle folgenden (etwa 40), mit dem eigenen Ballon, dem .Z iegicr ­
statt. Darunter ist manche, die wohl auch in sportlichen Kreisen Interesse erregt 
hat. Allmählich machte sich aber doch die Tatsache geltend, dass rein sportl iche 
Betätigung nicht in den Rahmen des Physikal ischen Vereins passt, und schon seit 
Antang dieses Janres wurde beabsichtigt, einen Verein für Luftschiffahrt ins Leben 
zu rufen. Die offizielle Gründung erfolgte denn auch am 22. August, und d ie erste 
ordentliche Hauptversammlung hat. wie bereits erwähnt, am 27. Oktober statt­
gefunden. Der Jahresbeitrag wurde auf 25 Mark festgesetzt. Das Ergebnis der 
Vorstandswahl war folgendes: 

Vorsitzender: Fabrikant Julius Wurmbach. 
Kassenführer: M. H. Böninger, 
Schriftführer: A. Engelhardt, 
Beisi tzende: Generalmajor von Pelzcr, Professor Hartinann, Professor 

Dr. Lepsius, 
Obmann der Abteilung iür Flugtechnik: M. H. Böninger. 

.. Motorluftschiffahrt: M. Engler. 
,. Freifahrten: Dr. F. Linke, 

Delegierter des Physikal ischen Vereins: Professor Dr. Boiler, 
Rechtsbeirat: Dr. L. Joseph. 

Der Ballon .Ziegler" gebt in den Besitz des neuen Vereins über, der ausserdem 
einen zweiten, kleineren Ballon beschaffen will. Dank dem Entgegenkommen der 
Chemischen Fabrik Griesheim-Elektron wird sich nämlich hier in kurzem eine aus­
gezeichnete Gelegenheit für Wasscrstoffüllungcn bieten, da die Fabrik einen Wasscr-
stoffgasometer von 1500 ebm Inhalt aufstellen will. Andererseits kann von Griesheim 
aus auch mit Leuchtgas gefahren werden, so dass der neue Verein von vornherein 
günstige Verhältnisse vorfindet. 

Der Verein, dem zur Zeit schon 150 Mitglieder angehören, hat bereits seine 
Aufnahme in den Deutschen Liiftschiffcrvcrband beantragt, während der Physikalische 
Verein aus demselben ausscheidet. Letzterer wird jedoch weiterhin an den inter­
nationalen Terminen wissenschaft l iche Fahrten veranstalten, wozu ihm der .Frank­
furter Verein für Luftschiffahrt* einen Ballon zur Verfügung stellt. Ferner hält Herr 
Dr. Linke als Dozent des Physikal ischen Vereins im Wintersemester 1908 1909 ein 
Colloquium über die Theorie der Ballouführung ab. So ist durch das freundschaft­
liche Verhältnis beider Vereine, die auch statutengetnäss zusammenarbeiten werden, 
ein sportliches wie wissenschaft l iches Gedeihen der Luftschiffahrt in Frankfurt 
gewährleistet. 

Aero-Club des Pyrenees. 
B o r d e a u x , den 24. Oktober 1908. 

Unter der frcuiidiiachbarlichen Aegide des Aero-Club du Sud-Oucst ist in der 
Veilchenstadt Toulouse der Aero-Club des Pyrenees gegründet worden, dessen 
Vorsitz Herr Edinond Sirven übernommen hat. I m sein Dasein nach aussen tun 
öffentlich zu bekunden, hatte er am Sonntag, den 18. d. Mts., unter kameradschaft­
licher Mitwirkung d e s Aero-Club du Sud-Oucst einen Aufstieg vorbereitet, ar 
welchem er selbst mit zwei Ballons, 

dem .Maladetta*, 900 cbm, 3 Personen. 
und dem .Soulel d'or", 1200 . 4 
und der Bordelaiser Club mit 
d e m .Lanturlu* mit 500 . 1 Person, 

beteiligt w a r Letzterer diente Her rn Fdm. Sirven zur Ableistung seiner Pilnien-
Probefahrt; d ie Führung d e s .Maladetta" h a t t e Herr Gonfreville, diejenige des 
.Soulel d ' o r " He r r Villcpastour. beide vom Bordelaiser Aero-Club du Sud-Oucst. 
übernommen. F ü l l u n g und Aufstieg wurden von dem Präsidenten und dem General-
S e k r e t ä r d e s A c m - O l u h du Sud-Oucst . H e r r e n Baudry und Vicomte de Lirac. geleitet. 
Die L a n d u n g e n e r l ö s t e n g la t t nach 1 J - , 2 1 2- b e z w . 3 stündiger Fahrt: 

. M a l a d e t t a " bei C o l o g u e sur G e r s (Dop . Gers), 

. S o u l e l d'or" bei S a r r a n (Kanton Mauvezin) Gers. 
, L a n n i r l u " auf ei:ier Waldlichtung bei Cox (Dep. Hautc-Garonne). 

M ff. 
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Theoret ische Betrachtungen über den 
Wrightschen Flieger. 

Von Geo rg Wel lner . 

Die jetzt al lseits anerkannte Meisterschaft im Fl iegen, welche die 

Brüder O r v i l l e u n d W i l b u r W r i g h t im Sommer des laufenden 

Jahres bewiesen haben, wider legte in glänzender We ise das absprechende 

Urteil, we lches in früherer Zeit von mehreren Seiten gegen sie gefällt 

worden war. 

Zugleich steht nun einwandfrei fest, dass nicht Santos Dumont im 

November 1906, sondern die Wrights schon im Jahre 1904 die ersten ge­

w e s e n sind, we lche mit ballonfreien, motorgetr iebenen Flugapparaten die 

Luft durchmessen haben. 

Das ged iegene Wissen und Können der Brüder Wright, durch w elches 

s ie sowohl an Flugdauer, F lugwei te und Höhe, als auch an Flugsicherheit 

und Steuerung die Leistungen der Franzosen Delagrange, Farman, Bleriot 

usw. wei t übertroffen haben, lässt es wünschenswer t erscheinen, auch die 

Theor ie der Sache zu prüfen und dem Grunde nachzuforschen, auf welchem 

der so hervorragend günst ige Flug und die grossart ige Leistungsfähigkeit 

der Wrightschen Apparate beruht. 

Von den ausübenden Praktikern wird die Theorie leider gern bei­

seite geschoben, doch ist nur sie es, we lche in das Wesen der Fr-

scheinungen Klarheit zu bringen vermag. 

Vorerst sollen nun die charakterist ischen Merkmale der Wrightschen 

Flugmasehinen gegenüber den üblichen Drachenfl iegerkonstruktionen auf­

gezählt werden, wobei erwähnt sei. dass die für die nachfolgenden Be­

rechnungen massgebenden Grössen den in verschiedenen Zeitschriften vor­

l iegenden Abbildungen und Angaben 1 ) entnommen sind. 

D i e T r a g f l ä c h e n (Doppcldeckanordnung, 1,8 m übereinander, 

schwach gewölb t ) haben die aussergewÄhnl ich g r o s s e S p a n n w e i t e 

von 12,5 m, dann 2 m Breite, 48 m 2 Ausmass und sind an den aus­

laufenden Enden zweckmäss ige rwe ise vogelf lügelart ig z u g e s t u t z t ; seit l iche 

A b t e i l u n g s w ä n d e sind n i c h t v o r h a n d e n , damit ein seit l icher 

Wind frei hindurchstreichen kann. Das d o p p e l t e h o r i z o n t a l e 

V o r d e r s t e u e r , ähnlich geformt, 6 m lang, 1 m breit, ist den Haupt-

tragflächen 3 m w e i t v o r g e s t r e c k t und hat 12 m a Fläche, so dass 

der Inhalt der tragenden Flächen insgesammt sich stellt auf: 

F 60 m-. 

») Siehe u. a. „1. A. M.", 1908, 17. Heft. 



An Stel le der bei französischen Drachenfl iegern oft wei t nach rück­

wär ts angebauten tragenden Schwanzf lächen (den sogenannten Stabi l isatoren) 

ist hier nur ein einfaches vert ikales Doppelsteuerruder 2 m hinter den 

Tragflächen angebracht. 

D e r M o t o r , v ierzyl indr ig. 24- -30 PS stark, komplett 90 kg schwer, 

befindet sich seitlich vom Führersitz, welcher zwe i Personen Platz bietet: 

er läuft im normalen Fluge (nicht voll beansprucht) mit 1400 Touren, 

leistet dabei rund 24 effektive Pferdestärken (N — 24 PS) und arbeitet 

mittels eines doppelten Kettengetr iebes auf z w e i g e g e n l ä u f i g e , 

zweif lügel ige, schmalgehal tene H o l z s c h r a u b e n von 2,5 m b e z w . 3 in 

Durchmesser, we lche nur 450 Touren in der Minute machen, a lso verhält­

n ismässig s e h r g r o s s sind und l a n g s a m u m l a u f e n . (Die 

Drachenfl ieger von Santos Dumont, Earman und Delagrange haben nur 

einen einzigen Luftpropeller von 2 m Durchmesser, welcher 1200—1500 

Touren macht.) 

D i e G e s c h w i n d i g k e i t mit welcher die Brüder Wr ight ihre 

Flüge ausgeführt haben, schwankt zwischen 14—18 in in der Sekunde, 

somit um 60 km in der Stunde oder um 1 km in der Minute herum. 

Wir wol len für den Normalflug se tzen: v 16 Sek. m. 

D e r E l e v a t i o n s w i n k e l d e r T r a g f l ä c h e n war dabei im 

Mittel t g « ^ l :8 . 

D i e Fl u g m a s c h i n e, voll ausge rüs te fund bemannt mit 1—2 Per­

sonen, besass ein Gesamtgewicht von 440—520 kg. Die mitt lere Trag­

fähigkeit ist somit e inzuschätzen: 
G = 480 kg. 

Das Fahrzeug, hergestel l t aus amerikanischem Tannenholz, ruht nicht 

auf Rädern, sondern auf S c h l i t t e n k u f e n , und der Abflug vom Erd­

boden bezw. die notwendige Anfangsgeschwindigkei t wird nicht durch 

einen rollenden Anlauf, sondern durch e i n F a 11 g e w i c h t i m K a t a ­

p u l t eingeleitet. Eine Last von 700 kg, 6 in hoch angehoben und dann 

fallen gelassen, leistet dabei eine Arbeit von 4200 m/kg, we lche dann durch 

einen Sci lzug in lebendige Kraft umgesetzt wird und genügt, um dem 

480 kg schweren Flieger eine horizontale Geschwindigkei t von 10—12 Sek. m 

zu erteilen und denselben unter Nachhilfe der wirkenden Propeller und 

bei erhobenen Vorderflächen in die Luft hinaufzubringen. 

Diese Anflugmethode — wenn auch nicht allerorten und nicht immer 

anwendbar — ist jedenfalls originell — einfach und bequem. 

D i e s c h ä d l i c h e S t i r n f l ä c h e , we lche dem Vorwärtsfluge 

einen hemmenden Luftwiderstand entgegensetzt , besteht aus den Quer­

schnitten des Fahrgestel les, der Tragf lächenvorderkanten, der Verbindtmgs-

stäbe und Spanndrähte, dann des Motors und des Fahrers und dürfte, 

reduziert auf eine g le ichwert ige, senkrecht beweg te Fläche, anzusetzen 

sein mit rund: f — 1 m'-. 

H i e r m i t s i n d d i e w i c h t i g s t e n G r ö s s e n i ii r c n 

N o r m a 1 f I u g d e s \V r i g h t s c Ii c n F l i e g e r s f e s t g e l e g t 



F 60m». î - 1 m 2 , N = 24 PS, G - 480 kg, v - 16 Sek./m, tg « _ î . Dar­

aus ergeben sich unmittelbar die Beziehungen: G : F = 480: 60 = 8, G : N 

^ 480 : 24 = 20, d. h. auf je 1 m 2 Tragfläche entfällt eine Tragkraft von 8 kg 

und auf je eine effektive Pferdestärke des Motors eine solche von 20 kg. 

Unter diesen Voraussetzungen, we lche zwar auf absolute Genauig­

keit keinen Anspruch haben, aber der Wirklichkeit mit ziemlicher Wahr­

scheinlichkeit entsprechen, sollen nun an der Hand untenstehender schema­

tischen Textfigur und im Einklänge mit den bekannten aerodynamischen 

Grundformeln-) weitere Betrachtungen und Folgerungen angeschlossen 

werden. 

Die Gleichung für den auf die Tragflächen F beim Vorwärtsf luge mit 

der Geschwindigkeit v Sek./m wirkenden N o r m a l d r u c k lautet: 

Y P - F v- m sin «. 

Hierin ist: 
Y Gewicht von 1 m 3 Luft 

g Beschleunigung der Schw rere 

s in« nahe tg o — ~ 

1,293 

9,81 

1 

8 

und der Faktor m, welcher zwischen 1,5 und 3,5 zu schwanken pflegt, 

hier m -- 2. 

D i e V e r t i k a l k o m p o n e n t e d i e s e r K r a f t : 

P cos a m sin a cos « - G G) 

muss für den Beharrungszustand eines stetigen Vorwärtsf luges in gleich­

bleibender Höhe gleich sein dem Gewichte des Luftfahrzeuges G. 

Es ist hier: 60 
1 

8 
16 2 • 2 

1 

H 
satze genau übereinstimmt. 

480 kg. was mit dem früheren An-

Aus der Gleichung (1) 

geht ohne wei teres her­

vor, dass das Tragver­

mögen G eines Drachen­

fliegers steigerungsfähig 

ist, wenn die Flugge­

schwindigkeit v oder der 

Elevationsw inkel o der 

Tragflächen oder gleich­

zeit ig beide Grössen höher 

genommen werden, nur 

vergrössert sich dadurch 

naturgemäss auch der Be­

darf an motorischer Kraft. 

2 ) Ueher die Entwicklung der Gleichungen siehe den Aufsatz des Autors: 
.Die Drachenflieger-. „I. A. M.-, 1907, Heft 5. 



D i e H o r i z o n t a l k o m p o n e n t e d e s N o r m a l d r u c k s ist: 

P sin a = G t g a — K > , d e r S t i r n w i d e r s t a n d d e r s c h ä d l i c h e n 
V 

F l ä c h e f hat den Ausdruck: f v 2 = K * . und für die Summe beider, d. i. 
K 

für den g e s a m t e n H o r i z o n t a l w i d e r s t a n d : 

K = K i + K a - G t g a + f r v s < 2 J 

ß 
muss die V o r t r i e b s k r a f t d e r L u f t p r o p e l l e r aufkommen. (Siehe 

die Pfeile in der Figur.) 

Im vor l iegenden Falle ist: K i - 480 • 1 = 6 0 kg. K » = 1 • \ !*>' 
8 8 

- 32 kg, K - 60 + 32 = 92 kg. 

Die dabei a u f g e w e n d e t e A r b e i t beträgt: Kv = rt75 N — 92 • 16 

-1472 Sek . /m/kg oder 18,63 Pferdestärken, und wei l der benützte Motor 

N - 24 effektive Pferdekräfte leistet, ergibt sich der W i r k u n g s g r a d 

Kv 
d e r L u f t p r o p e l l e r : r,-= o\80 oder = 80 Prozent . 

D ieses günst ige Resultat findet seine Berecht igung und Begründung 

in dem grossen Durchmesser der ve rwendeten Luftschrauben und in der 

Langsamkei t ihrer Umlaufsbewegung. 

Für die A x i a l k r a f t v o n T r i e b s c h r a u b e n (den sogen. 

S e h r a u b e n z u g oder V o r t r i e b ) gilt eine gute F o r m e l 3 ) : (aDN) ' 1 : 

D der Schraubendurchmesser, M die Motorpferdestärken, a ein Faktor, 

welcher hier wegen des guten Wirkungsgrades a = 11 angenommen wer­

den kann (bei y = 2 3 stellt sich a •- 9). 

Für den Wrightsehen Flieger mit 2 Schrauben von 2,5 m Durch­

messer folgt: 

K - 2 ( a D N ) T ' - 2 (11 • 2,5 • 2 4 ) ' ' = 95,6 kg 

d. i. um wen iges mehr, als erforderlieh ist (92 kg). 

Bei Verwendung von 3 m - S c h r a u b e n würde der Vortrieb K-

2(11 • 3 • 24)*»= 107,8 kg betragen, also einer entsprechend höheren Trag­

kraft und Leistungsfähigkeit des Fl iegers zugute kommen. 

Für die Oekonomie des Betr iebes der Drachenfl ieger ist der Flug-

w i d e r s t a n d K von besonderem Interesse. Derselbe besteht nach der 
y 

Oleichung 2) aus zwei Tei len: K i 7 G t g « und K s = f-^- v 2 . 

D e r e r s t e T e i l K i bildet gewissermassen einen nützlichen Wider­

stand, we lcher durch die Schrägstel lung der Tragflächen bedingt ist und 

mit dem erzeugten Auftriebe, folglich auch mit der Tragkraft zusammen­

hängt; dieser Teil n i m m t bei einer vor l iegenden Flugmaschine von be­

st immtem Gewichte G mit dem Elevat ionswinkel ( t g a ) proportional ab. 

: )) l 'eher die Entwicklung dieser Formel siehe den Aufsatz des Autors: - l ) l C 

Luftschrauben". .1 . A. M.'. 1908, Heft 8. 



D e r z w e i t e T e i l K 2 ist ein schädlicher St irnwiderstand, welchen 

d i e - l e i d e r unvermeidl iche Stirnfläche f des Apparates verursacht, und 

w e l c h e r durch die Kraft der Schrauben mit überwunden w rerden muss; 

d ieser Teil n i m m t mit dem Quadrate der F luggeschwindigkei t : v* z u . 

Im gegebenen Falle eines Fl iegers ist das Gewicht G, sow ie die Trag­

f läche F desselben fix, dagegen die Fluggeschwindigkei t v und der Schräg­

w inke l a der Tragflächen veränderl ich; die Gleichung (1) gibt Aufschluss 

über deren gegensei t ige Abhängigkeit. 

Je rascher der Flug des Drachenfl iegers vor sich geht (d. i. je grösser 

v wird) , desto niedriger stellt sich (für ein gleichbleibendes Tragvermögen 

bez iehungswe ise für die horizontale For tbewegung) der Tragwinkel a der 

F lächen ein urtd dadurch wird, w ie vorher erörtert wurde, der erste Teil 

d e s F lugwiderstandes Ki kleiner, der zwe i te Teil K 2 grösser, und die 

S u m m e beider K - K 1 + K 2 , sow ie auch der Arbeitsbedarf Kv kann hierbei 

verschiedent l ich zu- oder abnehmen. 

D i e n a c h f o l g e n d e k l e i n e T a b e l l e gibt einen Ueberbl ick 

über die beim Wrightschen Flugapparate von 480 kg Tota lgewicht für ein 

w e c h s e l n d e s t g a (nach Gleich. 1) erforderliche Fluggeschwindigkei t v im 

Schwebeg le i chgew ich te , sow ie über die daraus (nach Gleich. 2) abgelei teten 

versch iedenen Wer te der Widers tandsgrössen: K i . K 2 , K = Ki + K 2 und 

des Arbei tsverbrauches Kv. 

t K 1 v Sek rn Kl ( i t g o r K, - , [ v» K Ki - Ka Kv Sek./in. k^ 

V.; 

1 

s 

I J V 

' v: 
»•16 

\-\&:> 

K i . l M I 

17.89 

19,60 

22.63 

HO 

m 
48 

40 

30 

24 

3 2 

40 

18 

64 

104 

5 )2 

88 

88 

94 

1440 

1 4 7 2 

1462 

1725 

2127 

W ä h r e n d ' d i e Tangente des Tragf lächenwinkels « von V« auf 1 1 « 

herabsinkt und die Fluggeschwindigkei t v demgemäss von 13,85 auf 

22,63 Sek. m erhöht werden muss, um die gleiche Tragkraft von 480 kg 

zu erzeugen, fällt Ki von 80 auf 30 kg und steigt K 2 von 24 auf 64 kg an, so 

dass sich das Minimum der Summe K, d. i. des gesamten Flugwiderstandes 

zwischen den Grössen t g « —Vio und t g « = V i 2 befindet; das Minimum 

des Arbe i tswer tes : Kv fällt auf t g « = V 1 0 . Die fettgedruckten Ziffern 

gelten für den vorausgesetz ten Normalflug. 

Die schnell anwachsenden Zahlen der vierten Vertikalreihe beweisen, 

wie wicht ig es ist. die schädliche Stirnfläche des Fl iegers f so klein w ie 

möglich zu halten, und zwar wicht ig sowohl für die Oekonomie des Be­

triebes, als auch für die erreichbare Grenze der Fluggeschwindigkei t . Der 

gewähl te Ansatz f - 1 m- für das Wrightsche Luftschiff ist ohnehin knapp 

gemessen und dürfte sich, wenn zwei Mann an Bord sind, auf e twa 

i - 1,3 m- erhöhen. 



Eine Geschwindigkei t von 108 Stundenki lometern oder 30 Sekunden­

metern beansprucht z. B. für jeden Quadratmeter senkrechtbew e g t e r Stirn-

fläche schon eine theoret ische Arbeitsleistung von v 3 = l/* • 3 0 3 -

3375 Sek. /m kg, also selbst für einen 80 prozent igen Nutzeffekt der Propeller 

eine Effektivleistung von 4220 Sek. m/kg oder 56,3 Pferdestärken des 

Motors. Daraus erhellt ohne wei teres, dass höhere Fluggesehw indigkeiten 

der Drachenfl ieger, welche von vielen Seiten angestrebt w e r d e n , nur 

mittels aussergewöhnl ich starker Maschinen erzielbar sein können. 

Unter Hinweis auf die voranstehenden Erörterungen lassen sich d ie 

g u t e n u n d v o r t e i l h a f t e n E i g e n s c h a f t e n d e r \ V r i g h t s c h e n 

F l i e g e r in folgenden Punkten kurz zusammenfassen: 

O f f e n e , g l a t t e B a u a r t , damit seit l iche W inds tösse weniu 

schaden. 

( i r o s s e E i n f a c h h e i t , wodurch der Sicherheit ged ient ist. 

O r o s s e T r a g f l ä c h e n m i t g r o s s e r S p a n n w e i t e (ein 

wei tausladender Zweidecker) , damit recht viel Luft gefasst und unter die 

tragenden Flügel geschoben wird. 

G r o s s e L u f t s c h r a u b e n ; die Zweizahl ist nicht das Wesent­

liche, wohl aber die Grösse des Querschnit ts (auch bei Seeschif fen gilt 

die Regel, die Propeller im Verhältnis zur Tauchfläche des Schif fes, soweit 

es statthaft ist. gross zu hal ten) ; zwei Luftschrauben lassen sich bequem 

zu beiden Seiten des Fahrers unterbringen; unbehindert entstehen zwei 

mächt ige Luftzylinder, gew issermassen führende Luftbalken, längs welchen 

das Flugschiff gleitet. [ 

G u t e r W i r k u n g s g r a d , weil die erzeugte Luf tbewegung langsam 

vor sich geht und weil der schädl iche St irnwiderstand klein ist. 

In betreff der S t a b i l i t ä t u n d S t e u e r u n g (es ist das eine 

Sache von grösstcr Bedeutung und Wichtigkeit , we lche eine besondere 

Auseinandersetzung verdient), sei hier zum Schlüsse nur angedeutet, dass 

die Brüder Wright auf eine automatische Stabil isierung ihres Apparates 

grosscntei ls verzichten und sich auf die geschickte Handhabung ihres 

Vordersteuers und auf ein e igenart iges Verziehen der elast ischen Flügel­

enden ver lassen. 

Genet ische Darstel lung der Zustandsgieichungen 

der aerodynamischen Flieger. 
Von Dr. R a i m u n d N i m f u h r , k. u. k. Universitäts-Adjunkt. 

(Fortsetzung.) 

4. M o t o r g l e i t f l i e g e r . 

Ist ein Gleitfl ieger mit einem Motor ausgerüstet , der einen Propeller 

betätigt, so wird der Gleitwinkel des stat ionären freien Gleitfluges ver­

ringert. Der Dropeller kann entweder bloss einen Auftrieb oder bloss 



einen Vortrieb liefern, oder auch beide gleichzeit ig. In jedem Falle wird 

das Gefälle verkleinert. Ist P y der Auftrieb, P x der Vortrieb des Propellers, 

Fig. 4. 

M o t o r g l e i t f l i e g e r . Kräfteschema. Px Propultionskraft, Vor­
trieb durch Propeller (hier Luftschraube) erzeugt, die übrigen Be­
zeichnungen dieselben w ie in Fig. 3. Im stationären, künstlich 
verflachten (ileitflug Ty 4- R y = G und Tx + Px = Rx. infolge der 

Wirkung von Px Gleitbahn verflacht also <p' <p. 

und sind s y bezw. s* die zugehörigen Krai twege. so erhalten wir den ge­

samten Energieverbrauch beim Gefälle H aus 

E - G X H + P> X s y + Px X s„. (27) 

Wird H 0, so haben wir einen Drachenschweber, der in den typischen 

Drachenflieger übergeht, wenn auch P y 0 ist. 

5. D r a c h e n f l i e g e r . 

Die primäre Energie bleibt beim Drachenflieger im stationären Horizontal­

fluge konstant; es findet bloss ein Verbrauch an sekundärer Energie statt. 

Diese ist gegeben durch ET P x X s x . Die vom Propeller zur Erzeugung 

des Vortr iebes P x verbrauchte sekundäre Energie kann nicht kleiner sein 

als die zur Ueberwindung der Widerstände konsumierte Arbeit Ew. 

Der Tragflächen- und Rumpfrücktrieb konsumieren pro Zciteinkeit die 

Arbeit 

E«, - (Tx ¡ Rx) X Vx. (28) 

Die Grössen ET und E« sind erfahrungsgemäss nicht gleich, sondern 

es ist stets 

E«, - jj X ET, (29) 

w o 15 < 1 und den Wirkungsgrad oder Nutzeffekt des Propellers bezeichnet. 

Es sei wei ter t» der Wirkungsgrad der Krafttransmission vom Motor zum 



Propeller, dann ist die effektive Motorarbeit A m best immt durch E* = tu x A w . 

und wir erhalten 

A 1 , 1 |5 
Am - ~" X X C i m . 

tu 7} 

Für E,„ den Wert e ingesetzt aus 2 9 wird 

A m - X 1 X (Tx + R,) X V x . 

(3«l) 

( 3 1 ) 

ar-S. 

'V. 

Fig. 5 . 

D r a c h e n f l i e g e r . Kräfteschema. Bezeichnungen dieselben wie 
Fig. 3 und Fig. 4. (Heitwinkel gleich 0 , Deklinationswinkel der 
Tragfläche J negativ geworden. Im stationären Horizontalfluge 

Ty -r Ry 0 und \ \ =- Tx + Rx • 

Wir stellen T x und R x in expliziter Form dar, also 

T x * - ; : x F, X sin o x. V x * ; R x k X 7 X F r X sin H X V x * . ( 3 2 . 3 3 ) 
K g 

Die Schwebebed ingung lautet: 

(i — ' (* F, cos o + k F r ' cos 0) W - 0. (34) 
K 

Wir rechnen daraus \ ' x- , setzen den Wert in 3 3 , 3 4 ein und erhalten so 

... * • Et x sin 'i + k x Fr < sin # , 
1 1 i R x . . , , . . A ( j a k x ( j , ( 3 5 ) 

x x rt ,\ cos « + k x r r X cos 0 

w o ak bloss von der spezif ischen Konstruktion des Apparates abhängt. 

a lso eine Apparatkonstante darstellt. Damit wird nun 

A m

 1 • 1 • a k ( i x V x . ( 3 6 ) 

W i r s e t z e n ^ X ^ U k « k einer neuen Apparatkonstanten, die ausser 

von der spezif ischen Konstruktion d e s Apparates noch abhängt von jener 



d e s Propel lers und des Transmissionsmechanismus. Wir können also die 

effektive Motorarbeit e ines Drachenfl iegers vom Gewich te G schliessl ich 

schreiben: A v r w , , / 0 - k 

A m - «k X G X V«. ( 3 7 ) 

Diese Gleichung zeigt in ihrem Bau eine bemerkenswer te Analogie mit 

den für die Translation über den festen Boden mittels Wagen und Schlit ten 

gült igen. 

Ist G das Gewicht eines Wagens oder Schl i t tens, bezeichnet ¡1 den 

Koeffizienten der gleitenden Reibung zwischen Schlit tenkufen und Unter lage, 

t> den Koeffizienten der rollenden Reibung, so sind die effektiven Antriebs­

arbeiten bei der Translat ionsgeschwindigkei t V x gegeben durch 

A, - jx X G X V x und A w = i> X G X V». 

Sind rt bezw . o> die Wirkungsgrade des Propel lers bezw. der Kjaft-
. . 1 1 1 1 

transmission, und schreiben wir X X fi — at und — X X (» — a w , so 

erhalten wir die Arbeitsgleichungen für Schlit ten und Wagen in der Forin 

A s - « , X ü X V x und A w - « w X G X V«. 

Die Koeffizienten «k. « t und « w , we lche die Translat ionsart charakteri­

sieren, bezeichnen wir als Translationskoeff izienten. Die Translat ions­

koeffizienten des Schl i t tens und W a g e n s sind den Reibungszahlen propor­

tional, also bei gegebenen Werten von JJ und t» wesent l ich als Konstante 

anzusehen. 

Während-aber ¡1 und p bereits durch die Natur der Unter lage gegeben 

und nicht willkürlich variierbar sind, hängt der numerische Wert von von 

der spezif ischen Konstruktion des ganzen Apparates ab. Auf diese inter­

essante und aufklärende Analogie habe ich im Jahre 1 8 9 7 in einem Vortrage 

im Wiener Flugtechnischen Verein zum ersten Male aufmerksam gemacht 

und darauf h ingewiesen, dass die Gleichung 3 7 den B e w e i s für die prin­

zipielle Möglichkeit der Flugfähigkeit eines Drachenfl iegers von beliebig 

grossem Gewichte biete. Hervorragende Forscher behaupteten damals 

noch, die Flugfähigkeit von ballonfreien Fliegern sei an eine obere Grenze 

des Gewich tes gebunden, die nicht überschritten werden könne, trotz 

aller noch möglichen Verbesserungen in der Apparatkonstruktion. Zwischen 

der Translation über den festen Boden und durch die Luft besteht nur der 

eine prinzielle Unterschied, auf den man bei allen Vergleichungen Rücksicht 

nehmen muss, dass nämlich die Translat ionsgcschwindigkei t V x in der 

Arbeitsgleichung des Drachenfl iegers eine Funktion von G und auch von 

«k ist. Der Apparat muss sich mit einer best immten Geschwindigkei t , 

der Schwebegeschwind igke i t , bewegen , wenn ein horizontaler Flug 

überhaupt möglich sein soll. Es gibt ferner, wie wir gesehen haben, 

für jeden gegebenen Apparat eine best immte Geschwindigkei t , bei 

welcher der gesamte Arbeitsaufwand einen Minimalwert erlangt. Wir 

bezeichnen diese Geschwindigkei t als die ökonomische F luggeschwind ig­

keit. Schlitten und Wagen können sich mit jeder beliebigen Geschwindigkei t 

bewegen ; V* ist von G und von // bezw. (> unabhängig. Ich habe 



auch versucht , die Wer te der Apparatkonstanten «k für best immte 

Drachenfl iegerkonstruktionen zu berechnen, um sie mit den W e r t e n von 

Ii und p zu vergleichen. Es zeigt sieh aber, dass mangels der zureichenden 

experimentel len Grundlagen derart ige Berechnungen derzeit h ö c h s t e n s den 

Charakter roher Sehätzungen tragen können. Der Translationskoeffizient 

gibt auch ein Mass für den ökonomischen Wirkungsgrad der Translation. 

Da J? und «> nicht grösser als die Einheit werden können, sind die 

Maximalwer te von «, und a w best immt durch die Wer te der Reibungszahlen 

fi und p. Die maximal mögliehen Translationskoeff izienten für die Fort­

bewegung über den festen Boden mit Schlitten bezw. Wagen sind dem­

nach ET» = p und « n - p. Für gute St rassen und für Schlit ten s ind p und *> 

rund 0,02, für Eisenbahnen ist /> - 0.004 bis 0,005, für Schiffe 0.003 bis 

0,0005. Die Wer te von p und p sind wesent l ich durch die Natur der Unter­

lage best immt und können auch bei der denkbar vo l lkommensten Kon­

struktion unter die angegebeneu Zahlen nicht herabgemindert werden. 

Anders ist d ies bei der Translation durch die Luft. Hier ist der maximale 

Wert des Translationskoeffizienten d. i. für >y - 1 und <» - 1. w o «k - a» 

noch immer eine Apparatkonstante, also abhängig von der spezifischen 

Konstruktion des ganzen Apparates ist. Beachten wir die expl iz i te Form 

von ak d. i. 

x X FT X sin » + k X FR X sin H sin « i rn X sin H ^ 
d k x X FT X cos o + k X FR x cos <v " cos o + rk X cos tt' 

so sehen wir, dass ak wesent l ich abhängig ist von den Deklinationswinkeln 

der Tragflächen und des Rumpfes und dem relativen Reduktionskoeffizienten. 

Aus den früheren Ausführungen ist ersichtl ich, dass o und H wieder Funk­

tionen einer Reihe von Apparatkonstanten sind. Die Inklinationswinkel 

hängen also wesent l ich ab von der spezif ischen Konstruktion des ganzen 

Apparates und seiner einzelnen Teile. Für eine konkrete Konstruktion 

wird ak natürlich auch einen ganz best immten Wert haben. Durch geeignete 

Verbesserungen kann jedoch der numerische Wert von ak bis zu einem 

derzeit erreichbaren Grenzwer te ak m i n herabgedrückt werden. Mit tort­

schreitender Entwicklung des flugtechnischen Mechanismus wird sich dieser 

Grenzwer t immer mehr einem absoluten Minimum nähern, das wesentlich 

eine Funktion der Reibungskonstanten der Luft sein wird. 

Setzen wir für V x den aus der zwei ten Zustandsgieichung (Gl. 19) fol­

genden Wert in die Arbeitsgleichung 36 ein, so erhalten wir diese auch 

in der Form 

1 J sin o i rk sin H 
m yt ' To ' ( c o s o + r k c o s .V)1' 

Wir bezeichnen Am G s m . d. i. die effektive Motorarbeit pro 1 k* 

des Apparatgewichtes a l s spezif ische Flugarbeit. Es ist a lso: 

A m /GV''-.. 1 / ( L V - s i n o + r k S i n f l / g W , 1 / G \ > -

1/7 K X "' \x • FT / " (cos u - r k cos /»)*»" 
(40l 



Daraus folgt, dass die spezif ische Flugarbeit ausser von der Apparat­

konstanten auch noch eine Funktion von G und Ft bezw. des Quotienten 

(]/* x Et =fe d. i. der reduzierten Flächenbelastung ist. Man sah in diesem 

Umstände einen Bewe i s dafür, dass das F lugvermögen des Drachenfl iegers 

mit zunehmendem Gewicht abnehmen müsse. Obige Gleichung genügt 

aber nicht zum Bewe ise d ieses Satzes, da ja die spezif ische Flugarbeit 

ausser von G noch von einer Reihe von Grössen abhängt, deren Aende-

rung mit der Vergrösserung der Dimensionen sich nicht ohne we i te res 

übersehen lässt. Diese Bemerkung mag hier genügen. 

6. A e r o d y n a m i s c h e S c h w e b e r . 

Für D y > G wird die Fal lbeschleunigung zufolge 8 negat iv, d. i. nach 

oben gerichtet. Der Flugkörper kann also in diesem Falle nicht sinken, 

sondern wird sich a u c h o h n e horizontale Translation in der Luft in gleicher 

Höhe in Schwebe erhalten. 

Wie gross ist die erforderliche Arbeit, um einen Flugkörper vom Ge­

w ich te G in windsti l ler Luft über demselben Or te in gleicher Höhe in der 

Luft in Schwebe zu hal ten? Ein Verbrauch an primärer Energie findet 

nicht statt, es erfolgt aber in allen Fällen ein Aufwand von sekundärer 

Knergie. Es muss nämlich ein aerodynamischer Auftrieb D y > G erzeugt 

werden , .was "ohne Leistung von Dropellcrarbeit nicht möglich ist. Wir 

ersehen daraus, dass die Schwebearbe i t eine Funktion der Propel lerkon­

struktion ist und sich deshalb allgemein überhaupt nicht best immen lässt. 

D ie nähere Ausführung erfolgt im Kapitel über die Propeller. 

7. S c h w i n g c n f 1 i e g e r. 

Diese sind dadurch charakterisiert, dass Propeller und Tragflächen 

i d e n t i s c h sind. Die Zustandsgieichungen des stationären Fluges lauten 

a lso nach 9 und 10: 

D x - R V - 0 (41) 

und 

G - ( R y + Py ) 0 (42) 

da T x und T y entfallen. 

Die Arbeitsgleichung für den Verbrauch an sekundärer Energie pro 

Zeiteinheit lässt sich beim Schwingenf l ieger derzeit al lgemein nicht auf­

stel len. Bei den Schwingenf l iegern mit rotierenden Propellern wird ein 

kontinuierlicher aerodynamischer Auftrieb P y erzeugt, wozu pro Zeiteinheit 

die Arbeit Er P y X s y erforderlich ist, wenn s y der Kraftweg des Pro­

pellers ist. Soll der Auftrieb P y erzeugt werden, so muss der Propeller 

bei gegebener Dimensionierung und Konstruktion mit einer ganz be­

stimmten Geschwindigkei t umlaufen. Der Kraftweg s y ist deshalb wesent ­

lich eine Funktion der Drehgeschwindigkei t , also auch der spezif ischen 

Konstruktion des Dropeliers: s y muss deshalb für jede gegebene Apparat­

type, sowei t dies eben auf Grund der bisherigen Luftwiderstandsregeln 

möglich ist. speziell berechnet werden. Die Flächen der rotierenden 

Schwingen sind so angeordnet, dass die Result ierende des Luft-



Widers tandes einen positiven Deklinationswinkel liefert. Es ent ­

steht deshalb bei der Rotation neben dem Auftrieb P y auch ein Vortr ieb 

P x . Zwischen P y und Px besteht ersichtlich, w ie bei dem schiefen Luftstoss, 

allgemein die Beziehung P x - Py > tg «. Der Deklinationswinkel ist, w ie 

wir schon wissen, abhängig vom Bau der Schwingenf lächen und vom 

Luftstockwinkel. Dieser ist wieder eine Funktion der Form der Fläche, 

N 
1 \ 
1 1 

i \ 

1 \ | 
I V-

S 
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S c h w i n g e n f l i e g e r . Kräftcscheina. A B Schwingenquerschnitt. 
C D Runipfqucrschnitt, P y Auftrieb, P 2 Vortrieb des Schwingcn-
propellers, d Deklination des Schwingenpropellcrs-, der mit der Trag­
fläche identisch ist, Ry Auftrieb, R* Rücktrieb, Deklination des 
Rumpfwiderstandes. Im stationären Fluge Py -f- R y = ü und Px = R x ; 
bei ruhendem Propeller Oleitftug (1), bei bewegtem Propeller je nach 
der ( irösse der Schlaggeschwindigkeit verflachter Gleitflug (2). Hori-

zontalflug (3) oder Steigflug (4). 

der R o t a t i o n s g e s c h w i n d i g k e i t d e s Propellers und der Translat ionsge­

schwindigkeit des Apparates. Wäre das Elementargesetz des Luftwider­

standes bekannt, sowie das ( iesetz , nach dem der Effekt einer Trans­

lat ionsgeschwindigkeit im Verein mit einer Strömungsgeschwindigkei t 

bestimmt werden kann, s o würde die theoretische Berechnung der Arbeit, 

welche zur Erzeugung eines gegebenen Auftriebes mit einem konkreten 

Propeller erforderlich ist. ohne prinzipielle Schwier igkei ten möglich sein. 

Auch für Schwingenfl ieger mit oszil l ierenden Flügelpropellern nach Art 

der natürlichen Flieger lässt sich derzeit die erforderliche Motorarbeit zur 

Erzeugung eines bestimmten Auftriebes auf rein theoretischer Basis nicht aus­

führen. Alle die zahlreichen bis in die neueste Zeit nach dieser R i ch tung 

hin unternommenen Versuche entbehren der zureichenden physikalischen 

Begründung, da sie von der hypothetischen Annahme ausgehen, dass die 

Luftwiderstandsformeln a ls Elemeutargesetze angesehen und deshalb nach 

dem Flächcnclcment integriert werden dürfen. Es wurde bereits dar­

ge leg t , d a s s d iese Annahme nicht zutreffend ist. Alle nach dieser Methode 



durchgeführten Berechnungen der Flugarbeit der Vögel bedürfen deshalb 

der Kontrolle durch die Erfahrung. Die Flugarbeit eines Schwingenf l iegers 

lässt sich augenblicklich bloss für den Fall berechnen, dass der Flügel-

propeller lotrechte Schwingungen ausführt, wenn also die Schlagge­

schwindigkeit aller Elemente des Flügels dieselbe ist. Der Gang der 

Rechnung soll bloss angedeutet werden. Es sei F* das Areal der Flügel­

propellerfläche, V y die als konstant vorausgesetz te lotrechte Schlagge­

schwindigkeit und V x die horizontale Translat ionsgeschwindigkeit . Dann 

sind nach den Luftwiderstandsregeln Auftrieb P y und Vortrieb P x wenigstens 

in erster Annäherung gegeben durch: 

und 

Py - * X ' X Fr X ( V x 2 + Vy-) cos S (43) 

IJ« - * x g X F- X ( V , * + V y - ) sin o. (44) 

Bezeichnet F r wieder den grössten Rumpfquerschnitt und b den De­

klinationswinkel, so sind der Rumpfrücktrieb R x und der Rumpfauftrieb 

Ry explizit gegeben durch 

Rx k • r X F r X V x - X sin H (45) 

und 

R y = k x r x F r x Vx- < cos ff. (46) 

Setzen wir tg # = V y / V x , so können wir die Zustandsgieichungen in 

der Form darstellen 

(1 + tg 2 if) sin o — r k sin ff = 0 (47) 

und 

O — Jcos » — ric (1 + tg 2 y?) cos o j X - g X V > 2 = 0 . (48) 

Zufolge der spezifischen Propellerkonstruktion besteht zwischen y?, o 

und «9 die Gleichung 

<p = f (*, 0, U). (49) 

Aus diesen drei Gleichungen können mir, wenn die explizite Form der 

Funktion f gegeben ist, y?, o und V x in Funktion der übrigen darstellen. 

Der Rumpfwiderstand R x konsumiert pro Zeiteinheit die Arbeit 

Ea, = R x X V x (50) 

Setzen wir für R x den Wer t aus 45 ein und führen für V x

 2 den Wert 

aus Gl. 46 ein, so erhalten wir E;r in der Form 

E« = a K X G x V x , (51) 

wo a K eine Apparatkonstante darstellt. Die effektive Flugarbeit pro Zeit­

einheit ist unter den gemachten Voraussetzungen gegeben durch 

A m = — X — X E;r = — X — X a n X ü X V , - s k X ü X V , (52) 

wo i} und ut die früheren Bezeichnungen haben. Wir können im vor­

l iegenden Beispiel die Arbeit, we lche der Propeller konsumiert, leicht be-



rechnen. Es ist, wenn wir von der relativ geringen Reibungsarbei t in den 

Führungen infolge des Vortr iebes Px absehen, 

ET = ( Ü - R y ) X V y =tg>r X Ü X V x - v k X ü X V'x. (53) 

Daraus folgt, dass nur für v K aic die Propellerarbeit E - g le ich wird 

der Rumpfwiderstandsarbeit . Denken wir uns den Wert von R y immcj 

grösser werdend, so wird für R y — ( j nach obigen Ol. Er = 0. Der 

Schwingenf l ieger geht damit in den Drachenfl ieger über. Der Sehwingen-

propeller hat dann keinen Auftrieb, aber den Vortr ieb R» zu le is ten. 

Einfache und anschauliche Beziehungen erhalten wir, wenn wir an­

nehmen, dass /» = 90" sei. Dies tritt ein, wenn der Rumpf, w ie e s bei den 

natürlichen Fliegern nahezu der Fall ist, einen Rotat ionskörper bi ldet. Fs 

folgt dann für E<« 

?AO -= tg« X (1 X V x (54) 
und für E* 

ET - t g ? X ü X Vx. (55) 
Wir erhalten zufolge 55 die Propellerarbeit des Schwingenf l iegers in 

analoger Form wie beim Drachenfl ieger. Die Grösse T R stellt e ine Apparat­

konstante dar, die wir in der Analogie zum Drachenfl ieger a ls Trans­

lat ionskonstante bezeichnen. Wir ersehen, dass TT« im Gegensatz zum 

Drachenfl ieger vom Wirkungsgrade scheinbar unabhängig ist. Dieser steckt 

aber bereits in auch ist T * eine Funktion des Apparatgewichtes. 

Die oben entwickel te Gleichung gilt bloss für den Flügelniederschlag, 

unter der Voraussetzung, dass dieser eine ganze Sekunde, dauert. Nach 

dem Schlag muss aber der Flügel wieder gehoben werden. Die Hebung 

kann nach verschiedenen Methoden erfolgen. Sie kann en tweder mit oder 

auch ohne Höhenvcrlust durchgeführt werden. Der erste Fall tritt ein. 

wenn der Hub automatisch durch den Winddruck erfolgt. Wird der Flügel 

durch Motorkraft hochgestossen, so kann der Fall des Rumpfes wahrend 

des Hubes vermieden werden, wenn die Flügelfläche am Ende des Schlages 

so gedreht wird, dass der Luftwiderstand einen Auftrieb P y gibt, welcher 

der zwei ten Zustandsgieichung Genüge leistet, so dass also P y -= G — Ry 

bleibt. Während des Hubes verschwindet der Vortr ieb des Propellers, es 

findet also ein Verbrauch von primärer Energie statt, die Translations­

geschwindigkei t nimmt ab. Der Riicktrieb des Propel lers Px konsumiert 

im Verein mit dem Riicktrieb des Rumpfes auf der Strecke d s die Eh­

mentararbeit d Ak (Px ^ R i ) d s. Nimmt die Translat ionsgeschw indigkeit 

wahrend des Hubes von V x auf v x ab. so ist der Verlust an primärer 

Energie 1 m ( \ \ -—v x -). Dieser muss gleich sein der von den Wider­

ständen konsumierten Arbeit, also l * m (V x - — v x

 2 ) — J~(PX - Rx ) d s 

Dazu käme noch die relativ geringe Reibungsarbeit in der Flügelführunc'. 

Während des Flügelhubes würde sich also in diesem Falle der Schwingen-

flieger w ie ein Drachenflieger bei abgestel l tem Propeller verhalten. f"-s 



werden Schwebe - und Translat ionsarbeit auf Kosten der primären Energie 

ge le is te t . 

Die Berechnung der Flugarbeit des Schwingenf l iegers ist, wie man sieht, 

auch in diesem einfachsten Falle noch sehr kompliziert; die bisherigen Aus­

führungen genügen jedoch, um wenigs tens die Methode zu übersehen. Noch 

schwie r iger wird das Problem, wenn wir voraussetzen, dass während des 

Hubes der Propellerauftrieb sich vermindert, also kleiner wird als der Abtrieb. 

E s muss dann der Rumpf des Flugkörpers eine Sinkbeschleunigung annehmen 

und es findet folglich während des Hubes auch ein Verbrauch von potentieller 

Energ ie statt. Ist die Höhenabnahme H, so beträgt der Verbrauch an 

potent ie l ler Energie während des Hubes 0 X H. Die Verminderung der 

k inet ischen Energie wird aber geringer sein als im ersten Falle, da zufolge 

d e r Voraussetzung der aufwärts gehende Flügel nicht mehr den gleichen 

Auftr ieb gibt, also auch ein geringerer Dekl inat ionswinkel und deshalb 

auch ein kleinerer Elügelrücktricb auftritt. Die Sinkbeschleunigung muss 

wäh rend des folgenden Sch lages wieder auf Null reduziert und der Appa­

ratrumpf wieder auf die frühere Höhe gehoben werden. Die Schlag­

geschwind igke i t muss aber grösser sein als im zuerst betrachteten Falle. 

W i r übersehen nach den bisherigen Darlegungen, dass die Elugarbeit eines 

Schwingenf l iegers wesent l ich abhängig ist von der Methode des Flügel­

hubes und von der Zahl der Flügelschläge pro Sekunde. Erfolgt der 

Flügelhub rasch, so wird der Verbrauch an primärer Energie geringer. 

Es wird die Abnahme an kinetischer Energie bzw. an potentieller Energie 

kleiner. Führen w ie die angedeuteten R e c h n u n g e n durch, so finden wir, 

w a s sich übrigens auch ohne we i te res übersehen lässt, dass der gesamte 

Energieverbrauch pro Zeiteinheit um so geringer sein wird, je weniger 

Zeit der Flügelhub erfordert. Die früher entwickel te Gleichung gibt des­

halb das mögl iche Arbeitsminimum. 

Sind H und r* als unabhängige Variable gegeben, so ist damit zufolge 

der ersten Zustandsgieichung auch schon der Dekl inat ionswinkel S bestimmt. 

Zufolge des Schwingenpropel lerbaues wird durch « auch <p gegeben. Die 

zwe i te Zustandsgieichung in Verbindung mit tg <p = V y 1 V x gestat tet die 

Best immung von V x und V y in Funktion der gegebenen Grössen. Wir 

ersehen daraus, dass im stationären Schwebef luge weder V y n o c h V x will­

kürlich angenommen werden können. Für h - 90° wird R y — 0 und die 

Arbeitsgleichung nimmt eine einfachere Form an. Wird # > 90 ° , so w i r d 

R y negativ. Wenn Ä -= 180. verschwindet R x ; die erste Zustandsgieichung 

lautet in diesem Falle 

sin o — r k X sin 180° - 0. 

Daraus folgt sin o — 0, also « 0. Die z w e i t e Zustandsgieichung nimmt 

die Form an 

<J - g (Vx L V y 2 ) x * X F - X (1 - r k 0. (56) 

Dazu kommen noch die (il. tg <p — V y V x und y — f («. U). Besteht 



die Propellerfläche aus einer einfachen ebenen oder gewölb ten F läche , so 

ist für 5 — 0 er fahrungsgemäss p = 90° ; damit wird zufolge tg <p = V y 1 V x 

die Translat ionsgeschwindigkei t V x = 0. Ol. 58 wi rd demnach 

Q — ^ V y

 2 X x X F X r X (1 - r k ) = 0. (57! 

Daraus folgt 

und die Propel lerarbeit pro Zeiteinheit, w e n n wir zunächst annehmen, 

dass die Hubdauer des Flügels verschwindend klein sei, 

i ; = ( f i + R y ) X V y ^ o | l + J Q - ) x V y (59> 

und die Motorarbeit, wenn wir w ieder setzen, 

•* = i * (« • % ) - h 0 + k-^ih^~) * 
wobei V y die Ste iggeschwindigkei t des Rumpfes bezeichnet. Dam i t wird 

schl iessl ich 

A m = a k X O X V y . <6li 

Die Grösse a K bezeichnen wir als Aszensionskonstante, s i e gibt die 

Arbeit pro. Gewichtseinhei t bei der Ste iggeschwindigkei t von 1 Me te r pro 

Sekunde. Wir sehen, dass a K ausser von der spezif ischen Konstruktion 

des Apparates noch wesent l ich abhängig ist von der Steiggeschwindigkeit , 

w a s ja a priori verständl ich ist. Ein Schwingenf l ieger kann demnach, 

wenn der Motor nur die erforderliche Arbeit zu leisten vermag, auch ohne 

horizontale Geschwindigkei t sich vom Boden abheben, also senkrecht 

aufsteigen und über einem gegebenen Orte in der Luft sich in Schwebe 

halten. 

Soll der Rumpf während des Flügelniederschlages seine Höhe nich: 

ändern, ist also V r . y = 0, so erhalten wir füret* = -- und A m = - - - X G x V, 

OJ ÜJ 

Dies ist a lso der Betrag des Arbeitsminimums, um einen Schwingen­

flieger vom Gewichte G bei der gegebenen Konstruktion und der an­

genommenen Auftr iebserzeugung dauernd in gleicher Höhe, in ruhiger Luft, 

ohne Translation in S c h w e b e zu halten. Setzen wir für V y den Wert aus 

59 ein, so folgt die spezif ische Schwebearbe i t : 

G oj \y / \ x ( l - r i , ) X rjT/ 

Wir ersehen daraus, dass die spezif ische Schwebearbe i t ausser von 

der Dimensionierung des Apparates auch noch von dessen spezifischer 

Konstruktion abhängt. Bei geometr isch ähnlicher n-facher, linearer Vcr-

grösserung wächst F r im Verhältnis zu n 2 und G proportional zu n5. 

Nehmen wir an, dass tu, x und r k konstant bleiben, so wächst s, er­

sichtlich proportional zu nK: Soll s s konstant bleiben, so muss x ( l— r» ) ~ n 

sein, es müssten also die Luftwidcrstandskoeff izienten mit zunehmender 



f Ülchengrösse wachsen. Eine Reihe von Erfahrungen scheint darauf h in­

zudeuten, dass dies auch tatsächlich der Fall ist. Die vielfach ausge­

sprochene Meinung, die spezifische Schwebearbe i t wachse bei der 

Ycrgiössert ing der Dimensionen in einem rascheren Verhältnis als das 

Gewicht , ist also nicht ohne wei teres aufrecht zu erhalten. (Schluss folgt.) 

Nochmals der Kreisel im Dienste der Stabilitätserhaltung. 
Von Ingenieur H. K r o n i e r . 

Nachdem die Frage der Krciselvcrwertung im Dienste der Flugtechnik hier 
mehrfach erörtert wurde und auch wohl zu erwarten ist, dass in nächster Zeit in 
d iesem Sinne umfangreiche Versuche vorgenommen werden, dieses Kreiselprinzip der 
Flugtechnik dienstbar zu machen, glaube ich im Interesse der Sache zu handeln, 
wenn ich an dieser Stelle auf Kräfte hinweisen möchte, die bei der Verwendung 
d e s raschlaufendcn Stahilitätskreiscls stets in die Erscheinung treten, und deren 
Wirkung sich bei von mir vor längerer Zeit an Modellen vorgenommenen Versuchen 
in auffälliger Weise zeigten, während sie sich in der Praxis wohl gar zu leicht als 
sehr störend bemerkbar machen dürften. 

Denken wir uns z. H. in der nebenstehenden Figur 1 den Kreisel sich um die 
vertikale Achse AB schnell drehend, so wird er diese Achsenlage ja unbedingt bei­
zubehalten suchen, und wird daher jeder Versuch, die Achse seitlich aus ihrer Lage 
zu bringen, einen sehr bedeutenden Widerstand erkennen lassen. Wenden w ir nun 
aber die nötige Kraft an und drehen die Achse in die Richtung CD, so macht sich 
e ine merkwürdige Erscheinung geltend, indem das Achsenende A nach hinten, das 
Ende B aber nach vorn zu kippen sucht, wenn nämlich der Kreisel die in der Figur 
angedeutete Drehrichtung besitzt. Dasselbe im urngekehrten Sinne findet natürlich 
bei der entgegengesetzten Drehrichtung statt, oder wenn wir bei gleicher Drchrich-
tung des Kreisels versuchen, die Achse im entgegengesetzten Sinne, d. h. hier nach 
links, zu wenden. 

Dass diese auftretenden drehenden Kräite, wir 
wollen sie hier Kippmoment nennen, ziemlich be­
deutend sind, lässt ein sehr einfacher Versuch leicht 
erkennen. 

Nimmt man z. B. das Rad eines Fahrrades aus 
der ( iabel heraus, bringt es. die Achsenenden in den 
Händen haltend, mit den Fingern in schnelle Um­
drehung und versucht nun, die Radachse um eine ver­
tikal gedachte zu drehen, so nimmt man deutlieh wahr, 
wie das eine Achsenende auf die Hand einen Druck 
ausübt, während das andere die Tendenz zeigt, sich 
von der Handfläche abzuheben. Die ( i rösse dieser 
Kraft lässt sich sehr leicht ermitteln. 

Legen wir unserer Berechnung, wie Herr Ingenieur 
Romeiser, Frankiurt a. M.. in Heft 22 dieser Zeitschrift, 
einen Kreisel von (i = 10 kg ( lewicht bei 2r 0,30 iti 
Durchmesser und einer Tourenzahl von u »,())() Um­
drehungen pro Minute zugrunde, so ergibt sich hieraus 
eine Winkeigeschwindigkeit .d. h.Umfangsgeschwindig­
keit pro Sekunde im Abstände 1 von der theoretischen 
Drehachse von: 
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2 • 
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3.14 

Das Trägheitsmoment in bezug auf die Drehachse eines um die Sehw erachse 
rotierenden Korpers aber ist: 

.1 — m . r-. 
( i 

ist in dieser Uleichung die Masse des Rotationskörpers, welche eben duich 

< lewicht 
ausgedrückt wird, wahrend r den 1 rügheitsradius be-

9,81 

den Bruch 

0.15- oo 0.023. 

Erdbeschleunigung 
zeichnet, den wir uns in diesem Falle, der Einfachheit wegen, mit dem Kreiselradius 
v im 0.15 m zusammenfallend denken wollen. 

Das Trägheitsmoment des Kreisels ist daher 

.. -.1° 
9.SI 

Bezeichnen wir nun die Winkelgeschwindigkeit, mit welcher wir die Achse 
aus ihrer anfänglichen Lage bringen, mit «<a und setzen wir diese vielleicht nur - 15. 
so ergibt sich für die Achse ein zu der von uns ausgeführten Bewegung winkel­
recht stehendes Kippmoment von 

M - .1 • <»a - <-»r - 0.023 • 15 • 628=216,66 mkg. 
was ca. 3 BS gleichkommt, als«) eine ziemlich erhebliche Kraft ist. 

Bedenken wir nun aber, dass in der Praxis vielleicht mit grösseren Kreiseln, 
als der unserer Berechnung zugrunde gelegte, gearbeitet werden wird, dass auch 
durch besondere Umstände ein Kippen des ganzen Apparates mit einer bedeutend 
grösseren Winkelgeschwindigkeit als <»a — 15 vorkommen kann, so werden wir 
leicht einsehen, dass auch dieses Kraftmoment sehr wohl Beachtung verdient. 

Es stelle in Figur 2 a b c d die Tragfläche eines Flugapparates, welcher in 
der Richtung von B nach A in Bewegung ist. dar. während sich der Kreisel um 
seine vertikale Achse in der an­
gedeuteten Richtung dreht. 
Wird nun aus irgend einer Ur­
sache die Seite a des Apparates 
gesenkt, während sich die Seite b 
hebt, so wird das oben be­
sprochene Kippmoment den Appa­
rat vorn zu senken versuchen, 
welcher Tendenz man natürlich 
durch entsprechende Massnahmen, 
durch Betätigung des Hohen-
stcuers usw. begegnen müsste. 

Sache des Konstrukteurs 
aber ist es, unter Berücksichtigung 
ai'ch dieser Kräfte den Kreisel in 
geeigneter Weise in den Flug­
apparat einzubauen. 

Besonders aber sollte es 
mich freuen, wenn ich durch vorstehende Ausführungen noch einen brauch­
baren Wink für die Verwirklichung der Idee. Kreiset zur Sicherung der Stabilität 

OD Flugapparaten anzuwenden, gegeben hätte. 



Die Fahrt des deutschen Kronprinzen im 

Zeppelinschen Luftschiff. 

Schon im Oktober vorigen Jahres äusserte der deutsche Kronprinz den Wunsch, 
e i n e Fahrt in Graf Zeppelins Luitschiff mitzumachen. Damals musste er davon Ab­
s tand nehmen, weil die Tragkraft des Schiffes nach einer Reihe von Fahrten sehr 
reduziert und kein neues Gas zur Stelle war. Fr musste sich mit einer Vorführung 
d e s Fahrzeugs begnügen. Am 7. November endlich sah er die Erfüllung seines 
Wunsches und zwar durch das gleiche Schiff, das damals sein Interesse weckte. 

An Bedeutung gewann die betreffende Fahrt durch' den Umstand, dass sie 
zugleich zur ersten Vorführung des starren Luftschiffes vor dem Kaiser wurde. Man 
wuss te , dass die frühere Zurückhaltung Sr. Majestät des Deutschen Kaisers gegen­
über diesem Typ neuerdings einem lebhaften Interesse und aufrichtiger Bewunderung 
zu weichen begann. Der Bericht des Prinzen Heinrich mag in dieser Beziehung 
wei ter in günstigem Sinne gewirkt haben. Die glänzend verlaufene gestrige Fahrt 
bat dem Grafen Zeppelin ohne Zweifel einen vollen Sieg gebracht. Für die Ent­
wick lung des Manzcllcr Unternehmens wird das nicht ohne wohltätige Folgen 
bleiben können. 

Der Plan, der der Fahrt des Kronprinzen zugrunde lag, war ein glücklicher 
und kühner, ganz im Stile des ganzen Mannes, der das Herz des deutschen Volkes 
s ich gewann. Man wollte vom Bodensee aus über Stockach und j Möhringen an 
die Bahnstrecke Aulendorf—Donaueschingen fahren und dem kaiserlichen Extrazuge, 
der um 2 Uhr nachmittags in Donaucschingcn erwartet wurde, vor diesem Ort w o ­
möglich begegnen. Urn 11 Uhr sollte bei ruhiger Wetterlage die Abfahrt von 
Manzell stattfinden und in 2—3 Stunden hoffte man vor Donaueschingen sein 
zu können. 

Das Wetter schien nun am Samstag dem Plan nicht gerade günstig zu sein: 
e s wellte über dem See mit etwa 7—8 m i. d. S. aus nördlichen Richtungen. 

Aber die Fricdrichshafcncr Drachenstation meldete, dass der Wind nur bis in 
eine Höhe von 170 m hinaufreichte. So beschloss man die Ausführung des Plans. 
Um 11' 4 Uhr bestieg der Kronprinz mit dem Grafen Zeppelin die Gondel, mit ge­
wohnter Schnelligkeit war das Schiff auf dem See und man ging hier unter reich­
licher Ballastabgabe schnell in die ruhige Zone hinauf. Die Fahrt ging in ungemein 
raschem Tempo vor sich. Ein östlicher Wind stand augenscheinlich droben, der 
der Reise sich sehr förderlich zeigte. Um 12 Uhr war das Luftschiff bei Uehcr-
lingen, um Vsl verschwand es bei Stockach in dem kalten, schweren Nebel, der 
über der Hochebene des oberen Donautales lagerte. 

Interessant war die Navigation in diesem Gebiet. Die Orientierung war nicht 
gerade schwierig, da viele Bahn- und Strassentraktc immer wieder Anhalt boten, 
wenn man für eine Weile in einem dichten Nebelmeer verloren gewesen war. 
N u r d i e B r i e f t a u b e n , d i e m a n a u f l i e g e n H e s s , s c h i e n e n i h r e 
O r i e n t i e r u n g s c h w e r z u f i n d e n u n d w o l l t e n n i c h t v o m S c h i f f 
f o r t . Sie setzten sich aui das Gestänge und die Höhensteuer und mussten ge­
waltsam tortgejagt werden. Aber die vielen Bodenwellen, die man überquerte, 
boten oft heimtückische Hindernisse und machten grösste Vorsicht nötig. Bisweilen 
tauchten Baumgipfel plötzlich aus dem Nebel ganz nahe unter der Gondel auf und 
zwangen zu schleunigem Hochgehen. Namentlich auf der Rückreise kamen mehr­
fach solche Ucberrascliungcn vor und veranlassten ein Aufsteigen bis über 1000 m 
Höhe, urn sicher zu gehen. In der Regel wurde das Navigieren in der Vertikalebene 
dynamisch gemacht. Nur zum schnellen Aufsteigen in die grösste Höhe gab man 
einmal zwei Sack Ballast aus. 



Das russische Militärluftschiff. 

In Heft 19. S. 571, haben wir eine kurze Notiz unseres Korrespondenten in 
Moskau über das russische Militärluftschiff gebracht. In nachfolgendem können wir 
nicht nur Eingehenderes darüber berichten, sondern auch zugleich die ersten Ab­
bildungen desselben in unserer Zeitschrift veröffentlichen. 

Der Kaiserlich russische Lehrluftschifferpark. dem Se. Exzellenz der General­
major A. Kowanko, der eigentliche Begründer und die treibende Kraft der russischen 
Militärluftschiffahrt, vorsteht, hat schon seit einiger Zeit Versuche im kleinen mit 
Luftschiffmodellen verschiedener Art angestellt. Ausgehend von dem Gedanken, ein 
grösseres Modell durch russische Soldaten selbst bauen zu lassen, was besonders 
im Festungskriege von Bedeutung werden kann und letzteres ganz besonders im 
Hinblick auf die russischen Verhältnisse in Asien, wurde dem Stabskapitän A t h a ­
n a s i u s I w a n o w i t s c h S c h a b s k y , ein entsprechender Auftrag zur Aus­
führung eines solchen erteilt. Dieser Offizier ist gegenwärtig einer der jüngsten des 
russischen Luftschifferlehrparkcs. Er ist etwa 30 Jahre alt, wurde im Orenburger 
Kadettenkorps erzogen und studierte später auf der Nikolajewsker Ingenieurschule, 
besuchte dann die Schule für Militär-Elektrotechniker und den Ausbildungskursus 
des Luftschiffcrlchrparkes. Sein Name ist auch als Schriftsteller im „Wosducho-
plawatel", der russischen Zeitschrift für Luftschiffahrt, bekannt geworden. Dieser 
junge Offizier bekundete ein so aussergew öhnlichcs Interesse für die EntWickelung 
des Luftschiffes in Russland, dass man kein Bedenken trug, ihm eine solche ver­
antwortungsvolle Aufgabe anzuvertrauen. 

Gegen Ende August dieses Jahres war der Luftschiffbau beendet. Das Fahr­
zeug zeigte in der äusseren Ballonform Achnlichkcit mit den ersten Modellen unseres 
Parseval-Luftsehiffcs. Aui einen langen, zylindrischen Teil war vorn eine Halb­
kugelfläche, hinten eine ogivale Spitze aufgesetzt. Das Verhältnis vom Durchmesser 
zur Länge war 1:5,5. Unter dem hinteren Teil war eine kurze vertikale Kiclfläche 
angebracht, an deren nickwärtiger Kante das Steuer für horizontale Bewegung, 
tt.-.pezartig gestaltet, eingehängt war. 

Recht unangenehm war die Kälte in dem Nebel. Sie sank bis auf —6 Grad; 
Schiff und Menschen wurden bereift und die Barte vereisten. Der eine Motor versagte a l i ­
mählich, und als man nach der Ursache forschte, zeigte sicii. dass in einem Zu-
fithrungsrohr das Benzin Wasser abgeschieden und Eispfropien gebildet hatte, d ie 
das Rohr verstopften. 

Donaueschingen wurde nach 2 1 4 stündiger Fahrt kurz nach 1 \:2 Uhr erreicht. 
Der kaiserliche Extrazug war noch nicht in Sicht. Man machte einige Schwenkungen 
über der Stadt und fuhr dann dem Zuge, der nun herannahte, entgegen. Vom Zuge 
aus hatte man das Luftschiff auch schon bemerkt. Die Fenster und Türen öffneten 
sich und eifrig wurde mit Tüchern zum Schiff hinaufgewinkt. Aus der Gondel 
antwortete man und der Kronprinz warf einen Brief an seinen Vater hinunter. Von 
der Schlossterrasse aus sah der Kaiser mit dem Fürsten von Fürstenberg dann noch 
eine Weile dem Luftschiff zu, das verschiedene Manöver ausführte, und darauf 
wurde die Heimreise angetreten über Radolfzell und Konstanz. Fahrtechnisch B e ­
merkenswertes ereignete sich aui der Rückiahrt nicht. Bei völliger Dunkelheit 
erreichte man die Halle, in der das Schiff schnell geborgen wurde. 

Alle Organe haben auch auf dieser Fahrt ohne jegliche Störung (von der 
angeführten kleinen Motorstockung abgesehen) funktioniert, und sie ist wie die vor­
hergehenden ein neuer Bewe is für die ausserordentliche Betriebssicherheit und 
Lufttüchtigkeit des starren Luftschiffes. p r ^ Eckener 



D a s K. R u s s i s c h e M i l l t ä r - V e r s u c h s - L u f t s c h l f f . 

Das Luftschiff hat zwei Gondelgestelle. In dem vorderen befindet sich der 
Motor mit Schraubenpropeller. Von ihm geht der Sehlauch für das Hallonett zum 
Bal lon empor. Durch einen langen Laufsteg von dreikantigem Querschnitt ist die 
vordere Gondel mit der hinteren verbunden, die zur Aufnahme des Führers, der 
zugle ich Steuermann ist, d ient 

Beim ersten Versuch am 10. September zeigte es sich, dass der Ballon stabil 
wa r und dem Steuer gehorchte. Am 13. September wurde der Versuch wiederholt. 
Man beschrieb zunächst zwei Kreise über dem Luftschiffcrpark und nahm alsdann 
die Richtung nach dem Tschesmcnskaschcn Armenhausc, als ein plötzlich ein­
tretender Schraubenbruch zur Landung zwang. Hierbei kam das Luitschiff durch 
ungeschicktes Hantieren der herbeigelaufenen Leute mit dem herabhängenden 
Schlepptau auf das Dach eines Hauses und beschädigte sich hierbei am Steuer. 
Nachdem beide Schäden abgestellt worden waren, stieg Stabskapitän Schabsky von 
neuem auf bis auf 160 m 
Höhe. Da aber gegen die 
hier herrschende Windge­
schwindigkeit von 6 m per 
Sekunde, das Luftschiff 
nicht ankämpfen konnte, 
l iessder Führersich wieder 
sinken. Kurz vor dem Luft-
sehiiferlchrpark zwang ihn 
indes eine neueSehraubcn-
havarie. von der Weiter­
fahrt Abstand zu nehmen 
und zu landen. Die Landung 
erfolgte in Nähe der 
Moskauer Gastawa beim D a s L u f t s c h i f f in d e r F a h r t 

Triumphtore. 
Man geht mit der Absicht um. bald ein grösseres, verbessertes Luftschiff zu 

erbauen und hat das beschriebene daher .Versuchsluitschiff" benannt. Mck. 



Das neue französische Clement-Bayard-Luftschiff. 

Die neubegründete französische Luftschiff-Aktien-Gcscllschaft Astra in 

Satrouvil le hat kürzlich ihr erstes Luftschiff vom Stapel gelassen (Pig. 1). 

Dasselbe zeigt uns einen Ballon in der von Charles Renard zuerst einge­

führten und noch heute als beste anerkannten Fonn. Es ist 46,25 m lang, 

hat 10,58 m Durchmesser, 2250 qm Oberfläche und 3500 cbm Rauminhalt: 

sein Gewicht beträgt 805 kg. Den unteren Teil des Ballons füllt ein Ltift-

Fli j . I. P l an d e s C l e m e n t - B a y a r d - L u f t t c h l f f e s . 

ballonet aus von 23 in Länge und 1100 cbm Rauminhalt: dasselbe ist in 

der Mitte durch eine Zwischenwand in zwei Teile geteilt. Beide sind 

durch zwei vereinigte Schläuche mit dem Ventilator verbunden, der je nach 

Belieben jeden Ballonetteil einzeln oder beide gleichzeit ig mit Luft auf­

pumpen kann. Zwei bei 30 mm sich selbstöffnende Ventile sichern die 

Ballonetkammern vor Ucberdruck. 

Die Oashülle hat an der Seite eine Reissbahn. Ihr hinteres Ende ist 

mit vier kegelförmigen Stabilisationskörpern (Fig. 2 und 3) versehen, die 

mit dem Oaskörper durch Löcher an ihren Anlageflächen in Verbindung 

stehen und sonach ebenfalls mit Oas gefüllt sind. Vor diesen Stabili­

sationskörpern sitzt am hinteren Ballonteil unterhalb das Oasventi l . Weiter 

vorwär ts befinden sich ferner zwei Sicherheitsventi le, die sieh bei 40 mm 

Wasserdruck von 

selbst öffnen, um das 

Oas herauszulassen 

und so die Ballonhülle 

vor dem Platzen zu 

bewahren. Die Hülle 

ist aus Continental-

Ballonstoff gefertigt. 

Die Takelage hängt 

in Sehlaufen, die sich 

längsderBal lonw anelin 
Flg . 2 . A u f s t i e g d e s C l e m e n t - B a y a r d - L u f t s c h l f f e s . „ . . , . . . 

v o n u n t e n g e s e h e n . ZW« Reihen hinziehen. 



Die Gondel (Fig. 4) 

ist von viereckigem 

Querschnitt und voll­

ständig aus Stahlrohren 

gebaut. Die einzelnen 

Rohre sind in Muffen-

stücken eingelassen, an 

denen zugleich die 

Uesen für die trans­

versalen Spanndrähte 

angegossen sind. Die 

Gondel hat eine Länge 

von 28.5 m. 1.5 m Höhe 

und 1,5 rn Breite. In 

der Mitte hat sie noch 

einen Aufbau, der dem 

erhöht stehenden 

Führer gestatten soll, 

eine bessere Uebersicht 

nach vorn und den 

Seiten zu geben. Die 

Gondel ist geräumig 

und bequem für zehn 

Passagiere eingerich­

tet; sie ist in ihrem 

Mittelteiläusserlich mit 

Aluminiumplatten be­

deckt. 

An der vorderen t iondelspitze ist die zweiflügelige Metallschraubc 

(Fig. 5) eingelagert; die Schraubenwel le hat ihren zweiten Stützpunkt in 

einem fest und leicht konstruierten Andreaskreuz, in dessen Mitte sich das 

gedeckte Gehäuse befindet, welches die Kraftübertragung von der Motor­

wel le auf die Schrauben*« eile umsehliesst. Die Schraube hat 5 m Durch­

messer und macht 380 Umdrehungen. Es hat also hier das Bestreben vor­

gelegen, abw eichend vom Lebaudytyp, mit grossen langsam rotierenden 

Schrauben zu arbeiten. 

Hinter den Schrauben liegt das Höhensteucr. Es besteht aus drei 

übereinander angeordneten Stahlrahmen, die mit insgesamt 16 qm Stoff be­

spannt sind. 

In der vordersten Zelle des mit Aluminiumblech bedeckten Gondel­

teiles steht der 105 PS Motor von Bayard-CIement (Fig. 5); er soll in dem 

Rohrgestell federnd befestigt sein, um Erschütterungen zu dämpfen. Vorn 

links erkennt man den grossen Kühler. 

Ganz am hintersten Ende des Gondelgestel les befindet sich ein 

F lg . 3 . H e r a u s b r i n g e n d e s L u f t s c h i f f e s a u s d e r H a l l e . 



Flg . 5 . D e r E i n b a u d e s M o t o r s im C l c m c n t - B a y a u l - L u f t s c h i f f . {Phot Roti- Cie, Parisi 



Doppe ls teuer für die hori­

zon ta len Bewegungen des 

Luftschif fes. Seine beiden 

para l le len »"lachen haben 

eine Grösse von insgesamt 

18 qni. 

P a s Gondelgestel l ist 

un ten an drei Stel len mit 

Schlittenkufen (patin) ver­

s e h e n . 

A m 1.November machte 

d a s Luftschiff einen gut-

ge lungenen Umfiug von 

2 0 0 km Länge. An Bord 

befanden sich Henri Kapfe-

rer als Führer, ferner die 

Her ren Clement, Guillel-

m o n und Louis Capazza. 

D a s Luftschiff fuhr bei 

O S O Wind gegen 11' »Uhr 

vormit tags vonSatrouvil ie 

ab und kehrte nach einer 

Fahrt über Greil Com-

p iegne — Senl is— Gonesse 

— Panlin - Paris - Auteuil 

—Asn ie res gegen 4 Uhr 

8 Min. in seine Halle zu­

rück ; es hatte demnach in 

4 Stunden 53 Minuten 200 km durchflogen oder rund 40 km in der Stunde. 

Nach dem gleichen Typ wird jetzt die .. V i 11 e d e B o r d e a u x " 

gebaut, ein Luftschiff von 3000 cbm Grösse, das einen Renault-Motor er­

halten soll, und ein Militärluftschiff „ C o l o n e ! R e n a r d * * , an dem noch 

einige von den militärischen Behörden angeordnete Acnderungeii vorge­

nommen werden sollen. Letzteres soll einen Panhard-Levassor-Motor er­

halten. Mck. 

F lg . 6. Phot. Rot &• Cie. Pari 
D ie S c h r a u b e d e s C l e m e n t - B a y a r d - L u f t s c h l f f e s u n d i h r e L a g e r u n g . 

Einige Worte über den Unfall, der dem Ballon „Montanes" 
während des Cordon-Bennett-Preisfliegens zustiess. 

Wie die deutsche Presse mitteilt, hat der von dem Hauptmann des spanischen 
Luitschiffcrbataillons Herrera geführte Ballon „Montanes" einen sehr schnellen und 
gefährlichen Abstieg hei Meitzendorf am 12. Oktober, um ca. 11 Uhr morgens durch­
gemacht, ohne dass glückl icherweise der Führer dabei Verletzungen erlitten hätte. 



in folgendem ist ein Resume des Berichts des Hauptmanns Herren 
enthalten. 

Als der Ballon von den ersten Sonnenstrahlen beschienen wurde, s c h w e b t e 
er in bestem Gleichgewicht in ungefähr 2UO0 m Höhe über Berlin; er begann daraui 
zu «allen, was sein Pilot nicht verhindern woll te, weil er in dem Augenblicke, als r 
ein Telegramm und eine Postkarte herunterschleuderte, beobachtet hatte, dass de: 
Wind nahe der Erde stärker sei als in der Höhe, in welcher der Ballon S c h w e i n e , 

und dass er eine Richtung nach W. verfolgte; damit war dem Ballon die Möglich­
keit gegeben, seine Reise zu verlängern, auch war das Gelände günstig, um a.'ii 
Schlepptau zu fliegen. 

Kr beschloss daher, den Ballon tief fallen zu lassen, um am Schlepptau weiu 
zu fahren, und befestigte deshalb die Leine des Füllansatzes gut am Ballonringe. 

Plötzlich hörte er ein ihm wohlbekanntes Geräusch: Die Reissbahn öffnete 
sich unerwartet. So wurde aus dem Herabsinken ein Abstürzen mit grösster <k-
schwindigkeit. Der Führer wurde fast taub und hatte starke Ohrenschmerzen, was 
ihn aber nicht hinderte, seinen Ballon so schnell w ie möglich von Bal last zu IR-
ireien, um seinen Fall zu verlangsamen. Von seinen 43 Sandsäcketi wari er > 
über Bord. 

Je leerer der Ballon wurde, desto mehr verlängerte sich seine Form: glück­
l icherweise löste sich während einer der zahlreichen und heftigen Stosse. die der 
Ballon während seiner wilden Fahrt zu bestehen hatte, die Füllansatzleine von dem 
Ballonringe und die untere Halbkugel des fast leereu Ballons stieg in die Höht 
und bildete gewissermassen einen Fallschirm. Von diesem Augenblicke an wurde 
der Fall wesentl ich langsamer und dank diesem glücklichem Umstände brachte dr 
sehr heftige Zusammeustoss der Gondel mit der Erde Hauptmann Herrera, der indem 
Ballonringe hing, keine Verletzungen bei; nur einige an Bord befindliche Flaschen 
Sel terwasser zerbrachen. 

Dies sind die von meinem Kameraden Hauptmann Herrera mitgeteilten Tat­
sachen. Ich aber glaube, dass es alle Freunde des Luftsports interessieren wird, 
die mutmassliche Ursache des Unfalles zu ergründen, der eine schreckliche Kata­
strophe hätte herbeiführen können. Es ist sehr zu bedauern, dass die Bauern, 
welche dem Acronauten bei dem Landen halfen, ihn verhindert haben mit Sicherheit 
festzustellen, wie der plötzliche Riss der von ihm selbst sorgfältig geklebten und 
auf den Ballonstoff genähten Reissbahn hat vorkommen können. Die Idee eine' 
fehlerhaften Reissbahn als Erklärung für den Unfall ist mit Entschiedenheit zurück­
zuweisen. Hauptmann Herrera erklärt ihn auf folgende We ise : 

Wie bekannt, geht die Leine der Reissbahn bei französischen Ballons iuui 
Montanes ist in Paris konstruiert) nicht durch den Füllansatz — wie beim Oas­
ventil — aus dem Ballon, sondern durch ein speziel les Loch, we lches vermittels 
eines an die betreuende Leine gebundenen Pfropfens geschlossen wird. 

Die Länge dieser Leine zwischen der Verbindung mit der Rcissbahn und der: 
Piropicn ist ungefähr die des Meridians der Ballonkugel; um die Leine der 
Reissbahn von der des Ventils getrennt zu halten, verbindet man einige Stellen Je' 
erstcren mit Schlaufen im Innern des Ballons mittels schwacher Schnüre mit diese:'; 
Meridian, die in dem Augenblicke reissen, w o die Reissbahn gezogen wird. 

Da Hauptmann Herrera keine hierzu passenden Schnüre besass. verband (' 
die Rcissleine nicht mit den betreffenden Schlaufen und als er seinen Ballon 
der Füllung noch einmal untersuchte, l icss er das Ende der Rcissleine durch d* 
untere Füllansatzoffnuug: er glaubt aber, dass, als der Füllansatz mit dem Ballon u"-
bunden wurde, sich die Rcissleine zufällig zwischen dem Ring des Füllansatzes m'd 
demjenigen des Ballons verfangen hatte. 

Ais der Ballon gefüllt war. konnte der Führer diesen Linstand nicht U-



merken: er sah aus dem Füllansatze eine Verschlingung der Reissleinc hervorlugen. Wie 
e r argwöhnte, war der Strick verfangen, (eine übrigens sehr mögliche Hypothese, die 
d e n Unfall vol lkommen erklärt) und in dem Augenblicke, als sich der Ballon 
während des Abstiegs verlängerte, kam die Reissleinc in Spannung und zog fast 
d i e ganze Rcissbahn ab. dabei ist nicht zu vergessen, dass die Füllansatzleine fest 
m i t dem Ballonring verbunden war. 

Als der Pilot nach der gefährlichen Landung den Ballon untersuchte, um sich 
d i e Ursache des Unfalles zu erklären, stellte er fest, dass die Reissbahn iast voll­
s tändig abgelöst war; da aber die Bauern den Füllansatz vom Ballon getrennt 
hatten, konnte er die Ursache des Abreissens der Reissbahn so wie er es ver­
mutete, nicht mehr feststellen. 

Die praktische Lehre, die man aus diesen Tatsachen ziehen sollte, ist die, 
d a s s man stets die grösste Sorgfalt auf die Instandsetzung und Prüfung des Ballons 
w e n d e . Diese Sorgfalt muss von den Piloten noch besonders verlangt werden, 
w e n n es sich um Wettiahrten handelt. Denn nur ein in vorzüglichstem Zustande 
befindlicher Ballon gewährt die Aussicht auf Sieg. 

Möchten sich doch die Luftschiffer immer vergegenwärt igen, dass wie im all­
gemeinen so in der Luftschiffahrt ganz besonders, grosse Katastrophen nieist Folgen 
kleiner Ursachen sind. 

Francisco de P. Rojas, 
Major du ( iénic. du Service Aérostatique Espagnol. 

Zur Reform der Ballonwettfahrten. 
Einen bemerkenswerten Beschluss hat 1er Vorstand des Niederi heinischen 

Vereins für Luftschiffahrt gefasst, um derartige Vorkommnisse, wie sie die Berliner 
Dauerfahrt gezeitigt hat, unmöglich zu machen. Nach den bisherigen internationalen 
Best immungen für Wettfahrten war es dem Organisations-Ausschuss des einrichten­
den Vereins anheimgegeben, bei ungünstiger Witterung, oder falls den Teilnehmern 
durch die augenblickliche Wetterlage Gefahren drohten, die Art des Wettbewerbs 
umzuändern oder die Wettfahrt ganz ausfallen zu lassen. Dass eine derartige 
Aenderung im letzten Augenblick den teilnehmenden Führern, die sich für die 
speziel le Art der Wettfahrt vorbereitet haben, nicht angenehm ist, lässt sich leicht 
denken. Deshalb geht ein Organisations-Ausschuss nur sehr ungern an eine solche 
Aenderung. So war es auch in Berlin. Die Eührer wurden alle auf die Gefahren 
aufmerksam gemacht, aber die Dauerfahrt blieb bestehen. Der Erfolg ist bekannt: 
Ballons, die für eine 50stündige und längere Fahrt vorbereitet waren und sie ohne 
Zweifel geleistet hätten, mussten nach 12 Stunden am Strande der Nordsee landen. 
Der Zweck der Fahrt war in keiner Weise erreicht! Und nebenbei das Riskieren 
von Menschenleben! Nicht zu vergessen die unendlichen Sachbeschädigungen, die 
dadurch hätten entstehen können, wenn alle Dauerfahrer ständig am Schleppseil 
gefahren wären, um sich möglichst lange in der Luft zu halten. Es lässt sich gar nicht 
ausdenken, welcher enorme Sachschaden dadurch entstehen könnte, dass 30 Ballons 
bei solcher Fahrt dauernd am Schleppseil fahren würden. Wer bezahlt den Scha 
den? Nach den Bestimmungen der Führer, der ihn macht. Wer veranlasst ihn? 
Das Organisationskomitee, wenn es solche Wettfahrten ausführen lässt, bei denen 
ein Sieg nur durch rücksichtsloses Fahren am Schleppseil erzielt werden kann. 
Wenn nun der Führer z. B. durch Berührung einer Starkstromleitung ein Postamt 
oder eine Fabrik in Brand steckt, Fälle, die in den letzten Jahren mehrfach vor­
gekommen sind, und den grossen Schaden nicht bezahlen kann, was dann? Solche 
Vorgänge sind auf keinen Fall geeignet, den ausführenden Luftschiffern die Gunst 
der leidenden Mitwelt zu sichern. 



Um hierin Wandel zu schaffen, hat obiger Vorstand den Beschluss gefasst, 
beim Deutschen Luftschifferverband "den Antrag zu stellen, auf eine Acudcrung der 
internationalen Bestimmungen in dem Sinne zu wirken, dass der O r g a n i s a t i o n s ­
a u s s c h u s s v e r p f l i c h t e t i s t . , eine A e n d c r u n g der W e t t f a h r t a n ­
z u o r d n e n o d e r s i e z u v e r s c h i e b e n , falls durch die augenblicklichen 
Witterungsverhaltnisse den Teilnehmern Gefahren erwachsen. Ks wäre im Inter­
esse der Weiterentwickelung der Luftschiffahrt sehr zu wünschen, wenn dieser 
Antrag bei der internationalen Vereinigung durchginge, oder wenn wen igs tens die 
deutsehen Vereine ihn sich zu eigen machten.*) Dr. Bamlcr. 

D e r L a n d u n g s o r t d e s O b e r s t S c h a e c k . 

( B e r g s e t l i e g t z w i s c h e n B u d u n d E r s h o l m c n ) . 

Bericht an den Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

B c r g s c t , den 15. Oktober. 
Hiermit sende ich Ihnen mit eingeschriebenem Brieie das Bordbuch der 

„Helvetia" nebst Barogramm. Unser Barograph hat sich wahrscheinlich e twas lang­
sam gedreht, so dass seine Angaben nicht ganz mit den Notizen im Bordbuch 
stimmen. 

• ) D e n S t a n d p u n k t d o s He r rn V e r f a s s e r s k ö n n e n w i r d u r c h a u s nicht t e i l en . E r übersieht 

v o l l s t ä n d i g , d a s s e in U n t e r s c h i e d d a r i n l i eg t , o b nur 5 o d e r o b 3 3 B a l l o n s a m S t a r t e r s c h e i n e n . Wenn 

e s im e r s t e r e n Fa l l e lei i t j t is t , im l e t z t e n M o m e n t A e m i i T u n g e n v o r z u n e h m e n , s o v e r b i e t e t sich das m 

l e t z t e r e n Fa l l e duret) d ie s e h r u m s t ä n d l i c h e n V o r b e r e i t u n g e n g a n z v o n s e l b s t . E i n e Z i e l f a h r t , besonders 

au f d i e e s w o h l a b g e s e h e n is t . k a n n m a n bei s o l c h e m W e t t f l i e g e n nur nach s o r g f ä l t i g s t e n Vorberei tungen 

a n s e t z e n , s i e m u s s v o r a l l e m s o f rüh a n g e s e t z t w e r d e n , d a s s auch d e r l e t z t e B a l l o n f ü h r e r das Z« 1 

noch a m T a g e e r re i chen und s e h e n k a n n . D a n n a b e r dar f m a n nicht M o n a t e v o r h e r d u r c h Plakate die 

Z e i l d e r W e t t f a h r t u n k u n d i g e n , m a n da r f ke in P u b l i k u m g e g e n B i l l e t s e i n l a s s e n , m a n k a n n sich nur ml 

d ie v ö l l i g e U n v e r l ä s s t i c h k e i t d e s W e t t e r s v e r l a s s e n , häl t a l l e s im U n g e w i s s e n und k o m m t e rs t kurz vor 

d e r A b f a h r t z u m E n t s c h l u s s . U n t e r e i n e r B e d i n g u n g l a s s e n s ich d i e o b e n a n g e f ü h r t e n WünscN 

d u r c h f ü h r e n , näm l i ch , w e n n d i e g e s a m t e n , u n g e h e u e r e n K o s t e n e i n e r s o l c h e n We t tbewerbsve rans ta l t i i ng 

v o n d e n T e i l n e h m e r n s e l b s t g e t r a g e n w e r d e n . D a s V e r l a n g e n , d e n O r g a n i s a t i o n s - A u s s c h u s s für allrs in 

l e t z t e r I n s t a n z v e r a n t w o r t l i c h z u m a c h e n , w a s d i e P i l o t e n a n S c h a d e n v e r u r s a c h e n , bedar f »fites 

K o m m e n t a r s . D . R. 





D e r D a m p f e r „ C l m r a • s c h l e p p t d i e „ H e l v e t i a " 
a m S c h l e p p t a u n a c h d e m H a f e n . 

N a c h e i n e r A u l r u h m e d e s O b e i l e u l n a n t M e s s n e r . 

Unsere" Fahrt war ungefähr die fol­
gende: Zuerst nach Südosten bis e twa nach 
KottbltS, Kalau. dann Umdrehen nach Westen, 
lange Fahrt in der ersten Nacht, wahrschein­
lich über die Flenuning: waren viele Wälder 
zu sehen, dann starke W olkenschicht unter 
uns. Südlich von Magdeburg konnten wir 
uns wieder ganz genau orientieren; blieben 
längere Zeit in des l iegend, dann Fahrt nach 
Westen, nachher nach Nordwesten. Orientie­
rung sehr schwer. Die Fahrt, wie mir Mess­
ner später sagte, da ich zur Zeit gcschlaien 
habe, soll eine sehr rasche gewesen sein. Der 
Ballon wurde auf die Nordsee getrieben. 
Unsere Fahrt ging nach Norden und Nordosten. 
Wir hofften immer auf die Drehung des Win­
des nach Osten. Nach Beobachtung der Sonne, 
die ich mit primitiven Mitteln machte, sind 
wir bis 07 oder (>9 Orad Breite gekommen 
und haben wahrscheinlich auch den Golfstrom 
erreicht. f:s war ausserordentlich schwer, zu 
bestimme!), in welcher Richtung wir fuhren. 
In der dritten Nacht hat sich die Richtimg 
geändert, und wir sind wahrscheinlich lange 
nach Südwesten gefahren. Endlich sahen wir 
am Mittwoch morsen ein wenig Land, wir 
fuhren jedoch parajlcl der Küste, die wir nun 
von Zeit zu Zeit sahen, und gingen am 
Schlepptau erst später. Zuerst trieb es 
uns gegen die Kmte . dann drehte sich 
der Wind sei twärts, so dass ein kleiner 
Dampfer unser Schlepptau nehmen musste, 
zirka 12 km weit von der Küste. Die 
Fahrt ging mit dem Korbe 50 in über Meer. 
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Die neuesten flugtechnischen Erfolge in Frankreich. 

Eine neue Epoche scheint auf dem (iebietc der Aviatik eingetreten zu sein. 
— Die Versuche auf den Uebungsfeldern sind zu wirkliehen Luftreisen umgewandelt 
w o r d e n , so dass wir jetzt die praktische Bedeutung der Flugmaschinen klar vor 
A u g e n sehen. F a r m a n war der erste, der es wagte, mit seiner Maschine über 
Wa lde r und Dörier zu fliegen. Am 30. Oktober stieg er in Motirmelon-Ic Grand bei 
Chälons auf und flog bis vor die Tore von Reims; in einer knappen halben Stunde 
l eg te er die 25 km zurück und landete wohlbehalten auf dem Kavallerie - Manöver­
ge lände bei Reims. Ganz Frankreich war durch diesen Erfolg begeistert, und es 
so l l te auch nicht der einzigste dieser Art bleiben. Der unermüdliche Blériot voll-
führte das zweite Meisterstück. Erst am 30. Oktober hatte der .Blériot VIII* einen 
Misser io lg zu verzeichnen gehabt: nach kurzer Flugbahn überschlägt sich der 
Apparat und stürzt so, dass Räder und Rahmen stark beschädigt wurden. W ie sich 
später herausstellte, hatte der Mechaniker die Steuerungsübertragung falsch eingesetzt. 

so dass Blériot anstatt zu steigen, 
fiel. — Durch dieses Missgeschick 
nicht entmutigt stieg der Aviatiker 
schon wieder am 1. November 
auf und vollführte seine Reise 
von T o u r y nach A r t e n a y und 
zurück, wobei er zwei Zwischen­
landungen unternahm. Seme 
erste Landung wurde dadurch 
verursacht, dass die Magnetzün-

(PnoL Hot * Cíe, Pmrtsj dung versagte: seine zweite 
B l é r i o t » E i n d e c k e r n a c h d e m S t u r z a m 4. N o v . Landung führte er aus eigenem 

Antrieb aus bei Santilly. 
Die durchflogene Strecke beträgt ungefähr 30 km; eine Stundengeschwindigkeit von 
85 km erreichte dabei der Apparat. — Diese grossartigen Erfolge bewirkten, dass 
selbst der Senat sich damit befasste und zur Unterstützung von Flugversuchen mit 
Maschinen schwerer als Luft 100C00 Fr. bewil l igte. — Blériot. durch seinen Erfolg 
ermutigt, hatte den Plan, seine Reisen weiter auszudehnen, sogar bis Orleans 
wol l te er fliegen. Am 4. November fand ein neuer Aufstieg statt. Nach kurzem 
Fluge wurde der Eindecker von einem plötzlichen Windstoss gefasst und stürzte in 
die l i e fe ; die Wirkung jenes Sturzes kann man aus folgender Photographie gut 
erkennen. 

Leider müssen wir berichten, dass B l é r i o t jetzt anfängt, sich einen Zweidecker 
bauen zu lassen; denn er war der Mann, der wohl die meiste Erfahrung mit Mono-
planen gesammelt hat, so dass es jetzt schade wäre, wenn dieser doch sehr aussichts­
reiche Flieger wieder mehr in den Hintergrund treten würde. Kein Wrighttyp soll 
der neue Zweidecker sein, sondern nach gänzlich neuen Plänen Blériots gebaut 
werden. Auf Rädern montiert sol l er für 4 Personen Tragkraft besitzen: nur eine 

b i s der Ballon an Land geschleppt wurde, und dort geleert und verpackt werden 
konn te . Der Ballon hat sich somit mehr als 71 Stunden frei in der Luit gehalten, und 
dann zirka 2 Stunden am Schlepptau mit dem Dampier. Wir dachten, wir konnten 
u n s noch einen Teil der vierten Nacht halten. Wir sind iroh und Oott dankbar, 
d a s s wir wieder festen Boden unter den Füssen haben. Sonst war die Fahrt 
wunderschön. 

Mit vorzüglicher Hochachtung! 
S c h a e c k. 



D e r F l u g a p p a r a t A n t o l n e t t e IV m i t G l e l t s c h u h u n d R o l l s c h u h . (Phot RoiG-Cir.Pari, 

Schraube soll als Antrieb wirken. Auch der berühmte Stabil isationshebel der \\rights 
fehlt diesem Zweidecker. Gleichzeitig mit diesem Zweidecker wird ein Eindecke: 
„Blcriot IX* gebaut; ein 16 PS Antoinettemotor soll dem Apparat genügend Kran 
verleihen, um selbst den stärksten Winden, w ie Blcriot meint, trotzen zu können. 
Wünschen wir dem grossen Aviatiker viel Glück zu seinen weiteren Versuchen. -

Auch der Eindecker von P i s c h o f f und K o c c h I i n (siehe Heft 16. pag 457. 
Eig. 2) hat in Vil lacoublay kleine, erfolgreiche Flüge von 350 bis 600 in ausgeführt: 
da jedoch das Uebungsterrain dort zu klein ist, soll der Apparat in kurzer Zeit 
nach Issy-Ics-Moulincaux gehracht werden, um dort seine Versuche weiter fort­
zusetzen. 

Der neue Apparat von S a n t <> s - D u m o n t und die .Antoinctte IV* Siebe" 
flugbereit auf ihren Ucbungsfeldern. Der „Santos-Dumont 19" ist einer der leich­
testen Apparate, die bis jetzt gebaut worden sind. 150 kg ist sein Gesamtgewicht. 
Die L ebertragung von Motor zur Schraube geschieht durch Riemen; leicht, aber iür 
Flugmaschinen nicht sicher genug. Der Motor liegt äusserst tief, w a s weder iur 
die Stabilität des Apparates noch iür den Motor selbst beim Landen sehr vorteilhaft 
Sein wird. Hoffen wir aber, dass uns der Apparat in unseren Erfahrungen wieder 
einige Schritte weiter bringen wird. — An .Antoinctte IV* ist besonders die neue 
Art des Abiaufens auffallend: über eine Ablaufsbahii muss sich der Gleitschuh hin-
wegschieben, ehe der Apparat sich erheben kann. Der Apparat wird dadurch eine 
sehr grosse Anfangsgeschwindigkeit erzielen, die zum ersten Anflug anbedingt 
nötig ist. R-

B e 11 a in y . der mit seinem Riescnvogel seine Versuche in Riehniond bei 
London anstellte, hatte am 1. November einen schweren Misserfolg zu verzeichni 
Bei Anflug uberschlug sich der Apparat und zerbrach. Bellainy seihst ist ohne 
Verletzung noch davongekommen. R 



Illustrierte Aeronautische Mitteilungen. 
f\ll. Jahrgang. 2. Dezember 1908. 24. Heft. 

Graf Zeppelin beim Deutschen Kaiser, der Deutsche 

Kaiser bei Graf Zeppelin. 

üraf Zeppelin gab in Donaueschingen, wie wir schon im letzten Heft 

der „III. Aer. Mitt." berichteten, seine Karte ab an dem Tage, da der 

Deutsche Kaiser zum Besuche des Fürsten von Fürstenberg dort eintraf. 

Fr reiste, w ie es sich für ihn ziemt, per Luftschiff dorthin und kehrte in 

dem gleichen Beförderungsmittel nach Manzell zurück. Drei Tage später, 

am 10. November, besuchte der Kaiser den Grafen in Manzell. Er kam 

mit der Fürstlich Fürstenbergischen Familie und grossem Jagdgefolge in 

seinem Sonderzuge. Aber viel leicht reist auch er in nicht ferner Zeit ge­

legentlich per Luftschiff. Denn sein Besuch in Manzell ist für das Zep-

pelinsche Unternehmen und damit für die Entwickelung der Motorballon­

fahrt überhaupt zu einem Ereignis geworden, dessen Konsequenzen nicht 

leicht zu hoch veranschlagt werden können. Es w ird mehr Schwung noch 

in das Arbeiten kommen und der Wettei fer wachsen. 

Sachlich brachte die kurze Vorführung des starren Schiffes über 

dem Bodensee natürlich nichts Neues. Aber sie geschah vor dem Deutschen 

Kaiser und überzeugte ihn oder vielmehr bestärkte seine in Donaucschingcn 

schon gewonnene Ueberzeugung. Darin liegt ihre Bedeutung. Sehr ein­

eingehend hatte der Monarch vorher die Anlagen und den Fabrikations­

betrieb am Lande besichtigt und von sinnreichen Einzelheiten mit Interesse 

Kenntnis genommen. In der Schwimmhal le hatte er sodann das mächtige 

Fahrzeug sich genau angesehen, die Steueranlagen studiert und den 

ganzen Führungsapparat in der vorderen Gondel sich erklären lassen. 

Darauf wünschte er einen Aufstieg sich vorführen zu lassen, mit Zwischen­

landung auf dem See und Dassagierauswechselung. Er best immte, dass 

ausser dem Fürsten von Fürstenberg zunächst der Admiral von Müller 

und sein Flügeladjutant von Senden, sodann, nach der Zwischenlandung 

Major Gross und Freiherr von Reischach in der Gondel mitfahren sollten. 

DasHerausbr ingcn desSchif fes aus der Halle geschah so glatt und sicher, 

wie es stets bei leichten oder auch frischen Winden, wenn diese nicht unruhig 

umspringen, sich vol lziehen muss. In wen ig Minuten war das Schiff in 

der Luft. Der Kaiser verfolgte den Vorgang mit Aufmerksamkeit und war 

sichtlich gefangen genommen vom mühelosen Spiel der grossen Maschinerie. 

Auf einem Salondampfer begleitete er sodann die Fahrt des imposanten 

Luftseglers. Graziös und zierlich bewegte sich droben in dem Aether. was 

so riesenhaft eben noch in der Halle erschienen war. Der Monarch war 

begeistert, w ie jeder noch, der das Zeppelinschc Schiff tändelnd und 



gaukelnd über sich seine Kurven ziehen sah. Und als dann dynamisch eine 

Landung auf dem See erfolgte, w o man sich ohne andere Hilfskräfte ledig­

lich durch Wasseraufschöpfen festlegte, und nach vol lzogener Passagier-

ausw cchselung einige Minuten später wieder unter Abgabe der aufge­

nommenen Wasserbelastung ruhevoll und stabil das prächtige Schiff sich 

in die Lüfte erhob, da war der Kaiser ganz enthusiasmiert und winkte und 

jubelte als einer der Lebhaftesten vom Dampfer aus den in der Gondel 

Mitfahrenden zu. In Gesprächen, die er an Deck des Hegleitdampfcrs und 

später im Zuge und in Donaueschingen führte, erklärte er sich wiederholt 

als unbedingten Anhänger des starren Sys tems. 

Eine so entschiedene Stel lungnahme des obersten Kriegsherrn kann 

nicht ohne Wirkung bleiben. Man weiss, dass die Sachverständigenkom­

mission nach der glänzenden Prinz-Heinrich-Eahrt sich für eine Abnahme 

des „Z. I" ') durch das Reich ausgesprochen hatte. Wenn e twa noch Be­

denken im Kriegsministerium herrschten, so wurden diese jedenfalls durch 

die interessante Fahrt des Schiffes nach Donauesclüngen und das ent­

schiedene Votum des Kaisers in dieser Frage beschwichtigt. Am 9. No­

vember schon erhielt Graf Zeppelin die Mitteilung, dass das Fahrzeug ab­

genommen sei. 

Der Kaiserbesuch in Manzell am 10. gestaltete dann die Zukunftsaus-

sichten für das Manzeller Unternehmen noch günstiger. Mehrfach sprach 

der Kaiser seine Ueberzctiguug dahin aus, dass die Zeppelingcscllschatt 

energisch für das Reich beschäftigt und eine Reihe von Luftschiffen des 

starren Sys tems gebaut werden müsste. Gleichzeitig traf Major Gross 

erste Anordnungen für die Uebernahme des „Z. I" durch die Luftschiffer­

abteilung und die Verlegung eines Tei les dieser Truppe nach Friedrichs-

hafen. 

Was die finanzielle Seite dieser Massnahmen angeht, so ist daran zu 

erinnern, dass s. Z. 1 650 000 Mark für den Ankauf zweier Z.-Luftschiffc 

vom Reichstag bewill igt wurden. Ein Teil dieser Summe deckt jetzt den 

Ankauf von „Z. I". Der Rest wird bei Ablieferung des zwei ten Schiffes, 

das ähnliche Gestalt aufweisen dürfte, ausgezahlt werden. 

Ausser diesen sachlichen Erfolgen brachte der Manzeller Kaisertag 

dem Grafen Zeppelin noch eine persönliche Auszeichnung, und die Art und 

Form, in der diese vom Kaiser vol lzogen wurde, wird jedem, der ihr bei­

wohnen durfte, unvergessl ich bleiben. Als nach der Rückkehr vom Fluge 

Graf Zeppelin sich in militärisch-strammer Haltung beim Monarchen meldete, 

trat dieser, sichtlich bewegt und nachdenklich, wie ein guter Freund an 

ihn heran und schüttelte ihm unter einigen Worten der Anerkennung die 

Hand. Dann winkte er dem Fürsten Fürstenberg und dieser brachte, 

während alle Anwesenden sich um den Kaiser und den Grafen scharten, 

ein grosses Etui herbei, aus dem der Kaiser den Schwarzen Adlerorden 

') .Z. I" ist eigentlich die dritte Luftschiff-Konstruktion des (irafen v. Zeppelin 
und wird deshalb auch öfters _Z. III" genannt. P. Red. 



entnahm und dem (irafen Zeppelin überreichte. Der Fürst entfaltete 

g le ichzei t ig das gelbe Band dazu und schlang es letzterem über seiner 

Pclz joppe um die Brust. Und dann hielt der Monarch unter laut losestem 

S c h w e i g e n , in dem man das schwere Atmen der Umstehenden vernahm, 

fo lgende Ansprache an den Dekorierten: 

„In meinem Namen und im Namen unseres ganzen deutschen Volkes 

f reue ich mich. Ew. Exzel lenz zu diesem herrlichen Werke, das Sie mir 

heu te so schön vorgeführt haben, aus tiefstem Herzen zu beglückwünschen. 

Unse r Vaterland kann stolz sein, einen solchen Sohn zu besitzen, den 

g röss ten Deutschen des 20. Jahrhunderts, der durch seine Erfindung uns 

a n einen neuen Entw ickelungspunkt des Menschengeschlechts geführt hat. 

E s dürfte nicht zu viel gesagt sein, dass wir heute einen der grössten Momente 

in der Entw icklung der menschlichen Kultur erlebt haben. Ich danke ( iott 

m i t allen Deutschen, dass er unser Volk für würdig erachtete, Sie den 

misern zu nennen. Möge es uns allen vergönnt sein, dereinst auch wie 

S i c mit Stolz an unserem Lebensabend aussagen zu dürfen, dass es uns 

ge lungen, so erfolgreich unserem teuren Vaterland gedient zu haben. Als 

Ze ichen meiner bewundernden Anerkennung, die gew iss alle Ihre hier ver­

samme l ten Gäste und unser ganzes deutsches Volk teilen, verleihe ich 

Ihnen hiermit meinen hohen Orden vorn Sehwarzen Adler." 

Mit einem dreifachen Hurra auf .den kühnen Bezwinger der Lüfte* 

sch loss der Kaiser seine Rede. 

Wer die Geschichte der Kämpfe und Leiden des Grafen Zeppelin 

kennt und weiss , wie schmerzl ich er in seinem ritterlichen, loyalen Sinne 

hei seinem patriotischen Streben gerade die ermunternde Anerkennung 

se ines Kaisers lange entbehrt hat, der empfindet mit Genugtuung unmittelbar, 

w i e erhebend diese Worte auf den alten Herrn, dem sie galten, gewirkt 

haben müssen. Wer die Wirkung mit eigenen Augen sah. dem trieb sie 

das Wasser in die Augen. Gemessen und an sich haltend, jeder Zoll ein 

alter Soldat, so stand der Gefeierte zunächst vor seinem Herrscher. Dann 

aber wurden seine Augen gross und grösser und in seinem Gesicht begann 

e s mächtig und verräterisch zu arbeiten. Und schliesslich liefen ihm die 

Tränen s t romweis über die Wangen und tropften auf das gelbe Ordens­

band nieder, das ihm soeben umgelegt war. Als der Kaiser nun nach 

seiner Ansprache auf ihn zutrat, um ihn zu umarmen, da packte er dessen 

Rechte und wol l te sie an die Lippen führen. Aber der Kaiser entriss sie 

ihm. schloss ihn in seine Arme und küsste ihn drei- bis viermal auf den 

Mund und die Wangen. 

Keiner in der weiten Halle, den es bei dieser wundersamen Szene 

nicht im Innersten gepackt hätte! Der Fürst von Fürstenberg fand mühsam 

die Worte zu einem Kaiscrhoeh, dann schloss auch er den Grafen in seine 

Arme, um seine Bewegung zu verbergen. Und als hierauf Komtesse Hella 

nahte und Vater und Tochter in einer wahrhaft rührenden Weise sich 

Herz an Herz zusammenfanden, da schämte keiner sich, ob Fürst oder 



Lakai, dem alten, tapferen Herrn es nachzutun, mit ihm sich f reuend, das 

Ucbermass an Glüeksgefühl in Tränen offen zu entladen. 

Ohne Zweifel wol l te der Kaiser durch die ganz ungewöhn l i che Art. 

in der er die ehrenvol le Auszeichnung des Grafen Zeppelin vornahm, 

wieder gutmachen, was man Jahre hindurch an ihm gesündigt hat te . Man 

darf zugeben, dass es ihm so gut gelang, w ie es irgend ge l ingen konnte. 
Dr. H u g o U c k e n c r . 

Genetische Darstellung der Zustandsgieichungen 
der aerodynamischen Flieger. 

Von Dr. R a i m u n d N i m f ü h r , k. u. k. Universitäts-Adjunkt. 

(Schluss.) 

8. S c h r a u b e n s c h w e b e r . 

Wird der Auftrieb durch eine Luftschraube mit lotrechter Achse, eine 

Hub- oder Tragschraube, erzielt, so ist P x " 0, ferner werden T x — 0, T y ~ 0 

und auch R x = 0. 

Die erste Zustandsgleichung fällt deshalb weg , die zwe i te nimmt die 

Form an / n 0 fi» 

G — (Py — R y ) = 0. (63) 

Eine vol lständige Theorie der Hubschrauben lässt sich ohne Kenntnis 

des Elementargesetzes des Luftwiderstandes nicht geben. Wir fassen unter 

A' r -

S c h e m a e i n e r H u b - o d e r 
T r a g s c h r a u b e . Schrauben-
axe O senkrecht zur Papier­
ebene ; Schnitte durch Lotebenen 
parallel zu A B Longitudinal-
schnitte: Schnitte senkrecht zu 
A B Transversalschnitte, Longi-
tudinalschnitte in die Papier-
ebene umgelegt A 'B ' , C D ' ; 
Transversalschnitte in die Pa­
pierebene umgelegt C' F', G' H', 

PK, L'M*. 

F i g . 7. 

den Begriff Hub- oder Tragschraube hier alle Mechanismen zusammen 

die, um eine lotrechte Achse rotierend, einen aerodynamischen Auftrieb 

geben. Die Form der Schraubenflügel und die ganze Konstruktion der 

Schraube wird zunächst nicht näher definiert. 



Die Schraubenflügel können ebene oder gewölbte Flächen sein, sie 

können wirklich schraubenförmige Flächen bilden oder nicht. Das wesent l iche 

Merkmal ist, dass die Result ierende des Luftwiderstandes gegen eine mit 

konstanter Geschwindigkeit rotierende Hubschraube sich auf eine durch 

d i e Drehachse gehende lotrechte Komponente und ein Drehpaar mit lot­

rechter Achse reduzieren lässt. Um einen Einblick in die wesent l ichsten 

Eigenschaften der Schraubenschweber zu gewinnen, denken wir uns eine 

Hubschraube, deren radiale Arme eben und so dünn sind, dass wir deren 

Luftwiderstand vernachlässigen können. Die radialen Dimensionen der 

eigent l ichen wirksamen Flächen der Schraube seien gegenüber dem gröss-

ten Durchmesser so gering, dass die Rotat ionsgeschwindigkeiten des 

äusseren und des inneren Flächenrandes ohne merklichen Fehler als gleich 

angenommen werden können. Unter diesen Voraussetzungen können wir 

den Auftrieb und den Rücktrieb einer der Schraubenflächen in erster An­

näherung in der Form darstel len: 

P y - * X r X F' X v x - X cos o (64) 

und 

P* x = x X r X F' X v x

 2 X sin «. (65) 

Sind n Flügel vorhanden, und setzen wir n X F ' = F sowie nXP ' y = P y 

und n x P ' x = P x . so folgt 

P y - x x 7 X F X v x - X cos o, (66) 

P x = x X r X F X V x 3 X sin o, (67) 

Die Gleichungen sind ganz analog den für den Drachenflieger gültigen. 

Ist v x .y— (I, also auch R y ^ 0 . so erhalten wir als Zustandsgieichung für 

den statipnären Schwebezustand 

G — x x - X F X v x a X cos o - 0. / ß 8 ) 

g 
Die Abeit. we lche der Luftwiderstand konsumiert, ist 

E < M = P x X Vx — G X tg S X vx (09) 

Ist tu der Wirkungsgrad der Krafttransmission auf die Propel lerwelle, 

so ist die effektive Motorarbeit zur Erhaltung der gleichförmigen Rotations­

geschwindigkeit 

A m -
 1 X Kv - - < tgo X G X v , = ait x G X v , (70) 

lO tu ' * * 

Wir erhalten also eine ganz analoge Gleichungsform w ie beim Drachen-

imd Schwingenfl ieger. Die zur Erhaltung des stationären Schw ebezustandes 

erforderliche Motorarbeit ist ersichtlich w ieder wesentl ich abhängig von 

einer Apparatkonstanten. Setzen wir für v , den Wert aus (W ein, so er­

halten wir A m in der Form 

< 1 . , f K \ ' i ^ V» sin o 
A m - X I * I X (i X l F l X j — (71) 



Da o ein kleiner Winkel ist, setzen wir cos « = 1. Damit wird die 

spezif ische Schwebearbei t unseres Schratibenfl iegers 

Wir sehen, dass S $ ausser von Apparatkonstanten noch eine Funktioi; 

von 0 ist und mit abnehmendem » die Null als ( i renze hat. B l oss die zu­

nehmende Luftreibung wird praktisch der Abnahme von o eine ü b e r NULL 

l iegende ( i renze setzen. 

Bezüglich der Acnderimg von S s mit der Vergrössenmg des Apparates 

gelten dieselben Bemerkungen wie beim Drachen- und Schwingenflieger. 

Ks lässt sich derzeit darüber gar nichts Best immtes aussagen. Bei geo­

metrisch ähnlicher Ve rg röße rung und unter der Voraussetzung, dass * und 

n konstant bleiben, würde S s ersichtlich proportional zu n ' s wachsen . 

Fig. 8 . 

H u 1) s c h ra u he . Kräiteschenu. 
A B Transversalschnitt in die Pa­
pierebene umgelegt. T y Auftrieb. 
Tx Ruektr ieb. Deklination. 
J Druckinittelpunkt. i Schiefe (In­
klination) des betrachteten Flächen-
elementes. (In Fig. 7 einer der 
Schnitte F F ' , Cr H' . . . L'.Wi 
\ y Steiggeschwindigkeit , v» Ro­
tationsgeschwindigkeit d e s betrach­

teten Fläehenelementes. 

Steigt eine Mubschraube vom ( iewich te (1 mit der konstanten Ge­

schwindigkeit v y auf. so ist die effektive Nutzarbeit E n G X v y . Erfordert 

der dauernde Schraubenantr ieb pro Zeiteinheit die effektive Motorarbe;; 

Am. so können wir rt E n A m als Nutzeffekt der Hubschraiibc bezeichnen. 

Im Schwebezustände ist E„ 0, es würde also auch ry — 0. Die übliche 

Angabe des Nutzeffektes einer Flubschraubc in Prozenten ist deshalb wmz 

rationell, denn sie erfordert noch eine speziel le Definition des Nutzeffektes 

im Schwebezustände. Die Güte einer Tragschraube wird in erster Linie 
durch den Deklinationsw inkcl o bestimmt. Da aber bei den gewöhnlicher; 

Schrauben « mit der Entfernung von der Rotat ionsachse im allgemeinen 

seinen Wert ändert, müssen w ir uns derzeit mit empirischen Formeln be­

gnügen, um den Auftrieb einer gegebenen Schraube in Funktion der 

charakterist ischen Dimensionen auszudrücken. 

Ch. Renard hat für eine Reihe von ihm untersuchter Schrauben den 

Auftrieb P y in Kilogramm und die Antriebsarbeit Em in Kilogramnietern 

durch folgende Gleichungen dargestel l t : 

P y 0.026 v ii-X d 4 l"i> 

und 

E m - 0.01521 X n 3 X d :\ ("̂  

w o n die Tourenzahl pro Sekunde und d den Durchmesser der Schraube 



in Metern bezeichnen. Das Gewicht einer Sehraube dieser Type von 

1 Meter Durchmesser wiegt 0.5 kg. Aus den Gl. 74 u. 75 folgt 

P y 8.85 X d !> X a s > . (75) 

wenn a die effektive Motorarbeit in I^'erdckräftcn bedeutet und der 

Wirkungsgrad der Krafttransmission zu 0.9 angenommen wird. Renard 

verw endet obige Gl. zu sehr wei tgehenden Schlüssen über den Einfluss 

des spezifischen Motorgewiehtes (Gewicht pro R'erdekraft) auf den mit 

dieser Schraubentype erzielbaren freien Auftrieb. Er findet, dass bei einem 

spezifischen Motorgewichte von 4 bezw. 2 kg sich ein freier Auftrieb von 

40 bezw. 2500 kg erzielen lasse. Die Ableitung basiert aber auf der nicht 

einwandfreien Annahme, dass die Koeffizienten in den Gl. 73, 74 als ab­

solute Konstanten angenommen werden können und dass ferner die 

Schrauben geometr isch ähnlich vergrössert werden. Der Gült igkeitsbereich 

der Renardschen Formeln kann bloss empirisch bestimmt werden, so lange 

keine deduktive Ableitung der Koeffizienten möglich ist. Alle derartigen 

Untersuchungen entbehren deshalb heute noch der zureichenden empir ischem 

Basis. Die Renardsche Sehraubentype gibt bei einem Durchmesser von 

2,7 m einen Auftrieb von 47 kg und erfordert dazu einen Motor von 

6 effektiven Pferdekräften. Das Schraubengewicht beträgt 10 kg. Der 

Auftrieb pro Pferdekraft ist bloss 7,5 kg. Bezüglich der weiteren Aus­

führung muss auf die Abhandlungen Renards in den Comptes Rendus, 

Paris 1903, verw iesen werden. 

Massgebend für die Güte einer Tragschraube ist, wie schon betont 

wurde, unter sonst gleichen Umständen in erster Linie der spezifische 

Auftrieb A s, d. i. pro Rerdekraf t effektiver Motorarbeit. Da zufolge 71 

As 7 1 S s , ersehen wir, dass A s wesent l ich eine Funktion von sin ?> und x 

ist. Alle Bemühungen um die Erhöhung des Trageffektes einer Hub­

sehraube müssen demnach darauf gerichtet sein, den Dekl inationswinkel « 

möglichst herabzudrücken und x mögliehst zu vergrossern. 

Man hat bisher die Hubschrauben meist als Ventilatoren behandelt 

und den Auftrieb aus dem pro Zeiteinheit geförderten Luftquantum zu be­

stimmen gesucht. Ist S die von der Schraube bestr ichene Fläche, v die 

Geschwindigkeit des nach unten erzeugten Luftstromes, so setzte man 

S x v als sekundlich gefördertes Luftquantum. Ist ,« die Masse der Vo-

lumseinhcit, so wird die Masse M der pro Zeiteinheit geförderten Luft 

M (S x v) x #/. Da dieser Masse pro Zeiteinheit die Geschwindigkei t v 

erteilt wird, ist die entstehende Reaktionskraft R M x v o S v - . In 

der Masse M steckt die kinetische Energie L 1 •-* M x v-\ Um pro Zeit­

einheit der Masse M die Geschw indigkeit v zu erteilen, ist also eine 

mechanische Arbeit A m zu leisten, die numerisch wenigstens gleich L sein 

muss. Wir haben demnach als Arbeitsgleichung 

Am ' M x v - 1 * x // S v 3 also A™ R 1 2 v. 

Die spezifische Schwebearbei t S s wächst somit proportional zu v. Je 

grösser der Querschnitt des Luftstromes und je geringer die Geschw in-



digkeit. mit welcher die Luft nach unten geworfen wird, um so g r ö s s e r 

wird S s . 

Diese Art der Behandlung der Tragschrauben, welche viel fach auch 

auf die theoretische Behandlung der Schrauben- und Schwingenf l ieger aus­

gedehnt wurde, ist mechanisch wohl zutreffend, basiert aber auf m e h r e r e n 

hypothetischen Annahmen, deren Zulässigkeit in jedem einzelnen Fal le ers t 

des Bewe ises bedarf. Wir haben derzeit keine zureichende Basis für die 

Berechnung des sekundlich „geförderten" Luftquantums bei einer in f re ier 

Atmosphäre laufenden Hubschraube und können darüber auch n ichts Be­

st immtes aussagen. Ks ist ganz unwahrscheinlich, dass M einfach g e s e t z t 

werden darf S X v . Die Gleichung R = M x v gilt bloss, wenn v für a l l e 

Massenteilchen denselben Wert hat. In Wirklichkeit werden wir zu s e t z e n 

haben R = / M x v und ebenso A m - ' s / M X v l Da die Integrat ionen 

derzeit nicht ausgeführt werden können, ist es auch nicht mögl ich, auf 

diesem W e g e zu brauchbaren Resultaten zu gelangen. Dieselben Be­

merkungen gelten für alle Kalkulationen, welche sich auf das pro Zeiteinheit 

verdrängte Luftvolumen stützen. 

9. R e a k t i o n s - S c h w e b e r u n d - F l i e g e r . 

Um der Masse M in der Zeiteinheit die konstante Beschleunigung y zu 

erteilen, ist eine konstante Kraft K (Druck, Zug) erforderlich. Wir se tzen 

erfahrungsgemäss 

K - M X y. (7<i) 

Bei konstanter Beschleunigung ist am Finde einer Zeiteinheit zufolge 

der Definitionsgleichung 

v = y X t (77) 

die Masszahl der Geschwindigkeit v gleich jener der Beschleunigung. Wir 

können also Gl. 77 auch in der Form schreiben 

K - M X v. (78) 

Die Masszahl der Kraft ist demnach gleich der Bewegungsgrösse 

M X v, die in der Zeiteinheit entsteht. 

Man hat die Gl. 78 vielfach zum Ausgangspunkt theoretischer Studien 

über die Schwebe- und Flugarbeit von ballonfreien Flugkörpern genommen 

und ist dabei zu folgenden Schlüssen gekommen: Wird durch irgend eine 

Vorrichtung der Luftmasse M pro Zeiteinheit die Geschwindigkeit v erteilt, 

so tritt eine der wirkenden Kraft gleiche und ihr entgegengerichtete Re­

aktionskraft K auf, deren Masszahl nach Gl. 7N bestimmt ist durch 

M X v. In der bewegten Masse M steckt die kinetische Energie E, deren 

Masszahl gegeben ist aus 

E - l/z x M x v-. (79) 

Setzen wir voraus, dass die Bahnen aller Luftteilchen in der Masse 

M parallel zueinander und die Geschwindigkeiten aller Teilchen gleich 

sind, so ist nach dem Energieprinzip die Arbeit A m zur Beschleunigung 



de r Luftteilchen in der Masse M gleich der erzeugten gesamten lebendigen 

Kraft E; wir haben also 

A m E - 1 * M > v. (80) 

Aus 78 und 80 folgt 

A m - 1 2 x K X v. (81) 

Ist ein Flugkörper vom Gewichte ( J gegeben und soll dieser dauernd 

in gleichbleibender Höhe in ruhiger Luft ohne Anwendung eines Ballons 

zum Schweben gebracht werden, so gelten danach die Beziehungen 

K = M X v = Q (82) 

A m - E - 1
 2 M X v-' (83) 

und daraus 

A m - 1 X U x v. (84) 

Soll A m möglichst klein werden, so muss bei gegebenem O ersichtlich 

de r Wert von v so klein wie möglich werden. Da aber gleichzeit ig die 

Schwebebed ingung 82 zu erfüllen ist, muss M möglichst gross genommen 

werden. Daraus folgt der bekannte Satz : Soll mit ballonfreien Apparaten 

ein möglichst grosser Auftrieb bei geringster Schwebearbei t erzielt 

werden, so sind möglichst grosse Luftmengen mit der geringst möglichen 

( ieschwindigkei t in Bewegung zu setzen. Man schloss daraus, es wären 

mögl ichst lange, langsam schwingende Flügel oder Schrauben von tun­

l ichst grossem Durchmesser und geringer Tourenzahl in Verwendung zu 

bringen. 

Die Anwendung der (II. 82, 83 und 84 erheischt die Kenntnis der 

wirksamen Masse M. Wir sind derzeit aber nicht in der Lage, die Werte von 

M selbst in den einfachsten Fällen durch die Apparatkonstanten auszu­

drücken. Beweg t sich die ebene, horizontal gelagerte Fläche F mit der 

konstanten ( ieschwindigkeit v lotrecht nach unten, so entsteht ein lotrecht 

nach oben gerichteter Reaktionsdruck W, der erfahrungsgemäss in erster 

Annäherung quantitativ bestimmt ist durch 

W = r X F X V - . (85) 

Unter der Voraussetzung, dass alle Luftteilchen parallele Bahnen be­

schreiben und deren ( ieschwindigkeit gleich sei der Translat ionsge­

schwindigkeit v der Fläche, setzt man die Masse der pro Zeiteinheit 

k i n e m a t i s c h verdrängten Luftmasse M - ^ X F X v. Aus den beiden 

(iL 85 und 78 

W T F v-' bezw. W - M X v 

V 

folgt, dass wir in der Tat als wirksame Masse a — F v zu setzen hätten. 
g 

Unter dieser Voraussetzung stimmt aber die Energiegleichung 83 nicht, 

denn es würde 

E - W x v - >/s M \ - =-• 1 r F v 3 x v - ' 2 W v. 
g 



Soll die Energiegleichung numerisch richtig werden, so ist ersichtlich 

zu setzen: 

M - 2 / - F v . Man kann also, wenn man diese Umstände nicht beachtet, 
K 

scheinbar mit demselben Sicherheitsgrade als Schwebearbe i t einmal 
1 a W x v, ein andermal gerade den doppelten Betrag W x v herausrechnen. 

Wir haben hier eine der zahlreichen Fussangeln der theoret ischen Flug-

technik vor uns, welcher auch hervorragende Forscher nicht auszuweichen 

vermochten. 

Hie prinzipiell einzig richtige Behandlung des Problems ist ersichtlich 

ganz einlach, wenn man sich vor Augen hält, dass in Gleichung 78 für M 

die d y n a m i s c h wirksame Luftmasse und nicht die kinematisch verdrängte 

einzusetzen ist. Auf diese Umstände hat schon Josef P o p p e r in seinen 

auch heute noch sehr lesenswerten Arbeiten, welche in der „Zeitschrift 

für Luftschiffahrt und Physik der Atmosphäre" erschienen sind, in vollster 

Klarheit h ingewiesen. 

Bei der mangelnden Kenntnis der dynamisch zur Wirkung kom­

menden Luftmasse ist deshalb eine Behandlung des Problems auf diesem 

W e g e derzeit nicht möglich. Bloss für die reinen Reakt ionsschw eher und 

-flieger. bei denen der Auftrieb und Vortrieb durch typische Reaktions-

propcller erzeugt wird, können die Reaktionskräfte und die erforderliche 

Schwebearbei t mittelst der Gleichungen 82 und 84 best immt werden. 

Ebenso für Ventilatorflieger, bei denen ein Ventilator in einem beiderseits 

offenen Mantelrohre arbeitet. Ist M die pro Zeiteinheit geförderte Luft­

masse, v die Fördergeschwindigkei t , so ist zufolge 82 die erzielte Reak-

tiouskraft W. 

W M x v 

und die erforderliehe Antriebsarbeit zufolge 83 

A m - 1
 2 X M • v 2 1

 2 W < v. 

Dieselben Gleichungen für die erzeugte Reaktionskraft und die erforder­

liche Schwebearbei t gelten, wenn als wirksame Masse komprimiertes <ias 

(Luft. Kohlensäure, Wasserdampf) verwendet w ird, das durch Düsen in 

die freie Luft ausströmt. 

Die reinen Reaktionsfl ieger, deren Antrieb durch einen in ein Mantel­

rohr eingeschlossenen Ventilator oder durch einen Reaktionspropeller er­

folgt, arbeiten mit relativ sehr geringem Wirkungsgrade: dieser ist A U C H 

bei günstigster Konstruktion noch erheblich geringer als bei einem zweck­

mässig gebauten Drachen-, Schrauben- oder Schwingenf l ieger. Die Ursache 

der grösseren Oekonomie der zuletzt genannten Flieger gegenüber Jen 

typischen Reaktionsfliegern liegt in der Dri ickvermchrung bei schrägern 

Luftstoss. 

Wird der horizontal gelagerten ebenen Platte F in ruhiger Luit die 

lotrechte Geschwindigkei t v erteilt, so entsteht ein Reaktionsdruck P. de: 



lotrecht nach oben gerichtet ist und erfahrungsgemäss in erster Annäherung 

quantitativ gegeben ist durch 

K 

Die Erzeugung des Reakt ionsdruckes P erfordert pro Zeiteinheit die 

Antriebsarbeit 

A - P X v y . (86) 

Soll der Apparat vom Gewichte 0 dauernd in gleicher Höhe i 

Schwebe bleiben, so sind die beiden Ol. zu erfüllen 

P l < F X v y * - (i (87) 

und 

A - P X V y - ü X v v . (88) 

Aus 87 folgt die erforderl iche Schlaggeschwindigkei t zur Erzielung des 

stationären Schw ebezustandes 

V>- V y X F 
(89) 

und dieser Wert in (il. 88 eingesetzt , gibt den Arbeitsbedarf in der bekann­

ten Form 

A s 0 X v y () \/ * X p (90 

Beweg t sich die Fläche F mit der Geschwindigkeit v x horizontal vor­

wärts, so wird die result ierende Geschwindigkei t 
v 2 == v X 2 + V Y 2 . (91) 

Die Richtung der Reaktionskraft bleibt, wenn wir von der Reibung 

absehen, senkrecht zur Fläche und ist in erster Annäherung quantitativ 

bestimmt durch: 

P 1 ^ X F X v'2 X sin a -= £-X F X (v , 2 . V Y 2 ) X sin a (92) 

w o a den Winkel zwischen der Ebene der Fläche und der resultierenden 

Geschwindigkei t bedeutet. Führen wir für sin a den Wert 

in Gl. 92 ein und bezeichnen den Wert , der für P' - G aus Gl. 92 folgt 

mit v y so erhalten wir nach einigen Umformungen 

* > [ - v • -MT r 

Beim senkrechten Luftstoss ist zufolge Gl. 89 v y ausser von g und y 

bloss noch eine Funktion von G und F. beim schrägen Luftstoss ist aber 

nach Gl. 94 v ' y überdies auch noch eine Funktion von v x , der Translat ions­

geschwindigkei t , und nimmt rasch mit zunehmendem v x ab. 

Die Schwebearbei t , welche wieder gegeben wird durch 

A»s = G X v ' y 

ist beim schrägen Luftstoss ersichtlich gleichfalls eine Funktion der Trans­

lat ionsgeschwindigkeit v x und nimmt mit wachsendem v x rasch ab. 



Die bekannte Tatsache der Sinkverminderung beim Gleiten erklärt 

sich gleichfalls nach dem Prinzip des schiefen Luftstosses, der e i ne Druck­

vermehrung bedingt. Der Flug der natürlichen Flieger (Vögel, F lede rmäuse) 

musste, solange das Prinzip des schiefen Luftstosses unbekannt w a r . ein 

mechanisches Rätsel bleiben, denn die unter Zugrundelegung d e s senk­

rechten Luftstosses berechneten Wer te der erforderlichen Flugarbei t 

erreichten so hohe Werte, dass diese mit den Tatsachen unvere inbar 

blieben. 

Statt die Flügelfläche translatorisch vorwär ts zu bewegen , kann sie 

auch rotatorisch n iederbewegt werden, e twa in der W ;eise, dass d ie Fläche 

in horizontaler Lage sich um eine lotrechte Achse dreht und ihr gleich­

zeit ig eine lotrechte Schlaggeschwindigkei t erteilt wird. Auch in diesem 

Falle tritt das Phänomen des schiefen Luftstosses auf. Der Reakt ions­

druck wird wieder eine Funktion der Schlag- und der Rotat ionsgeschwin­

digkeit sein und mit zunehmender Rotat ionsgeschwindigkei t rasch wachsen. 

Aehnliche Beziehungen gelten für alle dynamischen S c h w e b e - und 

Flugapparate, bei denen der Auftrieb durch translatorisch oder rotatorisch 

bewegte , gegen die Bewegungsr ichtung aufgedrehte Flächen erzeugt wird. 

Dazu gehören alle Drachen- und Schraubenfl ieger. Es sind deshalb jene 

dynamischen Flieger, we lche mit schiefem Luftstoss arbeiten (Drachen-

Schrauben-, Schwingenfl ieger), scharf zu unterscheiden von den reinen 

Reaktionsfl iegern. Die Behandlung der erstgenannten Flieger als Reaktions­

flieger ist deshalb prinzipiell unzulässig und führt zu schweren Trug­

schlüssen. Für die praktische Anwendung kommen die reinen Reaktions­

flieger wegen ihrer geringen Oekonomie nicht in Betracht. 

Alle im Vorausgehenden besprochenen Flugmaschinentypen basieren 

auf dem Reaktionsprinzip. Es sei hier kurz angefügt, dass ich augen­

blicklich eine ganz neuartige und höchst interessante Type von dynamischen 

Auftriebsapparaten theoretisch und praktisch studiere, we lche zufolge der 

bisherigen Versuchsergebnisse einen ausserordentl ich viel günstigeren 

Wirkungsgrad zu geben scheint und sich auch durch die Einfachheit der 

Konstruktion vor allen bekannten Typen auszeichnet. Wei tere Mitteilungen 

behalte ich bis zum Abschluss der messenden Versuche vor. 

10. E r g e b n i s s e d e r v o r a u s g e h e n d e n U n t e r s u c h u n g e n . 

Der bloss aus einer oder mehreren Tragflächen bestehende (ilcit-

flieger ermöglicht nur ein schiefes Abgleiten durch die Luft. Rüstet man 

den Gleitflieger mit einem Propeller aus, so wird die Gleitbahn verflacht. 

Der Gleitflieger geht in den Motorgleitfl ieger über. Wird der Gleitwinkel 

Null, verschwindet also das Gefälle, so haben wir einen Drachenflieger, 

wenn der Propeller bloss horizontal ziehend wirkt, einen Schw ingenflieger. 

wenn der Propeller mit der Tragfläche identisch ist. Erzeugt der Propeller 

ausser einem Vortrieb auch einen Auftrieb, so kann die Tragfläche ent­

sprechend vermindert oder auch ganz eliminiert werden. Wir haben dann 



einen Schraubenflieger vor uns. Die drei Haupttypen dynamischer Flieger 

gehen also genetisch ineinander über. 

Da die Schwerkraft lotrecht nach unten wirkt, erscheint es zweck­

mässig, alle wirkenden Kräfte stets in eine lotrechte und eine horizontale 

Komponente zu zerlegen. Wir erhalten dann für den stationären Flug, w o 

sich der Schwerpunkt mit gleichförmiger Geschwindigkeit bewegt , die 

Result ierende aller wirkenden Kräfte also gleich Null wird, zwei Zustands­

gieichungen. Die eine gibt die Gleichgewichtsbedingimg der lotrechten, die 

zwe i te jene der horizontalen Kraftkomponenten an. Dazu kommt noch als 

dritte Zustaudsgleichung die Arbeitsgleichung, welche die Beziehung 

zwischen der zu leistenden Flugarbeit und der maximalen Motorarbeit 

atigibt. Zur vollständigen Charakterisierung der stationären Bewegung ist 

noch eine Bedingimgsgleichung erforderlich, die ausdrückt, dass die Summe 

der Drehmomente aller wirkenden Kräfte in bezug auf einen beliebigen Punkt 

des Sys tems verschwindet. Auf diese Stabil itätsbedingung wurde hier 

zur Vereinfachung der Darstellung nicht eingegangen. Die Stabil isierungs-

fragen sind eingehend behandelt in der Arbeit „Elemente der Theorie und 

Prax is der Flugtechnik' 4 (I. Heft: „Technik der Drachenflieger" in 

„Al lgemeine Automobil-Zeitung". Wien, und als Separatabdruck), sowie 

m theoretischen Anhang des im September d. J. bei Hartlcbcn, Wien-Leipzig, 

erscheinenden Buches „Leitfaden zur Einführung in die Luftschiffahrt und 

Flugtechnik". 

Die dritte Zustandsgleichung, die Arbeitsgleichung, lässt sich allgemein 

für alle drei Typen in der Form schreiben 

A m «k X G X v x . 

Dabei bezeichnet v x beim Drachen- und Schwingenfl ieger die Translations­

geschwindigkei t , beim Schraubenflieger die Rotat ionsgeschwindigkeit des 

Druckmittelpunktcs und « K einen von den Dimensionen und der spezifischen 

Konstruktion des Apparates abhängigen Koeffizienten. 

Bei gleichen Weiten von G und v x würde jene Flugmaschinentype, 

v o m rein theoretischen Standpunkte aus betrachtet, die g r o s s t e 

O e k o n o m i e aufweisen, bei welcher a K den kleinsten Wert annimmt. 

Da es derzeit aber ausgeschlossen erscheint, über die Werte von « K bei kon­

kreten Konstruktionen zureichende Kalkulationen anzustel len, muss die 

Frage, welche Flugmaschinentype die zweckmäss igs te wäre, nach dem 

heutigen Stande der Theorie als nicht lösbar bezeichnet werden. Wenn 

auch der Drachenflieger augenblicklich die grössten Chancen des Erfolges 

hat und seine Flugfälligkeit bereits praktisch erwiesen ist, darf man daraus 

ke ineswegs al lzuwcitgehende Schlüsse ziehen. Vom rein theoretischen 

Standpunkte aus wird man a l l e d r e i Haupttypen n a h e als gleichwert ig 

ansehen dürfen. 

Ein Mangel des Drachenfliegers ist, dass er kein Schw ebevermögeu 

besitzt. Der Schraiibenflieger wieder erscheint ohne genügend grosse 



Tragflächen, die im Falle eines Akzidents als Sicherheitsfallschirm w i rken , 

praktisch nicht verwendbar. Die Konstruktion des Schwingenf l iegers stösst 

derzeit auf kaum überwindl iche technische Hindernisse. Daraus folgt, dass 

weder der reine Drachenflieger noch auch der reine Schraubenf l ieger das 

ideale Flugvehikel sein dürfte, sondern vielleicht eine zweckmäss ige Kom­

bination beider Sys teme. Die vorausgehenden Untersuchungen g e b e n eine 

Handhabe, nach welcher Richtung hin sich die Bemühungen um e ine Ver­

besserung des Wirkungsgrades der Drachen- und Schraubenf l ieger zu 

bewegen haben. 

Kriegsgemässe Ballonverfolgung durch Automobile und Motorräder. 
F s s c n . 1U. November. 

32 Automobile und Motorräder von Mitgliedern der „Deutscher Motorfahrcr-
Veieinigiing" sammelten sich gestern gegen 10 Uhr auf dem Platze des Bochumer 
Vereins, auf dem die drei Ballons „Bamler", „Fsscn Ruhr" und „Bochum" ies 
Niedei rheinischen Vereins für Luftschiffahrt, Sektion Kssen. geiiillt wurden. Bochuwi 
galt als belagt i te Festung, die Ballons sollten Nachrichten heraustragen, die Kraft­
fahrzeuge der Belagerer dagegen versuchen, die Ballons abzufangen. Zur Kontrolle 
der Kraftfahrer dienten Sta^tkarten, die vor der Abfahrt von den Führern der !v-
treffenden Ballons unterschrieben wurden. Jeder Ballon erhielt als Verfolger 'in.' 
bestimmte Zahl von Fahrern, die Preise erh ;elten je nach der Zeit, in der sie Jen 
ihnen zugeteilten Ballon erreichten. Die Fahrer waren aber auch berechtigt, die 
anderen Ballons gefangen zu nehmen, falls sie diese erreichten, nur erhielten sie 
daiür keine persönlichen Preise. Die Ballonführer wurden durch einen L'tipir-
tciisclicn kontrolliert, der im Korbe mitfuhr. Derselbe hatte bei der Landung (res,». 
Zwischenlandung, die erlaubt war, falls die Insassen des Korbes noch wei ter fahren 
wollten, nachdem sie die vorgeschriebene Zeit gewartet hatten) eine Stoppuhr m 
stellen und genau die Zeiten zu notieren, innerhalb deren die einzelnen Fahrer die 
Luftschiffer erreichten. Der Ballon galt als gefangen, wenn ein Fahrer 20 Minuten 
nach erfolgter Landimg den Korb berührte. Die Ballonführer durften nach zwei 
Stunden landen, mussten nach dreistündiger Fahrt die Landung vollendet hah.r.. 
Falls die Fahrt auf die holländische Grenze zuging, durfte diese nicht überschritten 
werden, da die Kraftfahrer beim Uebcrschreitcn derselben Vei zögerungen haben 
konnten. 

In letzterer Windrichtung flogen die Ballons. Zwar zeigte der Rauch V'CIVJU 

die Richtung Südwest an. so dass für die Kraftfahrer der „Krumme Weg" bei 
Düsseldorf als Versammlungsort nach der Fahrt ausgemacht wurde. Die Luit-
Schiffer hingegen, die mit starker Rechtsdrehung des Windes in e twas höheren 
Schichten rechneten, hatten als Versammlungsort „Wesel" verabredet. Während 
die Kraftfahrer den Vorteil hatten, dass jeder Fahrer ieden Ballon iangen konnte 
hatten die Luftschiffer den Vorteil einer etwa 500 m hohen Dunstzone, welche die 
Frde bedeckte und die Ballons nur etwa 2 km weit sichtbar liess und ausserdem 
einen recht kräitigen Ostwind von 42 km pro Stunde. Als erster startete ..Bochum" 
unter Führung von F. Schröder um IC Uhr 50 Minuten. Ihm folgte ..Bamler" 
unter Führung von Rassfeld in genau 15 Minuten, und nach einer weiteren Viertel­
stunde „Fssen-Ruhr" unter Führung von Dr. Bamlcr. Letzterer Ballon, dem die 
Kraftfahrzeuge eine halbe Stunde voraus waren, hatte demnach die grossen 
Chancen, gefangen zu werden. Die Ballons 1 und III landeten nach 1 Stunde 20 Mi­
nuten kurz vor der holländischen Grenz».' bei Straelen auf Wiesen, die riiiKS \'"n 



Wissenschaftl iche Ballonfahrten des Niederrheinischen 

Vereins. 
An dem internationalen wissenschaft l ichen BaUontage des November hat sich 

der N. V. f. L. durch eine bemannte Fahrt des 1600 ebm Ballons .Bochum* be­
teiligt. Führer war Dr. Bamler (Essen). Beobachter: A. W. Andernach (Beuel). Das 
Amt des wissenschaftl ichen Beobachters, das alle Führeraspiranten des Vereins min­
destens einmal verwaltet haben müssen, bevor sie sieh zum Führerexamen melden 
dürien, war diesmal dadurch erleichtert, dass neben dem Assmannschcn Aspirations-
psychrometer ein neuer von Hergcsell konstruierter Registrierapparat mitgenommen 
wurde. Bekanntlich besteht das Assmannsehe Psychrometer aus zwei Thermometern, 
die etwa 3 m ausserhalb des Korbes hängen und mit einem Fernrohr beobachtet 
werden müssen. Diese Thermometer werden zum Schutz gegen Fälschungen durch 
Sonnenstrahlen durch einen Aspirator ventiliert, dessen Feder etwa nur 10 Minuten 
läuft. Alle 10 Minuten muss also der Apparat hereingeholt, neu aufgezogen und 
wieder herausgelassen werden. Zwischendurch muss er mindestens alle 10 Minuten, 
bei stärkeren vertikalen Schwankungen, noch öfter abgelesen werden. Die beob­
achteten Werte müssen zusammen mit der Zeit, dem Barometerstände, den Wolken-
und Windbeobachtungen usw. notiert werden, so dass der wissenschaft l iche Beob­
achter während der Fahrt recht intensiv beschäftigt ist. Trotzdem verpasst er in­
folge des lückenhaften Abiesens der Werte oft interessante Wärmestufen, deshalb 
war die Herstellung eines brauchbaren Registrierapparates für bemannte Fahrten in 
doppelter Beziehung wil lkommen. Der Hergesellsehe Apparat schreibt ununterbrochen 
Barometerstand. Temperatur und Luftfeuchtigkeit auf. Er wird ventiliert mit Hilfe 
eines Aspirators, der durch einen kleinen Elektromotor in Bewegung gesetzt wird. 
Die Elektrizität liefert ein Akkumulator. Instrument nebst Akkumulator w iegen zu­
sammen nur so viel wie 1 : . Sack Ballast. Die Vorzüge eines derartigen Instrumentes 
liegen auf der Hand, es liefert lückenlose Beobachtungen und reduziert die Arbeit 
des Beobachters auf Kontrollbeobachtungen. 

Die Abfahrt erfolgte am 5. November gegen 11 Uhr morgens von der Gas­
anstalt Essen. Die vor der Abfahrt gemessene Temperatur betrug • 4,2° und da es 

Wald umgehen waren, Ballon Ii bei Kaldenkirchen nach 1 Stunde -40 Minuten. 
Ballon I wurde erst nach Minuten durch H**rrn Brensmg, Opclwagcn (Bochumer 
Gruppe II), erreicht. Der erste Wagen aus Gruppe I war nach 58 Minuten zur 
Stelle, Herr L. Wchling (Essen) mit N. A. G.-Wagen. Zu gleicher Zeit erschien 
Herr Direktor 1c Bret (Brasicr). Ballon III war insofern ungünstig daran, als die 
Stoppuhr des Unparteiischen gleich nach Ingangsetzung stehen blieb und etw.i 
10 Minuten vergingen, bis Leute auf der zur Zwischenlandung auserwählten Wald­
wiese erschienen und die Zeit durch Unterschrift bestätigten. So gingen 10 Minuten 
verloren. Trotzdem dauerte es noch genau 20 ' i Minuten, bis der erste Wagen­
führer. Herr Oberleutnant von Rnlshauscn (Bochum), der zur Gruppe I gehörte, 
den Korb beiührte. Als nächster, eine Minute später, erschien Herr Trummel 
(Bochum). Der Ballon II war 1700 in hoch gegangen und flog deshalb bei der 
Landung über die holländische Grenze weg, er gilt als gefangen. 

Man sieht aus diesen Tatsachen, wie schwierig es ist, selbst am hellen Ta^e 
Ballons abzufangen. Erwägt man nun noch, dass im Ernstfälle diese Ballons wohl 
alle zur Nachtzeit aufsteigen werden, so ergibt sich daraus, welche unschätzbaren 
Dienste solche Ballons belagerten Festungen gewähren können. Die ganze Veran­
staltung war für alle Teilnehmer äusserst interessant und lehrreich, und dürfte bald 
eine Wiederholung stattfinden. Dr. Ba rn le r . 



Was lehren uns die Berliner Wettfahrten? 

Die glänzendste aeronautische Veranstaltung, die es je gegeben hat, ist vor­
über. Das Wetter hat die Berliner Wettfahrten derartig begünstigt, w ie es die Untef 

nehmer in ihren kühnsten Träumen kaum zu hoffen wagten, und die Anteilnahme 
der Mitwelt l icss ebenfalls an Interesse nichts zu wünschen übrig. Dass die Vor­
bereitungen ein derartiges Interesse verdienten, ist schon genügend erörtert worden, 
sind auch die Ergebnisse derart, dass sie einigermassen ein Aequivalent bilden w 
die aufgewandte Mühe, die aufgewandten Kosten und nicht zuletzt für die eiiiee-
setzten Wer te? 

Die einzelnen Arten der Wettfahrten haben sich recht verschieden bewährt 
im Zusammenhang damit die Prognosen der Meteorologen. Die Sieger bei der 7-ie'-
t'ahrt sind, neun Mann hoch, in der Entfernung von rund 300—1000 m vom Ziele W-
bindet. Gewiss ein glänzendes Zeichen sowohl für die von den Meteorologen er­
kannten Luftströmungen, des auf Grund derselben von dem Ürganisations-Aussctiu** 
gewählten Zieles und auch für die Tüchtigkeit der ausführenden Luftschiffer. 

sehr neblig war, so zeigte sich zwischen trockenem und feuchtem Thermometer nur 
eine Differenz von 0,5°. Der Ballon trat gleich nach der Abfahrt in die Nebeldecke 
ein, we lche die Erde bis zur Höhe von 800 m geschlossen umgab. Ucber der 
Wolkendecke zeigte sich nicht w ie gewöhnl ich eine Temperaturzunahme, vielmehr 
betrug die Temperatur hier etwa 0°. Sic nahm von nun an regelmässig bis zur 
Höhe von 1600 m ab. Hier wurde auf dem trockenen Thermometer —3,5°. aui dem 
feuchten —1,8° abgelesen. Bis zu dieser Höhe war der Ballon fast ohne Ballast­
ausgabe gest iegen, hier schwamm er in seiner Gleichgewichtslage und wo l l te nicht 
weitersteigen. Der Grund hierfür wurde gleich erkannt, als eine erhebl iche Bal­
lastausgabe ihn aui 1650 m hinaufdruckte, hier zeigte das trockene Thermometer 
+ 1,8°, das feuchte —5,6°. Der Ballon war an der unteren Grenze einer 5.3° wärme­
ren, sehr t r o c k e n e n Luftschicht geschwommen, in der trockenes und feuchtes 
Thermometer 7,4° Differenz aufwiesen. Die Temperaturen änderten sich nun zu­
nächst nicht bis 1800 m Höhe, dann nahmen sie langsam ab. so dass erst in der 
grössterreichten Höhe von 3040 m wieder die in 1600 m Höhe gemessene von 
—3.5° udimden wurde. Auch hier war die Luft noch sehr trocken, das feuchte 
Thermometer zeigte —8,7°. Um den Ballott von 1600 in bis auf 3040 in zu treiben, 
war die Ausgabe von 160 kg Ballast nötig. Es sind dies die für ein konstantes 
Hochdruckgebiet eigentümlichen Wärmeverhältnisse. Die Luft steigt in diesem 
langsam von oben nach unten, wird daher ständig trockener und wärmer. In dieser 
Schicht ist natürlich eine Wolken- und Niederschlagsbildung ausgeschlossen. Bis 
zu 1600 m reicht diese Zone herunter, bis hier hinauf reicht die Luftzirkulation der 
Erde, gegen Ende der Fahrt, um 4 Uhr nachmittags, reichten die nunmehr lücken­
haft gewordenen Wolken bis 16C0 m Höhe hinauf Sehr schön bildete sich wieder 
in der Wolkendecke, schon weithin erkennbar, der Rhein ab. Dieser wurde bei 
Düsseldorf überschritten. Das ganze Rhcintal lag etwa eine halbe Stunde im 
schönsten Sonnenschein zu Füssen der Luftschiffer, während vorher und nachher 
eine fast geschlossene Wolkendecke die Erde verhüllte. Die Landung erfolgte nach 
fünfstündiger Fahrt sehr glatt in einem Tale bei Münstereifel, 10 Minuten vom Orte 
entfernt. Während der Fahrt wurden mehrfach auch die Temperaturen an einem un­
geschützten Thermometer im Korbe gemessen. Es zeigte fast dauernd die Tempe­
ratur von +11° . ein Zeichen, wie stark die Tempcraturfälschungen sind bei Thermo­
metern, die nicht ventiliert sind. Dr. B a m I e r. 



Am Tage der Weitfahrt herrschte eitel Freude unter allen Beteiligten. Wehte 
doch ein kräftiger Wind aus WNW. Endlich war also Gelegenheit gegeben, einmal 
gegenseit ig seine Kräfte und die Vorzfiglichkeit des Materials messen zu können, 
denn in dieser Richtung boten sich dem Luftschiffer beinahe unermessliche Strecken, 
d ie er überfliegen konnte! Noch am Morgen des 12.. als schon Nachrichten da waren, 
dass die Ballons in der Nacht in der Fahrtrichtung nach S. und dann nach NW. um­
geschwenkt wären und sich w teder Berlin näherten, glaubte Dr. de Quervain an seine 
Prognose, die er tags zuvor gemacht hatte, und schrieb darüber in einer Berliner 
Zeitung: „Es erscheint sehr wahrscheinlich, dass es die höher fliegenden Ballons 
sind, welche östliche Position haben und von welchen gegenwärt ig noch keine Nach­
richten vorl iegen." Zwar ist inzwischen bekannt geworden, dass ein Ballon bereits 
b is Prag gelangt war; aber auch er wurde von den umdrehenden Winden zurück­
geführt und fuhr über Essen und dann wie die anderen auch nach dem Atlanti­
schen Ozean. 

Der Erfolg zeigt also, dass die Prognose für Dienstag nicht mehr stimmt, 
v ie lmehr sind alle Ballons umgekehrt und in der bekannten Weise an der Nordsee 
ode r auf Jütland und dem südlichen Schweden gelandet. Nur wer sich in der 
Windrichtung ganz genau orientieren konnte und das Drehen des Windes in den 
oberen Schichten erkannt hatte, wie es am Montag von der Wetterwarte in Aachen 
durch Pilotballons festgestellt worden war, durfte seine Fahrt fortsetzen in der be­
st immten Hoffnung, in Norwegen landen zu können. Die übrigen landeten am Ufer 
d e r Nordsee oder fuhren ins Ungewisse, einem gütigen Geschick ihre Rettung über­
lassend. Glücklicherweise sind die Gordon-Bcnnctt-Fahrcr alle aufgefischt worden, 
belohnt werden sie aber für ihren Wagemut nicht, denn wer seinen Landungsort 
nicht bestimmen kann, zählt unter den Preisbewerbern nicht mit. Von allen 23 Ballon­
führern hat nur der Schweizer Oberst Schaeck, der Führer der „Helvetia". diese 
Richtung erkannt und hat ungefähr 1300 km Luftlinie von Berlin aus zurückgelegt. 

Ist die Fahrt unter diesen Umständen eine Wettfahrt zu nennen und ist die 
Sache die vielen auf das Spiel gesetzten Menschenleben wer t? Ich glaube, es wäre 
dringend zu empfehlen, die Anlage von Wettfahrten bei unserer immer noch geringen 
Kenntnis von den bevorstehenden Acndcrungen der meteorologischen Verhältnisse 
einer Reform zu unterziehen. Entweder man wählt als Startplatz Orte, die soweit 
vom Meere entfernt liegen, dass die Luftschiffer sich ohne Gefahr nach Herzenslust 
ausfahren können, oder man schreibt kleinere Ballongrössen vor, so dass sowohl 
Wei t - wie Dauerfahrten in stets 24 Stunden beendet werden müssen, oder aber man 
setzt die Art der Wettfahrt nicht vorher fest, sondern man richtet sie nach dem Wetter 
ein.*) Bei allen drei Gordon-Dennctt-i 'ahrtcn, die bisher stattgefunden haben, konnten 
die Ballons nicht ausgefahren werden, weil die See erreicht wurde. Die Siege waren 
also mehr oder weniger Z u f a 11 s s i e g c. Ich bin mir wohl bewusst, dass ich mit 
diesen Vorschlägen auf energischen Widerstand bei den enragierten Luftschiffen 
stossen werde, aber da ich als erster in Deutschland aui dem Luitschiffertage in 
Leipzig (1904) die Gründung der ..Fédération aéronautique internationale'" angeregt 
habe, bei ihrer Gründung in Paris (1905) mitgewirkt habe und ihre Bestrebungen seit­
her nach Krüitcn gefördert habe, so scheue ich mich auch nicht einen Augenblick, 
puf Auswüchse hinzuweisen, die sie gezeitigt hat. Als einen solchen zu verurteilenden 
Auswuchs muss ich den Ausgang der diesjährigen Gordon-Bennett-Fahrt und auch der 
Berliner Dauerfahrt bezeichnen, bei denen so viele Menschenleben auf das Spiel ge­
setzt worden S'nd. 

Von der Dauerfahrt des 12. Oktober gilt leider dasselbe, was von der Gordon-
Bennett-Fahrt gilt. Was hatte es für einen Sinn, eine Dauerfahrt anzusetzen, wo die 
Luftströmung direkt «nf die Nordsee hinausführte' Bei der herrschenden Wind-
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richtung hatten eben die Sportkommissarc die angesetzte Daueriahrt in e ine Ziel­
fahrt umwandeln müssen. Ich weiss sehr wohl, dass diese Massnahme wahr­
scheinlich den heftigsten Widerstand unter den meisten Führern hervorgerufen 
hätte. Aber ich hoffe, der Ausgang der Berliner Wettfahrten wird zu einer diesbezüg­
lichen Reform der Einrichtungen führen. 

Trotz der angeführten Mängel sind auch diese Fahrten äusserst lehrreich 
gewesen und haben gezeigt, w ie man bei richtiger Erkenntnis und Ausnützung der 
Wetterlage selbst unter schwierigen Verhältnissen Outes leisten kann. D ie Rekord­
fahrt des Herrn Oberst Schacck ist eine Leistung, die selbst die. überzeugtesten Luft­
schiffer unserem deutschen Ballonmaterial nicht zugetraut hatten. Bei der Gordon-
Bennett-Fahrt fiel überhaupt die grosse Zahl der Ballons auf, die aus gummierter 
Baumwolle gefertigt waren. Das Ausland hat demnach nach langer Abweh r und lan­
gem Zögern sti l lschweigend zugestanden, dass dieser deutsche Ballonstoff den ande­
ren Fabrikaten überlegen i s t Bei der Dauerfahrt war es bekannt dass über Nord-
ftankreich eine flache Depression aufgetaucht war, die wahrscheinlich g e g e n Morgen 
des Dienstag eine Linksdrehung der Winde herbeiführen würde. Den Führern des 
Niederrheinischen Vereins war deshalb geraten worden, die leichten Schleppsei le zu­
rückzulassen, die schweren, womöglich zwei, mitzunehmen und mögl ichst langsam 
an den Schleppseilen zu fahren, um in diese Linksdrehung zu kommen, bevor der 
Ozean erreicht war. Der Ballon „Abercron", unter Dr. Kempkcn, hat s ich auf diese 
Weise über 24 Stunden in der Luft gehalten und ist bei Hage in Ostfriesland ge­
landet, während die Mehrzahl der anderen Ballons in e twa der Hälfte d ieser Zeit be­
reits den Atlantik erreicht hatten. Dr. Bröckelmann vom Berliner Verein hat offenbar 
dieselbe Idee von der Windändcrung gehabt, er ist noch 20 Minuten länger in der 
Luft geblieben und ist bei Groningen gelandet. 

Zu erwähnen wäre noch die übrigens schon längst bekannte Lehre, dass die 
Füllansätzc der Ballons gross genug sein müssen, damit die letzteren auch bei starkem 
Aufsteigen nicht platzen können, und dass es vorzuziehen ist, zu zwei t zu fahren, ia 
ein Führer allein zu viel zu tun hat und nicht auf alle Leinen und Vorgänge im Bal/on 
genügend achten kann. Dr. B a m I e r. 

Kleine Mitteilungen. 

Eine w e g e n ihrer Geschw ind igke i t b e m e r k e n s w e r t e Fahr t unternahmen 
am 27. September unter Führung von Hauptmann*Lohmüller die Herren Kaufmann 
Frhardt. Hoflieferant Tetzer und Major Ulimann mit dem Ballon .Augusta II" der 
Ballonfabrik A. Riedinger, Augsburg, von Strassburg aus. 

Der Aufstieg erfolgte 9 Uhr 30 Min. vorm. Der-Himmel war gleichmassi; 
bedeckt; der Zug der auf etwa 1000 m Höhe gespitzten Wolken führte mit massiger 
Geschwindigkei t nach Ost. Die meteorologische Station auf dem 1394 m hohes 
Grosscn-Bclchen in den Vogesen meldete W. 6. Nebel. 

Sofort nach dem Aufstieg schlug der Ballon eine rein östliche Fahrtrichtuni: 
ein. Die Geschwindigkeit betrug bis zum Schwarzwald 24 km in der Stunde. Per 
Kamm dieses Gebirges, an dessen Höhen sich die Wolken zu mächtigen Furchcn-
gebilden anstauten, wurde in 1300 in Höhe, etwa bei der Unterstmatt, der ersten 
Einsattlung nördlich der Hornisgrinde im Nebel überflogen. Interessant war hierbei 
zu beobachten, wie die Luftmasse. in welcher der Ballon schwamm, unmittelbar vo: 
dem Kamm der Hornisgrinde nach Norden ausbog und durch die Einsattlung üb* r 

das Gebirge hinüberflog. 



Jenseits des Kammes hörten die Wolken auf und alsbald war bei wiederum 
öst l icher Fahrtrichtung eine Steigung der Geschwindigkeit auf -10 km in der Stunde 
festzustel len. Mit stetig zunehmender Geschwindigkeit ging die Fahrt weiter über 
Al tensteig, Kuppingen. 5 km südlich Echterdingen vorbei, w o wir mit Wehmut auf 
d i e Stätte herabblickten, auf der vor wenigen Wochen das stolze Luftschiff des 
Grafen Zeppelin der Tücke der Elemente zum Opfer gefallen war, über Göppingen, 
Geis l ingen, Heidershcim a. d. Brenz, woselbst die Geschwindigkeit 70 km in der 
S tunde erreichte. Der al lgemeine Witterungscharakter hatte sich nicht geändert, 
nur befand sich östlich des Schwarzwaldcs die geschlossene Wolkendecke in 
grösserer Höhe als vorher über der Rhcincbcnc. Ihr unterer Rand wurde bei 1900 m 
mehrmals vom Ballon berührt. 

Etwa um 2 Uhr nachmittags — mit dem Erreichen des Plateaus der schwäbischen 
und fränkischen Jura — nahnv-die Geschwindigkeit erheblich zu. Sie wurde 2 Uhr 
2 5 Min. nachmittags bei Harburg (nördlich Donauwörth) in 1900 m Höhe mit 90 km, 
2 Uhr 30 Min. nachmtttags bei Kaisheim in 2000 m Höhe mit 120 km, 2 Uhr 40 Min. 
nachmit tags südlich Eichstädt in 2250 m mit 150 km in der Stunde gemessen. Im 
wei teren EJugc über Kelhcitn a. d. Donau und Regensburg ging die Geschwindig­
kei t in 2450 m Höhe wieder auf 110 km in der Stunde zurück. In dem von der 
Donau und der Altmühc, etwa zwischen den Orten Neustadt a. D.. Beilugries und 
Kelheim gebildeten Dreieck war die Erde durch eine fast völl ig geschlossene Wolken­
decke , welche mit erheblich geringerer Geschwindigkeit als der Ballon nach Osten 
zog , grösstenteils der Sicht entzogen. Die genannten Flüsse bildeten die scharfe 
Umrandung dieser ausgedehnten Wolkendecke. Die oberen Wolken lagen hier be­
deutend höher als der Ballon und schienen gleichfalls geringere Geschwindigkeit zu 
haben. 

3 Uhr 40 Min. nachmittags eriolgte die Landung bei lebhaftem, etwa auf 40 km 
in der Stunde gespitztem Unterwinde glatt, e twa 7 km südöstlich Regensburg, an­
gesichts der Ruhmeshallc Walhalla, dem klassischen Marmorbau, der vom anderen Ufer 
der Donau aus dem dunklen Grün des Bayerischen Waldes hell herüberleuchtete. 

Leider gestatteten uns berufliche Pflichten nicht, die herrliche Fahrt über das 
Gebirge hinaus nach Böhmen hinein fortzusetzen. 

Die Stundengeschwindigkeit von 150 km dürfte eine der grössten sein, die 
jemals bei einer Ballonfahrt gemessen wurde. L, 

Pilotballonstation zu Aachen. Seit Mitte September d. J. ist in Verbindung 
mit dem Aachener Meteorologischen Observatorium und der öffentlichen Wetter­
dienststelle eine Pilotballonstation ins Leben getreten. Es ist dies die e r s t e 
Station, welche nach den Vorschlägen des Herrn Geh. Regicrungsratcs Professor 
Dr. H e r g e s e 11 errichtet worden ist. Der Betrieb der Station wird einstweilen 
aus R e i c h s m i t t e l n gedeckt. An der Station werden täglich seit dieser Zeit, 
wenn die Sichtbarkeitsverhältnisse es erlauben, Ballonaufstiege vorgenommen. Zur 
Verwendung gelangen kleine Gummiballons, deren Auftrieb vorher bestimmt wird; 
Richtung und Höhenwinkel werden durch den d e Q u e r v a i n sehen Theodoliten, 
der aus der mechanischen Werkstätte von B o s c h , Strassburg, herrührt, ermittelt, 
und danach Windrichtung und Geschwindigkeit in den einzelnen Luftschichten be­
stimmt, sowie eine genaue Projektion der Flugbahn auf eine Horizontalebcne •auf­
gezeichnet. Solche Ballons sind bis zu einer Entfernung von 12 km und bis zu 
einer Höhe von 8000 m \erfolgt worden. Neuerdings werden die Ergebnisse dieser 
Messungen auf den täglich von der öffentlichen Wetterdienststelle Aachen heraus­
gegebenen Wetterkarten veröffentlicht. Für den Westen werden daher die Strömun­
gen in der freien Atmosphäre an drei Stationen untersucht, nämlich zu Friedrichs­
hafen (der Rcichsdrachenstation), Aachen und der Drachenstation der Deutschen 
Seewarte zu Gross-Borstel bei Hamburg. 



Hcrbstveranstaltungen des Niederrheinischen Vereins für Luftschiffahrt. Uni 
den Führern auch in den kurzen Herbsttagen Gelegenheit zu geben, s ich sportlich 
zu betätigen, wird der Verein zwei kürzere Wettfahrten einrichten. Es wird bei 
denselben ein grösserer Ballon vorfahren („Düsseldorf I", 2200 cbm), während die 
anderen Ballons gleichzeitig zu seiner Verfolgung abgelassen werden. Es komn;t 
für die verfolgenden Ballons darauf an, möglichst genau die Bewegungen des 
Fuchsballons zu erkennen und die des eigenen Ballons ihnen so anzupassen, das« 
sie in möglichst grosser Nähe des Fuchsballons landen. Die erste derart ige Fahrt 
findet am Sonntag, den 15.. von Krefeld aus statt; die zwei te am Sonntag, de;: 
22. November, von Fssen aus. In Krefeld werden starten: die Ballons „Abercron" 
unter Führung von Hauptmann von Abercron, „Bamler" unter Führung von Oscar 
Frbslöh, „Fsscn-Ruhr" unter Führung von Professor Silomon. „Pr inzcss Viktom-
Bonn", Führer Paul Meckel, „Rhein", Führer Leutnant Neumann. „Elberfeld", Führer 
Dr. Kempken, „Düsseldorf III", Führer Schulte-Herbriiggcn. Den Fuchsbalion wrrc 
Leutnant Stach von Golzheim führen. Der Sieger erhält den von der Stadt KrefeL' 
gestifteten Ehrenpreis, auch für die anderen Führer sind je nach der Reihenfolge 
ihrer Landung Ehrenpreise bestimmt. Dr. B a m l e r . 

Historische Bemerkung zu dem im 22. Heft d. J. erschienenen Aufsatz ..Per 
Kreisel in seiner Bedeutung für die Luftschiffahrt". 

In einer Fussnote zu diesem Aufsatz heisst es : „Den ersten Hinweis hierauf 
(auf die Anwendung des Kreisels) gab uns Contc Carclli in Turin; er findet sich 
veröffentlicht in der Beschreibung der Flugmaschine des Grafen, „Illustrierte Aero­
nautische Mitteilungen", 1898/99. Hierzu möchte ich die Tatsache anführen, dass 
ich bereits 10 Jahre vor Carelli den Kreisel zum Zwecke der Stabil isierung empfahl 
Nämlich im Jahre ISSN in der „Zeitschrift für Luftschiffahrt" (auf S. 39) und dann in 
meiner im Jahre 1889 erschienenen „Flugtechnik" (S. 16), also lange bevor dis 
Gyroskop für Schifie, Einschienenbahnen oder Flugmaschinen angewendet oder 
vorgeschlagen wurde. Ob im Jahre 1888 schon das Gyroskop für Torpedos ange­
wendet wurde, ist mir nicht bekannt. J o s e f P o p p e r (Lynkeus). 

Der Flugtechniker Jatho, von welchem wir längere Zeit nichts erfahren haben, 
benutzte die letzten Monate dazu, sich mit der Anschaffung eines neuen, stärkeren 
und zuverlässigen Motors zu befassen. Der von ihm vor sechs Jahren aus Paris be­
zogene Einzylinder-Buchet-Motor, welcher seinerzeit der leichteste und stärkste Luit-
schiffmotor war. hat sich nach verschiedenen Proben als unzuverlässig und viel 7 -: 
schwach erwiesen. Der luftgekühlte Motor überhitzt sich trotz Ventilator schon nacir 
cirka ö Minuten. Jatho will nun einen stärkeren, wassergekühlten Motor in seinen 
Drachenflieger einbauen. Mit mehreren französischen und italienischen Firmen trat 
er in Unterhandlung, deren Motoren ihm jedoch sämtlich nach gründlicher Prüfung niclit 
zusagten. Jetzt hat Jatho sich nun endgültig für einen deutschen Motor, und /war wir 
der Firma Gebr. Körting, Hannover, entschieden. Dieser Motor von 36 PS bei I-"1 

Touren hat vier Zylinder mit Wasserkühlung und wiegt komplett mit Magnet iinJ 
Vergaser so kg. Sobald Jatho denselben erhält, wird er damit seine Versuche unJ 
Proben wieder aufnehmen. Ir. 



Ausführlicher Bericht 
über die 

vierte Tagung der Fédération Aéronautique Interationale zu London, 
27., 28. und 29. Mai 1908. 

Von Dr. H e r m a n n S t a d e . 

(Schluss.) 

Der Verlesung des Jahresberichtes durch den Generalsekretär der F. A. I. folgte 
die Beratung der von den einzelnen Nationen gestellten Antrüge. 

Zum Teil betraten sie Fragen, die 1907 der Brüsseler Konterenz vorgelegen 
hatten, wegen Zeitmangels aber damals der Vertagung anheimgefallen waren. Fine 
Reihe von diesen Anträgen zielte auf wesentl iche Ergänzungen und einschneidende 
Aenderungen des Reglements der F. A. I. hin und rief deshalb lebhafte Erörterungen 
hervor, die tei lweise einen so breiten Raum einnahmen, dass man in den drei, an 
den Vormittagen des 27., 2K und 29. Mai abgehaltenen Sitzungen nur mit Mühe zur 
Erledigung der ganzen Tagesordnung gelangte. 

Leider ist das Protokoll der Londoner Konferenz, obwohl es den Brüsseler Be­
schlüssen gemäss binnen drei Monaten nach der Tagung durch das Bureau der F. A. I. 
au die einzelnen Clubs und Verbände hätte versandt werden müssen, selbst beim Er­
scheinen des vorliegenden Heftes der „Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen" noch 
nicht ausgegeben; es wird sich deshalb vielleicht nicht vermeiden lassen, dass dieser 
Bericht, der auf unseren Erinnerungen und kurzen Aufzeichnungen beruht, im Jahr­
buch des Verbandes für 1909 noch einzelne Ergänzungen erfährt. 

Der D e u t s c h e L u f t s c h i f f e r v e r b a n d hatte nur den folgenden An­
trag gestellt: 

„ D i e F. A. I. w o l l e b e s c h I i e s s e n , d a s s b e i a l l e n 
W e t t b e w e r b e n d e n S t a r t e r n e r l a u b t i s t , C h r o n o ­
m e t e r z u b e n u t z e n , d i e a u f e i n e m d e u t s c h e n C h r o n o -
m e t e r i n s t i t u t g e p r ü f t s i n d." 

Dieser Antrag fand warme Befürwortung durch den Führer der französischen 
Abordnung, Herrn S u r c o û t ' , auf dessen Vorschlag beschlossen wurde, dass die mit 
einer Prüfungsbcscheinigung des Hamburger Chronometcrinstitutes versehenen 
Chronometer dieselbe Berechtigung haben sollen wie die in Besançon, Genf und 
Kew geprüften. 

„Festsetzung von Bestimmungen für Ballonw ettfahrten über das 
Meer und für die Bewertung im Meere niedergegangener Ballons" 

verlangte ein von B e l g i e n schon 1907 eingebrachter, damals vertagter und jetzt 
erneuerter Antrag. 

Denselben Gegenstand betraf der fogende, von I t a l i e n neu einge­
brachte Antrag: 

„Das Bureau der F. A. I. möge ein Reglement entwerfen, welches 
den einzelnen Clubs freie Hand lässt, bei der Veranstaltung von Wett­
fahrten über das Meer je nach den örtlichen Verhältnissen besondere Be­
stimmungen zu erlassen." 

Herr S u r c o û t warnte eindringlich, Bestimmungen zu erlassen, die dem 
leichtfertigen Hinausf.ihreu auf See Vorschub leisten könnten; vielmehr läge es im 
Interesse der Luftschiffahrt, alles zu vermeiden, was die Gefahren für sie vermehre. 
Leberdies würden der Bewertung eines Ballons, der bei dem Versuch, das 
Meer oder einen Meeresarm zu überfliegen, sein Landungsziel nicht en eichte, son­
dern auf das Wasser niederginge, oit geradezu unüberwindliche Schwierigkeiten im 
Wege stehen; denn w e n n ein solcher Ballon nicht das gewiss seltene Glück hätte, 
unmittelbar neben einem Schiff herunterzukommen, das seinen augenblicklichen Ort 
genau kennt, so würde sein „Landutuspunkt" wohl nicht mit einer für die Entschei-



düngen des Preisgerichtes ausreichenden Genauigkeit zu bestimmen sein. Und selbst 
wenn ein Ballon in dem Bestreben, einen an der Küste gelandeten Mi tbewerber zu 
überflügeln, nur wenig weiter aufs Meer hinausflöge, würde die Festsetzung der 
von ihm zurückgelegten Strecke mit Unsicherheiten verbunden sein, d ie die Fest­
setzung der Reihenfolge durch das Preisgericht ausserordentlich erschweren könnten. 
Deshalb wäre es besser, solche Ballons ausser Wet tbewerb zu setzen. Die Führer 
würden sich dann nicht so leicht unnötigen Gefahren aussetzen, sondern nur dan,? 
aufs Meer hinausgehen, wenn sie begründete Aussicht hütten, die gegenüber­
liegende Küste oder eine Insel zu erreichen. 

Herrn S u r c o û t s Ausführungen fanden allseitige Zustimmung, sein Vorschlag 
einstimmige Annahme. 

Fs sind also grundsätzlich Ballons, die im Meere niedergehen, ausser Wett­
bewerb zu setzen, jedoch ohne dass die Führer disqualifiziert werden. 

Der I t a l i e n i s c h e A e r o c l u b hatte nicht weniger als fünf Antrüge, die in 
Brüssel vertagt waren, in London wieder eingebracht. Der erste ver langte : 

„Zwischen den Wettfahrten von „Hcrrenfahrern' 4 (Gentlemen). von 
Berufsluftschiffern (Professioncls) und gemischten Wettbewerbern i>: 
scharf zu unterscheiden." 

Der Anregung wurde zugestimmt, doch soll eine ausdrückliche Bestinimun; 
nicht ins Reglement aufgenommen werden. 

Weitere i t a l i e n i s c h e Anträge verlangten : 
„Erlass von Bestimmungen über die Landcszugehörigkeit der .Mann­

schaft eines bei einer internationalen Wettfahrt beteiligten Ballons." 
Die Mannschaft soll nur aus Angehörigen der Nation, tür die der Bali Ü 

fährt, bestehen. 

.Wet tbewerbe von Luftschiffen und Flugmaschinen sollen grunu-
sätzlich für alle Nationen des Internationalen LuftschifferverbauJo 
offen sein." 

„Allen Ausschreibungen von Ballonvvcttfahrten haben die ver­
anstaltenden Clubs bezvv. Verbände zum mindesten in graphischer Form 
eine Uebersicht der Wittcrungsverhältnisse beizugeben, die an den; 
Datum der Wettfahrt, sowie an den drei vorangehenden und den drei 
darauffolgenden Tagen in den letztvergangenen fünf Jahren geherrscht 
haben." 

Die Konferenz verhielt sich gegenüber den italienischen Anträgen, von denen 
nur der letzte eine lebhafte Erörterung hervorrief, nicht ablehnend; allerdings wurde i 
sie nicht formell zum Beschluss erhoben, sondern — um uns einer parlamentarisch'. 
Ausdrucksweise zu bedienen — den nationalen Verbänden z u r B e r ü c k s i c h t i ­
g u n g e m p f o h l e n . Dem letzten Antrage setzten zunächst die Franzosen ent­
schiedenen Widerstand entgegen. Ihre Führer, S u r c o û t und G r a f d e l à V a u U . 
erklärten, er bedeute eine Verkennung der Aufgaben der sportlichen Luùschmah.:. 
seine Annahme einer Verschiebung ihrer Grenzen gegen die wissenschaftliche Luft­
schiffahrt; wenn man derartige Obliegenheiten den Clubs und Verbänden der F. A. 1-
zuweise, so bringe man letztere in die Lage, in die Befugnisse der S t ä n d i g e r 
I n t e r n a t i o n a l e n K o m m i s s i o n i ü r L u f t s c h i f f a h r t (Commission Pr-
manente Internationale d'Aéronautique' einzugreifen. Dagegen w ies lieh-euiir.-' 
H e r g e s e l l nachdrücklich darauf hin, wie untrennbar beide Zweige der Luftschiv-
iahrt aufeinander angewiesen seien; wie die sportliche Luitschiftahrt der wisset" 
schaftlichen Erfcuchung der oberen Atmosphäreiischichtcn schon manchen wertvoll*'' 
Dienst geleistet habe, so sei hier der Wissenschaft Gelegenheit geboten, die Zw«'"'-' 
der sportlichen Luftschiffahrt zu fördern; er setze dabei voraus, dass die meteorolo­
gischen lebers ich ten in Form von Tageskarten erschienen. Nachdem Herr Cas-



t a g n e r i s bestätigt hatte, dass dies der Sinn des italienischen Antrages sei, wurde 
letzterer in der obenerwähnten Form genehmigt. 

Endlich hatte I t a l i e n noch beantragt: 
„gemeinsame Schritte, um die Gasanstalten zur Lieferung reineren und 
billigeren Leuchtgases, und die chemischen Fabriken, die Wasserstofi als 
Nebenprodukt gewinnen, zur Abgabe dieses Gases unter günstigeren 
Bedingungen für die Luftschiffahrt zu veranlassen." 

Es wurde zwar zugegeben, dass Italien mit seinem Mangel an Kohlenberg­
werken und seiner verhältnismässig unbedeutenden chemischen Industrie in einer 
ungünstigen Lage sei, beispielsweise im Vergleich zu Deutschland; doch vermochte 
man die Möglichkeit eines formellen Beschlusses im Sinne des italienischen Antrages 
nicht anzuerkennen. 

Eine ganze Reihe von tei lweise wichtigen Anträgen hatte der B e l g i s c h e 
A e r o c 1 u b eingebracht. 

Der erste bezog sich aui die bereits 1907 in Brüssel verhandelte Frage 
einer i n t e r n a t i o n a l e n a e r o n a u t i s c h e n B i b l i o g r a p h i e : es wurde 
beschlossen, hierfür ein s t ä n d i g e s B u r e a u in B r ü s s e l einzurichten. 

Ein weiierer belgischer Antrag verlangte. 
dass die Delegierten bei internationalen Konferenzen im allgemeinen nur 
die Nation vertreten können, der sie selbst angehören; wollen sie eine 
andere Nation vertreten, so haben sie hierzu die Genehmigung der in 
ihrem Laude bestehenden aeronautischen Vereinigung einzuholen. 

Dieser Antrag führte n;>eh lebhafter Erörterung zu namentlicher Abstimmung:, 
die mit grossei Mehrheit — gegen die französischen Stimmen seine An­
nahme ergab. 

Ein weiterer belgischer Antrag bezog sich aui das R e g l e m e n t f ü r F l u g -
m a s c h i n e n . Das im Jahre 1905 entworfene Reglement der ..Fédération Aéro­
nautique Internationale" wurde zunächst nur für Freiballons mit bindender Geltung 
eingeführt; dagegen wurde die Einhaltung der Bestimmungen iür Luftschiffe und 
Flugapparate bis auf weiteres in freies Beheben gestellt. Der Belgische Aeroclub 
beantragte nunmehr: 

Ausdehnung der bindenden Geltung auf die Bestimmungen des Reglements 
für Luftschiffe und Flugmaschinen. 

Im Gegensatz zu dem italienischen Delegierten, Hauptmann Guido 
C a s t a g n e r i s , trat der Führer der französischen Abordnung, S u r c o u f, sehr 
entschieden für den belgischen Antrag ein, der zwar nicht zum bindenden Beschluss 
erhoben, aber zur Berücksichtigung empfohlen wurde. 

Eine überaus lebhafte Erörterung veranlasste der folgende A n t r a g d e r 
B e l g i e r : 

Die Ballonführer müssen ihr Führerpatent bei der aeronautischen Ver­
einigung ihres Vaterlandes erwerben, ausgenommen den Fall, dass sie 
ihren dauernden Wohnsitz im Auslände haben. 

Geheimrat H e r g c s c 11 gab der Meinung Ausdruck, dass man in diesem 
Punkte den einzelnen Verbänden freie Hand lassen müsse. Dagegen erklärte 
G r a f C a s t i H o n d e S a i n t V i c t o r , dass bei internationalen Wettveranstal­
tungen doch unliebsame Meinungsverschiedenheiten sich geltend machen könnten, 
wenn diese wichtige Frage nicht grundsätzlich geregelt sei. Ein Vorschlag, die 
Entscheidung hierüber der Kommission zu übertragen, die zur Revision des Regle­
ments gemäss dem Antrag der deutschen Delegierten eingesetzt werden sollte, fand 
bei den letzteren Zustimmung, nachdem sie die Zusicherung erhalten hatten, dass 
die Bildung der Kommission noch auf dieser Konferenz erfolgen würde. 

Die Annahme des Vorschlages bedeutete für sie einen erfreulichen Erfolg. 
Diese Art der Erledigung der vorliegenden Frage entsprach ja durchaus den Gesichts-



punkten, von denen sie geleitet waren, als sie am ersten Tage gegen d e n anfangs 
leidenschaftlichen Widerspruch der Franzosen die Einsetzung einer s o l c h e n Kom­
mission beantragten. Sic hatten eine Reihe von Unklarheiten, Widersprüchen, auch 
L ü c k e n in dem Reglement geiunden kein Wunder, wenn man b e d e n k t dass nur 
kurze Zeit im Jahre 1905 zu seiner Bearbeitung z u r Verfügung gestanden 
hatte — und wünschten nur Beseit igung dieser offenkundigen Mängel und Schaffung 
eindeutiger, klarer und erschöpfender Bestimmungen, wo es sich bei wichtigen 
sportlichen Fragen notwendig erwiesen hatte. Obwohl ihre Sprecher. Oeheimrat 
M e r g e s e i l und Oberleutnant v. S c l a s i n s k y , der Mühe und Sorgfal t , die 
bei der ersten Bearbeitung gewaltet hatten, volle Anerkennung zol l ten, sahen s i e 
d o c h die nationale Eitelkeit der Franzosen verletzt, die in erster Linie als d:e 
Verfasser des ersten Entwurfes zu gelten haben und auch diesmal, w ie schon irüh.-r 
bei ähnlichen Gelegenheiten, seine Bestimmungen als durchaus klar und erschöpfen 
lebhaft verteidigten. Erst als sie sich überzeugt hatten, dass die ganze Konteren/ 
auf Seiten der Deutschen stand. Hessen sie ihren Widerspruch fallen. D ie Kommis­
sion wurde in der aus dem 11. Heft dieser Zeitschrift (Seite 301—302) bekannte: 
Zusammensetzung gewählt ; ihr Vorsitzender wurde Oberstleutnant M o e d e h c c k . 
Mau nahm in Aussicht, die Zusammenkunft der Luftschiifer in Berlin im Oktober 
dieses Jahres, bei Gelegenheit der Gordon-Bennctt-Wettfahrt. zu einen- ersten 
Meinungsaustausch zu benutzen; ihre Vorschläge soll die Kommission dann zwei 
Monate vor der nächsten Konferenz allen Nationen unterbreiten, damit d iese Stellung 
dazu nehni 'Mi k ö n n e n . 

Der nctigcbildeten Kommission wurden sogleich ohne Erörterung e in ige vnn 
Belgien und England eingereichte Anträge überwiesen, die sich auf Klasseneiiiteiluii. 
d e r Ballons und die Festsetzung der Reihenfolge bei Wettfahrten bezogen. 

Fast ohne Erörterung wurden alsdann noch die beiden letzten auf die a e r • 
g r a p h i s c h e n K a r t e n bezüglichen Anträge erledigt. 

Die B e l g i e r hatten beantragt: 
Auinahme von Hinweisen auf Besonderheiten des Bodenreliefs, lU-nJ»-
innler u. a., 

die I t a l i e n e r : 
Einzeichnimg der vorherrschenden Winde. 

Beide Anträge wurden zur Berücksichtigung empfohlen. 
Auf der Tagesordnung standen endlich noch einige Vorschläge des H e l l ­

s e h e n A e r o c I ii b s; sie besagten, dass man 
die aeronautischen Abteilungen von Ausstellungen jeder Art dein Internat! -
nalcn Luftschiffcrvcrbandc zu Schutz und Förderung unterstellen, und e in 
Kommission zur Festsetzung einer aeronautischen Terminologie ins I i i ' , 
rufen möge. 

E ine Abstimmung erfolgte nicht, d a keine eigentlichen Anträge vorlagen; d u . ; 
f anden d ie belgischen Anregungen allseitigen Beifall und dürften sich bald in D T 
von A n t r ä g e n wiederholen. 

W e n i g e r G lück h a t t e n die I t a l i e n e r mit ihrem am letzten Tage der K<>ntt-
renz e i n g e b r a c h t e n A n t r a g e , d a s s , entgegen dem bisherigen Brauche, die Stimmer-
z a h l e n d e r e i n / e i n e n N a t i o n e n nur a l le drei Jahre revidiert werden möge. Sic fühlten 
s ich dadurch b e e i n t r ä c h t i g t , d a s s i lue Stimmenzahl in diesem Jahre herabgescu: 
w a r , we i l s ie im v e r g a n g e n e n w e n i g e r G a s verbraucht hatten: doch mussten sie 
d ie E r w i d e r u n g gc ia l l en l assen , d a s s ihr Antrag, weil den Bestimmungen des Statin» 

w i d e r s p r e c h e n d , sach l i ch u n b e g r ü n d e t , auch , weil zu spät eingebracht, formell «n/i> 

l äss ig se i . 

A u s s e r h a l b d e r T a g e s o r d n u n g b e r i c h t e t e d a n n noch Oberstleutnant M o c J e -

Ii e e k . a l s \ o; s i t / e i n l e r d e r in B r ü s s e l 1°!)/ e i n g e s e t z t e n K o m m i s s i o n f"' 

a e r o g r a p h i s c h e Karten, ü b e r d e r e n b i s h e r i g e Arbeiten; und der belgische 



M a j o r L e C l e m e n t d e S a i n t M a r c q , dem, gleichfalls in Brüssel 1907, die 
Vorbereitung für eine i n t e r n a t i o n a l e U e b e r e i n k u n f t ü b e r S i g n a l e 
a u f S e e übertragen worden war, unterbreitete seine Vorschläge. Sie liefen im 
wesentl ichen darauf hinaus, dass durch Plaggensignale in verschiedenen Farben der 
Ballonführer den Schiffen, die er bei Fahrten über See antrifft, mitteilt, ob an Bord 
alles wohl ist, Hilfe gebraucht, Aufnahme ins Schiff oder Festhalten am Schlepptau 
gewünscht wird. Praktischen Wert gewinnen diese Signale natürlich nur dann, wenn 
sie in die Signalbüchcr der Kriegs- und Handelsmarinen aufgenommen werden. Dies 
muss die nächste Sorge des Internationalen Luftschifferverbandes sein. 

Als Ort der nächsten Konferenz wurde M a i l a n d , als Zeit der O k t o b e r 
1909 festgesetzt. Man wählte absichtlich diese lange Zwischenzeit, damit die Kom­
missionen genügende Müsse für ihre Arbeit hätten. 

Aus der Neuwahl des Vorstandes ging der bisherige fast unverändert hervor: 
Ehrenpräsident bleibt also C a i 11 e t e t , Präsident P r i n z R o l a n d B o n a p a r t e , 
Vizepräsidenten B u s 1 e y (Deutschland), J a c o b s (Belgien), ü r a f d e l a V a u l x 
iFrankreich). W a 11 a c e (England), Schriftführer B c s a n c o n (Frankreich), 
Schatzmeister T i s s a n d i c r (Frankreich). Doch wurde mit Rücksicht darauf, dass 
die nächste Konferenz in I t a l i e n stattfindet. P r i n z B o r g h e s c als fünfter Vize­
präsident und Hauptmann C a s t a g n e r i s zum Berichterstatter gewählt. 

l ieber die Veranstaltungen gelegentlich der Konferenz (Festmahl, Besichtigung 
der Einrichtungen der Luftschifferabteilung und Ballonwettfahrt) hat Herr Oberst­
leutnant M o c d e b c c k schon im 11. Heft berichtet. 

Rückblick auf die Feste des Berliner Luftschiff er-Vereins. 
Nachdem durch die Preisverteilung für die Internationalen Ballonwcttfahrtcn 

die betreffenden Veranstaltungen abgeschlossen sind, erscheint es angezeigt, auch in 
Kürze dir Festlichkeiten zu gedenken, welche aus dem gedachten Anlasse von dem 
Berliner Verein für Luftschiffahrt für seine Oäste veranstaltet worden sind. Der 
Verein hatte die Eh r e. die Mitglieder von nicht weniger als 10 N a t i o n e n als 
seine Oäste betrachten zu dürfen. Es waren nämlich Vertreter anwesend von 
\ m c r i k a . B e l g i e n , E n g l a n d F r a n k r e i c h , I t a l i e n . O e s t e r ­
r e i c h , S c h w e i l e n , S c h w e i z , S p a n i e n u n d D e u t s c h I a n d. 

In erster Linie ist selbstverständlich hier die hohe Ehre zu erwähnen, welche 
•»e. M a j e s t ä t d e r K a i s e r dem Verein dadurch zuteil werden liess. dass er 
neben der Stiftung eines wertvol len Preises die Veranstaltung einer F e s t V o r ­
s t e l l u n g i m O p e r n h a u s e zu befehlen geruhte, welche Sc. Majestät auch 
selbst durch seine Anwesenheit, sowie auch weiter dadurch auszeichnete, dass er den 
Vorsitzenden des Deutschen Luftschifierverbandes zu sich befahl. 

In Anknüpfung hieran gebührt Dank aber auch Ihren Exzellenzen dem Mi­
nister des Königlichen Hauses Herin (i r u f e n z u E u l e n b u r g , sowie dem 
V i z e - O b e r z e r c in o n i e n in e i s t e r H e r r n O r a l e u v o n K a n i t /. und dem 
G e h e i m e n O b e r r e g i c r u n g s r a t und vortragenden Rat im Ministerium des 
Königlichen Hauses Herrn D r . K e i l , welche Herren in l iebenswürdigster Weise 
die Ausführung des Allerhöchsten Befehls in die Weite leiteten. 

Nicht minder ist aber auch hier zu gedenken Sr. Exzellenz des Herrn ( i e n c -
i a 1 i ii t e n d a ii t e ii v o n H ü l s e n , welcher bereits im Sommer d. J . auf eine 
diesbezügliche Anfrage der Veranstaltung seine wertvol le Beihilfe lieh und auch 
bei der Vorstellung selbst den D i r e k t o r d e r K ö n i g l i e h e n G e n e r a l -



i n t e n d a n z , H e r r n G e h e i m e n H o f r a t W i n t e r , direkt beauftragt hat. 
die Teilnehmer der Vorstellung in seinem Auftrage zu begrüssen. Auch Her 
G e h e i m r a t W i n t e r selbst hat in l iebenswürdigster Weise bei den Vorbe­
reitungen dem Verein sein Interesse bewiesen. 

Die übrigen Festlichkeiten anlangend, so begannen dieselben bere i ts mit dem 
Festmahl am 9. Oktober im Festsaal des Zoologischen Gartens, um auf d iese Weise 
den sämtlichen Teilnehmern und Gästen die Gelegenheit zu einem al lgemeinen Zu­
sammentreffen noch vor Beginn der Fahrten zu geben. Der beschränkten Räumlich­
keiten wegen musste leider von einer Beteiligung der Damen an dem Festmahle ab­
gesehen werden. Das Festmahl selbst empfing eine besondere Auszeichnung da­
durch, dass auch hier wiederum Sc. Majestät der Kaiser dem Feste sein besonderes 
Interesse zuwandte, indem er, noch von Berlin abwesend, Se. E x z e l l e n z de» 
G e n e r a l f c l d m a r s c h a l l v o n H a h n k c A l l e r h ö c h s t mit seiner Ver­
tretung beauftragte, was der Herr Generalfcldmarschall von Hahnke gleich zu Begwi 
seiner Rede zum Ausdruck brachte. Bei dem Festmahl erhielt jeder Tei lnehmer eint 
gefüllte Zigarrentasche in Gestalt eines Ballons mit Korb und dem Wimpcl des 
Berliner Vereins für Luftschiffahrt als Andenken überreicht. 

Der eigentliche Empfang, welchen der Berliner Verein für Luftschiffahrt seiner 
Gästen bereitete, fand am nächsten Tage, Sonnabend, den 10. Oktober, statt, b e i 
welchem die sämtlichen Teilnehmer die Gäste des Berliner Vereins für Luftschiffahrt 
waren. Dieser Empfang konnte um so würdiger gestaltet werden, als auf die Bitte des 
Festausschusses Se. Exzel lenz der P r ä s i d e n t d e s R e i c h s t a g s . H e r r P 
G r a f z u S t o l b e r g , die grosse Güte gehabt, die sämtlichen Räume des Reichs­
tags, einschliesslich des zum ersten Male im neuen Bilderschmucke geöffneten 
Sitzungssaales nebst der Wandelhalle, für den Empfang zur Verfügung zu stellen 
Es ist dem Vorstande wie den Veranstaltern des Empfanges selbstverständlich eine 
angenehme Pflicht, auch noch an dieser Stelle S r. E x z e l l e n z d e m H e r r : 
G r a f e n z u S t o l b e r g für diese grosse Freundlichkeit seinen ganz besondere;: 
Dank auszusprechen, da die Festlichkeiten auf diese Weise von vornherein Jei; 
würdigsten äusseren Rahmen empfingen. In der Tat gaben denn auch die Gäste aus 
nahmslos, speziell die auswärtigen, dem Eindruck, welchen die Räume auf dieselben 
machten, den lebhaftesten Ausdruck. 

Die Veranstaltung hätte aber nicht diesen Inhalt gewinnen können, wenn nicht 
v o n d e m D i r e k t o r b e i d e m R e i c h s t a g e , H e r r n G e h e i m r a t J u n ; -
h e i m , in der denkbar l iebenswürdigsten, entgegenkommendsten Weise alles getan 
worden wäre, um das Fest als ein wohlgclui igcnes erscheinen zu lassen. Herrn 
G e h e i m r a t J u n g h e i m gebührt nach dieser Richtung der allcrwürmste Dank 

Für den am Sonntag, den 11. Oktober, stattfindenden „ h e i t e r e n Abend 
war es gelungen, die ersten humoristischen künstlerischen Kräfte zu gewinnen, 
welche in mannigfaltiger Weise das Interesse der Teilnehmer zu fesseln wusster 
Neben diesen Darbietungen erweckte eine für die Tombola als Damenspende be ­
stimmte, aus 220 „Luftschiffen" bestehende „ L u f t f l o t t e " das besondere I n t e 

esse der Damen, welchen je eine gefüllte Atrappe durch eine Verlosung dargeboten 
wurde. Diese grösste bisherige Luftflotte bestand aus den verschiedensten Modellen 
und Arten, von der kleinen Montgolfière bis zu „Zeppelin" letzten Modells, ge ­
schmückt mit der deutschen Fahne und dem Wimpel des Berliner Vereins. 

Nicht uninteressant ist auch vielleicht die Zahl der Teilnehmer an den ver­
schiedenen Festlichkeiten. Die Arrangements für dieselben waren nämlich dc-sba;' 
besonders schwierig, weil sich auch nicht im entferntesten die Anzahl der Teihichm-' 
voraussehen liess, während die Kenntnis der Zr.hl der Teilnehmer selbstverständlich 
für das Gelingen dei Feste ja die erste Voraussetzung war, insbesondere was -ic 
Beschaffung der geeigneten Räumlichkeiten und die sonstigen Veranstaltungen an­
langt. Die Ansichten über die voraussichtliche Beteil igung gingen nämlich sa'-



Vorschläge für Niedergehen von Ballons in Gewässern. 
A. Vorbereitungen, 

wenn Fahrten über grössere Gewässer in Aussicht stehen: 

1. S t r i c k l e i t e r vom Füllansatzring zum Korbring. Zweck: Zubinden 
des Füllansatzes, wenn Ballon auf dem Wasser liegt. 
Füllansatz kann sich auch irgendwie zudrehen oder die Füllansatzwände 
aneinander festfrieren. 

2. L u f t k i s s e n je nach Grösse des Korbes. Aufblasen durch ein kleines 
Ventil dauert nur kurze Zeit. Anbringung an den Schmalseiten etwa 
' :t der Korbhöhe vom oberen Rande entfernt; Riemen daselbst sind vor­
her anzumachen. 

3. S c h w i m m w e s t e n zum Aufblasen oder aus Kork. 
4. Bekleidung der inneren Korbwändc durch abschnallbare W a n d u u g e u 

a u s K o r k . Keinen Kork auf den Boden des Korbes, da dieser 
sonst kippt. 

5. Ein s c h a r f e s M e s s e r zum eventuellen Kappen der Sandsack- oder 
Korblcinen hat j e d e r der Mitfahrer b e i s i c h zu führen. 

6. Grösseres G e l d ist im B r u s t b e u t e l zu tragen. 
7. W a s s e r a n k e r festzumachen an den Hochlasslcincn. Leere Ballast­

säcke können analog verwandt werden, nachdem in deren Boden ein 
Loch zum Durchlassen des Wassers geschnitten. 

8. R i e m e n oder T a u e zum F e s t s c h n a l l e n der Fahrer am Ballon 
oder Korb bei Erschöpfung. 

9. Grosse e l e k t r i s c h e L a m p e n. 
10. Durchdringende P f e i f e n oder H u p e u. 
11. R o t e F a h n e zum Signalisieren bei Gefahr. 
12. A e r o n a u t i s c h e K a r t e mit Lcuchtieuern. 
13. C a l c i u m zum Bestimmen der Wellenrichtung. Calcium leuchtet beim 

Herabwcricn auf das Wasser hell auf. 

ausserordentlich auseinander. Sehr erfahrene Herren glaubten höchstens eine Be­
teiligung von lOO—200 Personen in Aussicht stellen zu können, da in Berlin notorisch 
abends ein Zusammenhalten bei derartigen Gelegenheiten nicht zu erzielen sei. 
Und in der Tat gingen denn auch die Bestellungen auf Karten, trotz wiederholter 
dringender Aufforderung, in der ersten Zeit ganz ausserordentlich gering ein; in den 
letzten Tagen erhob sich aber geradezu ein Sturm um Eintrittskarten, so dass, 
sowohl für den Empfang, als für den heiteren Abend, die Kartenausgabe zum 
eigenen grössten Bedauern des Pestausschusses geschlossen werden musste, da es 
selbstverständlich nicht möglich war, in allerletzter Stunde noch für Hundertc von 
unangemeldeten Teilnehmern, speziell auch für die leiblichen Bedürfnisse, zu sorgen, 
da ja naturgernäss hierzu Vorbereitungen von längerer Hand unerlässlich sind. 

Die Zahl der Teilnehmer an dem Festmahl betrug 251, diejenige bei dem Emp­
fang im Reichstage 577, und an dem heiteren Abend endlich nahmen ebenfalls iast 
500 Personen teil, während zu der Galaoper 470 Personen erschienen waren. 

Diese Zahlen sprechen für sich selbst und legen dem Berliner Verein für Luft­
schiffahrt als solchen, wie vor allem aber auch dem Festausschuss die Pflicht auf, 
allen Teilnehmern an den Veranstaltungen für das rege Interesse, welches sie den­
selben geschenkt haben, den verbindlichsten Dank auszusprechen. Die Veranstalter 
würden erfreut sein, wenn die Teilnehmer auch unter dem Gesichtspunkte der dar­
gebotenen Feste dem Berliner Verein für Luftschiffahrt ein freundliches Gedenken 
schenken würden. E ch. 



B. Massnahmen 
heim Herankommen an das Wasser. 

1. W a s s e r a n k e r am Hochlasstau durch Rückwärtsknoten befestigen. 
Leine zum Einholen des Wasserankers an Korbleine ankno ten ; erstere 
muss am unteren Ende des Ankers angebracht sein, da sonst Einholung 
unmöglich. 

2. L u f t k i s s e n aufblasen und anschnallen. 
3. S e h w i in m w e s t e n zurecht- resp. anlegen. Anbringung zweckmäss ig 

oberhalb des Korbringes. 
4. R i e m e n . L a m p e n , S i g n a l i n s t r u m e n t e . K ü s t e n k a r t e 

r o t e E a h n e s o w i e C a l c i u m an sich nehmen und vertei len. 

C. Massnahmen, 
w c ni i a u f d e in W a s s e r g e l a n d e t w e r d e n m u s s : 

1. W o ? Möglichst nahe der Küste bei Feuerschiffen oder an grossen 
Schiffahrtsstrasseu. 

2. Tief fahren, damit jederzeit gelandet werden kann. 
3. Ist Verständigung mit einem Schiff aufgenommen. Ballon durch \'efitil/ug 

schnell a c h t e r n des Schiffes herunterbringen, da Ballon meist schneller 
fährt. S c h l e p p s e i l h e r a u s . 

4. Bei stärkcrem Wind W a s s e r a n k e r werfen. 
5. Bal lastsäckc je nach Sinken des Korbes abschneiden. 
6. F ü 11 a n s a t z zubinden. 
7. Korbabschiicidcn nur nötig, wenn dieser nicht zum Schwimmen ein­

gerichtet. 
8. F e s t s c h n a l l e n b e i s t a r k e m W e l l e n g a n g . 
9. K e i n e s f a l l s B a l l o n a u f r e i s s c n. 

Es wird empfohlen obiges als Zusatz im Führerbuch aufzunehmen und auf 
kleine Papptafcln zu drucken, die bei eventuellen Wasseriahrten an den Korhleinci, 
anzubinden sind. 

Oktober 190*. v o n A b e r c r <> rt 

Berliner Verein für Luftschiffahrt. 
Oer Berliner Verein für Luftschiffahrt hat mit dem Allgemeinen Deutschen 

V'crsicherungs-Verein in Stuttgart einen Empfehlungsvertrag zugunsten seinerfahrenden 
Mitglieder gegen Unfälle abgeschlossen. 

Der Allgemeine Deutsche Versicherungs-Verein versichert danach die M i t ­

glieder des Berliner Vereins für Luftschiffahrt gegen Tod und Uniälle bei Ballon­
fahrten und zwar beginnt die Versicherung vom Betreten des Korbes und endet m i t 
dein Verlassen desselben. 

Die Versicherung ist den Mitgliedern sehr leicht gemacht. Alle früher n o t ­

wendigen Formalitäten, die mit der vorjährigen Ausstellung der Pidice zusammen­
hingen, sind fortgefallen. Es genügt vielmehr das Einschreiben des Namens des 
Mitgliedes in ein in der Ballonhalle aufl iegendes Vcrsichcrungsbuch bei gleichzeitig' 
Zahlung der Prämie an einen der anwesenden Herren des Fahrtenausschusses, un­
mittelbar vor der Fahrt, um sofort versichert zu sein. Die Mitglieder sind ai>" m 
der Lage, sich auf denkbar einfachste Weise kurz vor dem Aufstieg zu versichern 

Die Prämie beträgt tüi Zahlung von Mk. 10 000 im Todesfäl le, für Zahlung 
von Mk. 10 000 bei gänzlicher Invalidität. Mk. 10 tägliche Entschädigung bei \ o r i i h r -

gellender Arbeitsunfähigkeit, in Summa Mk. 18 für jeden Aufstieg. 



Ausgeschlossen von dieser Versicherung sind grosse öffentliche Weit- und 
D a u e r - W e t t f a h r t e n , welche zum fünffachen Satz versichert werden können. 

(irosse öffentliche Z i c l f a h r t c n , sowie i n t e r n e W e t t f a h r t e n des Vereins 
sind in obige Versicherung zum selben Prämiensatz eingeschlossen 

Der Allgemeine Deutsche Versicherungs-Verein ist bereit, auch höhere Summen 
zu versichern und auch Jahresversicherungen ahzuschliesscu. Es bedarf dazu jedoch 
besonderer Vereinharungen. 

Die 280. Versammlung des B e r I i n e r V e r e i n s t ü r L u f t s c h i f f a h r t 
am 19. Oktober war auf (irund der Ankündigung besonders interessanter Vorträge 
äusserst zahlreich besucht, so dass der geräumige Saal des „Papierhauses" kaum 
ausreichte, alle Erschienenen aufzunehmen. Der Vorsitzende, Oeheimrat Busley, er­
öffnete die Sitzung mit der Begrüssung von Dr. Niemcycr. dem glücklich aus See­
gefahr erretteten Eührcr des Ballons .Busley* , und schloss daran warme Worte der 
Mitempfindung für die beiden auf der Nordsee mit dem Ballon „Hergcsell" verun­
glückten Luftschiffer Leutnant Foertsch und Hummel. — Der Verlesung des Proto­
kol ls der 279. Sitzung, über die zu berichten seinerzeit die Vorbereitungen zu den 
internationalen W'ettflügen verhindert haben, war zu entnehmen, dass sich in Ham­
burg und Nürnberg neue Luftschiffahrtsvercine gebildet haben, dass statt des von 
Berlin versetzten Oberstleutnants Oschmann Oberstleutnant Schmiedecke als stell­
vertretender Vorsitzender dem Vorstand beigetreten ist, dass Oberleutnant Riege 
zum technischen Direktor, Privatier Otto Fiedler zum Schatzmeister und geschäft­
l ichen Leiter des B. V. f. L. erwählt worden sind, dass der Verein als Korporation 
dem Deutschen Luftflotten-Verein als Mitglied beigetreten ist und dass in Bitterfcld 
die Kosten des Wasserstoffgases auf 50 Pfennig das Kubikmeter ermässigt worden 
sind. Die Zahl der neuangcmeldeten und in den satzungsgemässen Formen zur 
Aufnahme gelangenden Mitglieder beträgt 40. Es folgte die Verkündung der an 
anderer Stelle bereits mitgeteilten Preise der Dauerfahrt vom 12. Oktober. Die Be­
schlussfassung über die Preise des Gordou-Bennett-W'ettbcwerbes steht noch aus"), 
tei ls weil noch einige Bordbücher einzureihen bleiben, teils weil das französische 
Mitglied des Preisgerichtes. Graf Castillon de St. Victor noch aus Paris zurück­
erwartet wird. Die Führerqualifikation ist am 15. September Dr. Brinkmann ver­
liehen worden, der angekündigte Vortrag von Ingenieur Valentin wird auf nächste 
Sitzung verlegt. Unter Vorbehalt eines eingehenden technischen Berichtes wurde 
hierauf durch Geheimrat Busley in die Erörterung einiger Fragen eingetreten, die in der 
Oeffentliehkeit an die Vorgänge des 10., 11. und 12. Oktober geknüpft worden sind. 
Die Ausdehnung dieser drei Wettbewerbe auf die noch nicht dagewesene Ziffer von 
78 Ballons, welche (von anfänglich in Aussicht stehenden 90. später angemeldeten 
86 Ballons) gestartet sind, die ausgestandenen schweren Gefahren mehrerer der­
selben, die damit verbundenen Aufregungen der Zurückgebliebenen und Angehörigen 
und der bedauernswerte Verlust zweier blühender Menschenleben hat die Frage 
entstehen lassen, welchen Zwecken von Wichtigkeit der Ballonsport eigentlich 
diene? Darauf ist zu antworten, dass es ausserordentlich ernste Zwecke sind, zu 
denen die Sportveranstaltungen helfen und wertvolle Anregung und Unterstützung 
geben, nämlich die Ausbildung und Uebung tüchtiger, im Ballondienst geschulter 
Führer. Im Hinblick aui die zweifel los nahe bevorstehende Motorluftschiffahrt ist 
es von grosser Wichtigkeit, viele mit der Bewegung im Luftmeer vertraut zu 
macheu und ihnen Gelegenheit zu geben, sorgfältige Wetter- und W indbeobachtiingeii 
mit Sicherheit in die geeignetsten Massnahmen des Hoher- und Tiefergehens, der 
Handhabung von Ballast. Ventil. Reissleine usw. umzusetzen. Alsdann ist e s doch 
wohl notorisch, eine .wie wichtige Untersuchung die von einer grossen Zahl gc-

" ) I s t i n z w i s c h e n e r f o l g t u n d i n H e f t ? 3 v e i o i l c n i l i d i t 



Schulter Ballonführer ausgeführten Fahrten der Wissenschaft geleistet haben und be­
ständig leisten, sowohl der Meteorologie als der Physik im weitesten S i n n e , z. B. 
der Ermittelung der Abnahme des Erdmagnetismus bei Erhebung über d ie Erdober­
fläche, der Verteilung der positiven und negativen Elektrizität an der Atmosphäre. 
Endlich ist doch aucn das Interesse der Photographic, der Aufnahme aus dem 
Ballon (z. B. der sonst unnahbaren Gipfel der Hochalpen), nicht zu unterschätzen. 
Zugegeben, dass mit dem Ballonsport Gefahren verbunden sind, so ist w o h l sicher, 
dass die zunehmende Sicherheit in der Beherrschung des Bal lons durch den Führer, 
die Summe von Erfahrungen, die jede sportliche Veranstaltung bringt, die Gefahren 
allmählich verringern helfen und dass man nach äusserster Möglichkeit auch bemüht 
ist. Gefahren zu vermeiden. iJnter diesen Gesichtspunkten sind Wasserlandungen 
von der Prämiierung ausgeschlossen worden, sie zu verbieten aber geht nicht an, 
denn sowei t kann der Luftschiffer nicht beeinflusst werden, der sich ja über das 
Wasser auch meist nur in der Absicht wagt, jenseits desselben auf festem Boden zu 
landen. Vielfach haben sich, um den Seegefahren zu begegnen, die Luftschiffer mit 
Seeanker, Schwimmgürteln, Korkwesten versehen, auch ihren Korb inwend ig mit 
Korkplattcn bekleidet. Ferner ist bei allen Veranstaltungen sportlicher Art dafür ge­
sorgt worden, die Luftschiffer kurz vor dem Start mit der Wetterlage genau be­
kannt zu machen und ihnen nach äusserster Möglichkeit Rat zu erteilen, w ie es in 
den Oktobertagen durch den Meteorologen Dr. Polis - Aachen ganz e ingehend ge­
schehen ist. Es ist -bemängelt worden, dass diesmal Brieftauben von keinem 
Ballon mitgeführt worden sind. Die Erfahrung lehrt aber, dass die Brieftauben gerade 
im Nebel vollständig versagen. Sie fliegen nicht ab, oder wenn sie es tun. er­
reichen sie den heimatlichen Schlag nicht. Endlich ist stets Sorge getragen wor­
den, dass jeder Ballon mit einem vollständigen Instrumentarium und allen Hilfs­
mitteln versehen war, die von der modernen Technik geboten werden. Vor allem 
aber sind von den einzelnen Vereinen ihre erprobtesten Führer gestellt worden, so 
dass in Wahrheit al les geschehen ist. die Teilnehmer an den Wettf lügen vor Cie-
fahren zu schützen! 

Geheimrat Busley nahm hierauf Anlass. Dank nach vielen Seiten für gewährte 
Förderung und Unterstützung der letzten Unternehmungen auszusprechen, an erster 
Stelle Sr. Majestät dem Kaiser, ferner dem Kriegsminister, dem Minister der öffent­
lichen Arbeiten, dem Finanzminister, der Stadt Berlin, dem Luftschiffer-Bataillon, 
seinem Kommandeur, seinen Offizieren und Mannschaften, der Presse für ihre 
schnelle und gute Berichterstattung und einer Reihe von Herren des Organisations-
Ausschusses. Der Presse iwurde mitgeteilt, um einzelnen lautgewordenen Bemän­
gelungen zu begegnen, dass nahezu KXX) Dauerkarten au ihre Vertreter ausgeteü: 
worden sind, dass es aber bei der grossen Zahl Mitglieder der dem Deutschen Lüft­
schiffer-Verbände angehörigen Vereine nicht möglich gewesen ist. die Presse auch 
zu den Festlichkeiten zu laden, zumal 60 — 80 hiesige Zeitungen und Fachzeit­
schriften hätten berücksichtigt werden müssen, die Vertreter auswärtiger Zeitungen 
ungerechnet. Es solle indessen erwogen werden, wie es künftig möglich zu machen 
sei. die Presse auch an den besonderen festlichen ; Veranstaltungen teilnehmen 
zu lassen. 

L'eber die Wetterlage in den drei Tagen der Wettflüge sprach hierauf Dr. Stadt. 
Erinnert man sich, dass an jedem der Tage die Ballons beim Start nach ver­
schiedener Richtung flogen, am Sonnabend nach N.. am Sonntag nach SO., am 
Montag nach NW., so ergibt sich schon aus dieser von jedermann gemachten Be­
obachtung eine aussergewöli i i l ichc Unruhe im Luftmccr. In allen drei Tagen sind 
indessen mit äusserster Beschleunigung die Luftschiffer vor dem Start von der 
Wetterlage unterrichtet und Wetterkarten von mittags 12 Uhr in solcher Anzahl ver­
teilt worden, dass jeder Ballon damit verschen war. Von besonderem Interesse ist 
die vollständige Umkehr des Windes in der Nacht von Sonntag zu Montag. & n 



um 1 Uhr mittags am Sonntag in Lindenberg veranlasster Aufstieg, brachte noch 
keine Andeutung für einen Wechsel des herrschenden W.- und NW.-Windes. Am 
Montag war, nach Drehung des Windes nach SO., die Wetterlage viel klarer. Ks 
l iess sich erwarten, dass in den höheren Regionen Drehungen nach SSO., S.. selbst 
S\V. vorhanden sein würden. 

Dass die unten 4 m sekundlich betragende Windgeschwindigkeit oben sich 
b is 13 m steigerte, wurde durch Piloten festgestellt. Von dieser Sachlage ist allen 
Dauerfahrern Mitteilung gemacht, auch sind sie ermahnt worden, sich vor der Nord­
s e e in acht zu nehmen und möglichst niedrig zu bleiben. Der Ballon .Gross*, der 
letztere Mahnung befolgte, ist daher auch von der oben vorhandenen Winddrehung 
a m allerwenigsten betroffen worden. Am Dienstag liefen im Norden die Isobaren 
der jütischen und norwegischen Küste parallel und es fehlte auch in 3—HKX) m 
Höhe die Drehung nach rechts, die zum^Landc hinüberlenktc, die Richtung nach 
Norden war aber die gefährlichere, weil sie ins offene Meer führte. Natürlich konnte 
d iese Wetterlage den Luftschiffern nicht bekannt sein, und es dürfen die Geretteten 
daher von Glück sagen, dass sie aus der gefahrvollen Lage, wenn auch nach Be­
stehung schreckensvol ler Stunden, gerettet worden sind. 

Der Geschäftsleiter des Berliner Vereins für Luftschiffahrt, Herr Otto Fiedler 
nahm noch Gelegenheit. Anerkennung und Dank für ihre Unterstützung in der Be­
s iegung vorhandener Schwierigkeiten und der geordneten Durchführung des Unter­
nehmens auszusprechen: den Gemeinden Schmargendorf und Wilmersdorf, der 
Königl. Fisenbahndircktion. der Grossen Berliner Strassenbahn, der Allgemeinen 
Omnibus-Gesellschaft, der Polizeidirektion von Schöneberg und der Kaiserlichen 
Oberpostdirektion, während Rechtsanwalt Fschenbach als Leiter des Festausschusses 
dankend des l iebenswürdigen Entgegenkommens gedachte, das von'dem Präsidenten 
des Abgeordnetenhauses und des Reichstags, insonderheit vom Direktor des 
Reichtages, Geheimrat Jungheim, gezeigt worden ist. Nur dem Wirt im Landesaus­
stel lungsgebäude sei nicht Dank zu sagen, weil er, obgleich benachrichtigt, nicht 
genügend für die Verpflegung der Gäste am Sonntag Abend vorgesorgt hätte. 

Fs erhielt hierauf Dr. Niemeyer, der mit seiner Gattin am Vorstandstisch Platz 
genommen, das Wort zu einem ausführlichen Bericht über seine Fahrt mit dem 
Ballon „Buslcy*. So bekannt inzwischen der Zuhörerschaft bei dem grossen von 
der Oeffentlichkeit hierfür bekundeten Interesse, die Einzelheiten der wechselvol len 
Fahrt sein mochten, so gefesselt fanden sich doch alle, unmittelbar von dem Redner 
in schlichter, zum Herzen gehender Sprache die eingehenden Schilderungen seiner 
und des Gefährten Hiedemann fast wunderbare Errettung zu hören. Namentlich am 
Schluss des sehr eingehenden Vortrages berührte es aufs sympathischste, als mit 
Worten höchster Anerkennung der schönen menschlichen Züge gedacht wurde, die der 
Redner den Hamburger Landsleuten und Rettern nachrühmte. Grosser Beifall lohnte 
Dr. Niemeyer, als er geendet. Es folgten zum Schluss noch kinematographische 
Aufnahmen von Mcsster in 3 Serien: Aufnahmen in Schmargendorf von höchster 
Anschaulichkeit, Aufnahmen aus dem Ballon .Podewi ls " während der Ziclfahrt. 
endlich Aufnahmen von den Landungen der Zielfahrt vom Ziele hei Oranienburg 
selbst. Die Aufnahmen zu 1 und 3 erwiesen sich als vorzüglich, dagegen ist der 
Versuch zu 2 ein halber Erfolg nur-: denn die Bilder erscheinen allzu ver­
schwommen. 

10 000 Francs-Preis für Aviatiker. 

Bordeaux, den 7. November 1908. 

Die hier erscheinende Zeitung .La petite Gironde*. welche dem Problem der 

Eroberung der Luft seit Jahren reges Interesse entgegenbringt und mehrfach Preise 



für Ballon-Wettiahrteii gestiftet hat, schreibt einen Preis von 10 000 Francs für dtc 
Lösung folgender Aufgabe aus: 

,Mit einer Plugmaschine auf dem im Mittelpunkte der Stadt Bordeaux 
am linken Oaronne-Ufer belegenen, 291> 107 m grossen Platz des Quinconces 
aufzusteigen, den 3^ km entfernten Turm der auf dem jenseit igen Garonne-
Ufer gelegenen, die gleichnamige Hügelkette krönenden Kirche von Cenon zu 
umfliegen und nach dem Aufstiegplatze zurückzukehren und zu landen. -
Die zu überfliegende Garonne ist ungefähr «500 m breit, der Höhenunterschied 

zwischen dem Aufstiegpunkte und der Kirchturinspitze beträgt ungefähr 90 in. 

Der unter den Schutz der französischen Luftschiffahrtliga gestel l te Wett­
bewerb ist den festzustellenden, vom Aéro-Club de France gutzuheissenden Bestim­
mungen unterworfen und offen für Mitglieder aller der Fédération aéronautique inter­
nationale angeschlossenen Verbände. 

Die allgemeine Leitung und Kontrolle ist dem hiesigen Aéro-Club du Sud-
Ouest anvertraut und somit in den besten Händen. 

Die Veröffentlichung des ausführlichen Programms wird demnächst erfolgen. 

Seine Majestät der Kaiser erlaubten die Anlegung 
des Ritterkreuzes erster Klasse mit der Krone des Königlich sächsischen 

Albreehts-Ordens und des Komtiirkreuzes erster Klasse des Herzoglich sachsen-
cinestinischen Hausordens: 

dem Major Gross, Kommandeur des Luftschifferbatailhns; 
des Ritterkreuzes erster Klasse des Königlich sächsischen Mbrcchts-Ordens. 

dem Hauptmann v. Schulz im Luftschifferbataillon. 
Am 24. November feierte der Oberstleutnant Moedebeck. der Begründer uuJ 

Leiter der „Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen", die 25 jährige Wiederkehr 
des Tages, an dem er als Mitglied in den damaligen Deutschen Verein zur Förde­
rung der Luftschiffahrt, weicher später den Namen Berliner Verein iür Luft­
schiffahrt annahm, eingetreten war. 

Herrn Dr. phil. et med. Hermann von Schrö te r in Wien wurde von der 
französischen Regierung die Dekoration eines Officier d'Academie verl iehen. 

M. Ii. 

Personalia. 



Illustrierte Aeronautische Mitteilungen. 
£11. Jahrgang. 16. Dezember 1908. 25. Heft 

Lust ige und traurige Episoden aus den ersten Zeiten 

der Luftschiff-Aera 1786. 
Nach authentischen Berichten gesammelt von Max Leher-Augsburg. 

(Schluss.) 

In Deutschland selbst blieb es in diesem Jahre auf aeronautischem Ge­

b ie te sehr ruhig. Es waren auch die Zeitverhältnisse nicht dazu angetan, 

d e n neuen Sport zu betreiben und zu unterstützen, in welchem man vielfach 

nur eine waghals ige und kostspielige Spielerei erblickte. In Preussen er­

wa r te te man seit Monaten das Hinscheiden des grossen Königs, das auch 

a m 18. August d. J. erfolgte. Kaiser Josef II. war in seinen Ländern vollauf 

beschäft igt, die durch seine überstürzten Reformen erregten Untertanen zu 

beruhigen, und verspürte keine Lust, den „grossen ßlanchard" vom Prater 

in Wien aus auf Kosten seiner guten Wiener aufsteigen zu sehen. Freiherr 

Max v. Lütgendorff trug sich schon im vorigen Jahre mit dem Gedanken, 

von Regensburg aus eine Ballonfahrt nach München zu machen. Diesen Plan 

änderte er dahin ab, dass er Augsburg als Aufstiegsort wählte, da er in dieser 

Stadt die passenden Hilfskräfte zu finden hoffte. Der Pfalzgraf von Zwei­

brücken-Birkenfeld und Fürst Thum und Taxis erwirkten ihm vom dortigen 

Magistrat die Erlaubnis, in Augsburg seinen Luftball zu verfertigen und auf­

steigen zu lassen. Kaum war es anfangs März 1786'bei seiner Ankunft in 

Augsburg ruchbar geworden, dass ein Luftkünstler sich produzieren wol le, 

so geriet die Bevölkerung in eine geradezu lächerliche Aufregung. Die 

ernsten Männer der Wissenschaft waren voll Begeisterung für das Projekt, 

während man von der Kanzel herab die Frage aufwarf, ob man durch der­

gleichen Zauberei nicht Gott frevelhaft versuche. Unbeirrt arbeitete in­

zwischen Lütgendorff rastlos weiter. Der berühmte Physiker Dr. Weber, 

Professor an der Hohen Schule zu Dillingen, kam eigens nach Augsburg und 

sprach sich in so anerkennenswerter Weise über die Maschine und die dabei 

angebrachten Verbesserungen aus, dass dieses Lob allein schon beweist , dass 

Lütgendorff mit seinen Kenntnissen in Physik und Mechanik vollständig auf 

der Höhe seiner Zeit stand. Der 24. August war zum Aufstieg bestimmt. 

Fremde strömten aus allen Windrichtungen herbei, und mehrere fürstliche 

Persönlichkeiten hatten sich zu diesem Schauspiel cingclunden, das wegen 

höchst ungünstiger Witterung auf den 26. verschoben wurde. Aber nun 

äusserten sich neue Hindernisse: Vitriolöl. Feilspänc und andere Ingredienzien 

taten nicht die gewünschte Wirkung, und obwohl fremde und einheimische 

Gelehrte und Kenner im chemischen Fache zu Rate gezogen wurden, fand 

man es doch für nötig, einstweilen von weiteren Versuchen ganz abzustehen 



und günstigere Umstände abzuwarten. Noch zu Ende des Jahres wurden 

im benachbarten Dorfe Gersthofen unter Anleitung eines sächsischen Berg-

rats, Riedel, der sich um diese Zeit in Augsburg aufhielt, die Versuche fort­

gesetzt , die aber gleichfalls erfolglos blieben, und so nahm das Schauspiel 

ein klägliches Ende. 

W a i e n die Augsburger vorher lächerlich übertrieben in ihrer Verherr­

lichung Lütgendorffs, so kannte nach dem Fehlschlagen der Auffahrt ihre 

Schadenfreude keine Grenzen mehr. Eine Unzahl von Spottgedichten und 

Schmähschriften verdanken diesem unglücklichen Zufalle ihr Dasein. Und 

doch hatte, nach den vorhandenen Zeugnissen zu urteilen, Lütgendorff die 

geringste Schuld an dem Misslingen. Ein Kaufmann Schneewe iss hatte ihm 

eine bedeutend schwächere Qualität von Vitriolöl geliefert als ausbedungen 

war, so dass die Füllung des Ballons nicht gelingen konnte. Zudem herrschte 

ein Unwetter , w ie man sich an kein ähnliches zu erinnern wuss te . Die ein­

sichtsvolleren Männer nahmen auch sofort Partei für Lütgendorff, namentlich 

der gelehrte Graf Jos. Franz Thun, k. k. geheimer Rat (1737—1801). Der 

Magistrat von Augsburg schnitt aber allen Disput dadurch ab, dass er weitere 

Versuche auf städtischem Gebiet ein für allemal untersagte. Lütgendorii 

büsste seine Leidenschaft für Aeronautik sowohl mit bedeutenden materiellen 

Verlusten als auch mit dem Verluste seines ganzen Unternehmungsgeistes: 

denn er nahm sich die unverdienten Verunglimpfungen so sehr zu Herzen, 

dass er nie mehr zu bewegen war, in die Oeffentlichkeit zu treten. Er starb 

am 13. August 1829 zu Regensburg. 

Um wieder zu unserem grossen Blanchard zurückzukehren, so sei er­

wähnt, dass aus der Luftreise zu Bremen aus eigenem Verschulden nichts 

wurde. Die anfangs* ausbedungeuen Subskribenten waren bald voll­

zählig. Plötzlich aber erklärte Blanchard, bei der geringen Zahl rentiere sich 

die Auffahrt nicht, es müssten wenigstens 2000 Teilhaber sein. In seinem 

Briefe an den Bürgermeister bemerkte er : „Vous jugerez d'après cette pro­

fession tout simple et tout unie que je suis bien porté de faire quelque chose 

pour votre bonne vil le." — Der Erfolg war der, dass nun die ersten 1000 Teil­

haber von der Auffahrt nichts mehr wissen wol l ten, die daher unterblieb, 

w iewohl Blanchard gern mit sich hätte handeln lassen. 

Trotz der Abweisung v o n Seiten der Bremer Bürger verlor Blanchard 

auf deutschem Gebiet den Mut nicht. Sein brennendster Wunsch war, in 

Wien und Berlin seine unerreichte Kunst g e g e n klingende Münze zu zeigen. 

Li wagte daher e in diesbezügliches Gesuch an Kaiser Josef II., worauf unter 

2. November ein ganz energischer Absagebrief folgenden Inhalts eintraf: 

„Wien, 2. November 17S8. 

Ich habe, Herr Blanchard, Ihren Brief erhalten. Durch mehrere Luü-

fahrr.cn an verschiedenen Orten haben Sie die Neugierde Ihrer Zuschauer 

vollauf befriedigt, so dass ich an dem glücklichen Erfolge Ihrer ferneren 

Versuch?, nicht im geringsten zweif le. Sobald Sie durch Ihre Kenntnisse und 

weiteren Versuche das Mittel gefunden haben werden, die Lnitschiftcrei M 



einer nützlichen Kunst zu machen, so werden Sie mir ein Vergnügen be­

reiten, wenn Sie nach Wien kommen und mich davon belehren und über­

zeugen. In Erwartung dessen bin ich 

Ihr geneigter 

Joseph." 

Deutlicher konnte der Kaiser Herrn Blanchard nicht mehr zu verstehen 

geben, dass er von seiner Kunst keine zu hohe Meinung habe. 

Auch die Antwort aus Berlin auf Blanchards Gesuch vom 23. Oktober 

Hess nichts an Deutlichkeit zu wünschen übrig: „Ich danke Ihnen, Mr. 

Blanchard," so schreibt der König, „für das Anerbieten in Ihrem Briefe vom 

23. Oktober, und wenn Ich solches hiermit abschlage, so tue Ich es mehr 

aus Teilnahme an Ihrer Erhaltung als aus irgendeinem anderen Beweggrunde. 

Ungeachtet des grossen Zutrauens, das Ich in Ihre Geschicklichkeit und Er­

fahrung setze, sind doch Ihre Versuche so gefährlich, dass Sie vor irgend­

einem möglichen Unglücksfall nicht gänzlich gesichert sein können. Sehr leid 

wäre es Mir, wenn Ihnen dergleichen Unglück in Meinen Staaten begegnete, 

und die grosse Eurcht, die Ich deswegen hege, würde genügen, Mich alles 

Vergnügens zu berauben, das Ich ansonsten empfände, wenn ich vom auf­

geklärtesten Geiste einen aerostatischen Versuch sähe. Diese Ursachen be­

st immen Mich, Ihr Anerbieten zu refüsieren und zugleich Gott aufrichtig zu 

bitten, dass Er Sie immer in Seinen Schutz nehmen wol le. 

Potsdam, den 3. November 1788. 

gez . : Friedrich Wilhelm." 

Das war nun eine recht schlimme Herbstwoche für den grossen 

Blanchard. Nachdem die Luftreise von Bremen zu Wasser geworden, be­

schloss er seine nächste Luftreise von Lüttich aus zu unternehmen, „wenn, 

wohlverstanden, die hierzu eröffnete Subskription stark genug sein würde, 

die zu einer solchen Unternehmung erforderlichen Kosten zu bestreiten. 

In diesem Falle würde er ein komplettes Spectacle zum besten geben, und 

um alle Wünsche vollauf zu befriedigen, auch das prächtige Experiment mit 

dem Parachute anstellen." Aber es meldeten sich nur 17 Subskribenten. Die 

wackeren Lütticher hielten Blanchard entgegen, es sei wohl löblicher, an­

gesichts des bevorstehenden Winters für die Armen als für einen prahlerischen 

Luitschiffer zu subskribieren, und sie Hessen sich darüber kein graues Haar 

wachsen, wenn Ihre Namen nicht in seinem roten Buche stünden, wenn sie 

nur in den Herzen der Unglücklichen eingeschrieben wären. Trotz der 

schlechten finanziellen Aussichten beschloss Blanchard, um die Lütticher zu 

ärgern, am 22. Dezember die angekündigte Luftreise zu unternehmen. Es 

fehlte nicht an einer riesigen Menge von Zuschauern, die aber nicht im „roien 

Buche" standen. Blanchard versuchte, den Ballon auf eine neue Art zu füllen, 

um den grossen Kosten für Vitriolöl auszuweichen. Doch diese neue Art 

bewährte sich gar schlecht; denn der Ballon füllte sich nicht ganz und schien 

auch nicht die nötige Hebekraft zu bekommen. Gleichwohl wol l te Blanchard 



a tout prix aufsteigen. Allein auf ausdrücklichen Befehl des Fürstbischois 

von Lüttich unterlicss er dies, und so ging der Ballon ohne ihn in die Luit. 

Derselbe wurde später im Ardennenwald, unweit der Heeresstrasse, an einem 

Baume hängend von Jägern gefunden, we lche auf ihr Wort versicherten, 

sie hätten die Luftkugel von einer zahlreichen Gesellschaft von Eichhörnchen 

bewohnt gesehen. Man machte den Ballon los, aber ein starker Windstoss 

trieb ihn samt den Insassen nach Südwesten weiter. Sowei t die Erzählung 

der Jäger. 

Im Jahre 1787 wagte sich Blanchard erst spät wieder in den Vorder­

grund, da seine finanziellen Verhältnisse nicht die günstigsten waren , wie 

aus folgender Notiz hervorgeht: Sonntag, den 26. August, unternahm 

Blanchard von Strassburg aus seine 26. Luftreise. Er erhob sich über den 

Rhein, Kehl, Auenheim bis Linx, legte also in 20 Min. einen W e g von drei 

Stunden zurück. Da Hess er sich nieder und eilte in einer Kutsche nach 

Strassburg zurück. Unter der ungeheuren Zahl von Fremden, die zum Teil 

20—30 Stunden weit herbeigeeilt waren, bemerkte man auch den Mark­

grafen von Baden. Blanchard wird von der grossen Einnahme kaum noch 

einige tausend Gulden übrig behalten, da schon viele Gläubiger auf ihr Geld 

warten. 

Sein nächstes Ziel war Leipzig. Auf der Reise dorthin st ieg Blanchard 

in Nürnberg im Gasthof zum Roten Ross ab, dessen Besitzer, Herr Roth, ihm 

für eine Einnahme von 400 Karolins (ä 11 fl. rhein.) garantierte, wenn er auf 

der Rückreise von der Leipziger Messe eine Luftfahrt allhicr unternehmen 

woll te. — Arn 29. September hielt Blanchard zu Leipzig seine 27. Luftreise, 

Uic aber ke ineswegs den glänzenden Verlauf nahm, den man erwartete: 

denn der Ballon sank zwe i - bis dreimal tief zur Erde herab, dass er fast an 

Bäume streifte, und die Zuschauer um ihre Köpfe besorgt waren, stieg aber 

endlich einige tausend Fuss empor und sank zwei Meilen von Leipzig 

zwischen Schleussig und Kleinzschocher nieder. 

Dafür ging es in Nürnberg desto besser, und die Nürnberger waren ganz 

ausser Rand und Band. Einem Bericht vom 13. November entnehmen wir 

folgende Schilderung: „Gestern (12. November) vormittags '-;12 Uhr hat der 

weltberühmte Luftkutscher, Herr Blanchard, einer grossen Menge von 

Menschen abermals die grösste Satisfaktion geleistet. Er stieg in Gegenwart 

des H. Markgrafen von Ansbach, eines zahlreichen glänzenden Adels und 

im Angesicht von mindestens 60 000 Menschen auf dem Judenbühl in die 

Hohe, welcher Platz zu Schauspielen dieser Art vorzüglich geschickt ist. 

Es lässt sich nicht beschreiben, w a s eine solche Auffahrt bewirkt. Selbst 

unser Pöbel (!) war voller Begeisterung, und ich hätte es keinem raten 

wol len, von Herrn Blanchard übel zu reden. Da wi r Südostwind hatten, 

so trieb ihn dieser g e g e n Erlangen zu. Blanchard hatte sieh noch nicht ganz 

den Augen seiner erstaunten Zuschauer entzogen, als er in einem Fallschirm 

ein Hündlein her unterlicss. das gerade glücklich zu Boden kam. als der 

Markgraf mit seiner Suite an dieser Stelle anlangte. Ohne sich hier lange 



aufzuhalten, verfolgte der Herr Markgraf Blanchard und den Ballon und er­

reichte im gleichen Augenblick Blocksdorf, 2 Stunden von Nürnberg, als der 

Luttschiffer sich zur Erde l iess. Er wurde sogleich vom Markgrafen mit 

5 0 Dukaten beschenkt, und dann von den anwesenden Reitern in seinem 

Schiffchen, bei noch gefülltem Ballon in der Luft schwebend, zurück gegen 

Nürnberg gezogen, w o dann bald Volk genug herbeikam, das sich des Schiff­

chens bemächtigte und Herrn Blanchard unter unaussprechlichem Jubel 

w ieder auf den Judenbühl brachte. Dann st ieg er wieder zum zwei ten Male 

mit seinem Ballon in die Höhe und l iess sich dann langsam gerade in dem 

Schirm sanft hernieder, der für seine Auffahrt zum Schutz gegen den Wind 

errichtet worden war. Dieses zwe i te Schauspiel übertraf das erste noch 

we i t , weil ungleich mehr Direktion dazu erfordert wurde als beim Aufsteigen. 

Nachdem Blanchard das Schiffchen ver lassen hatte, nahm er hochbeglückt 

in einer Kutsche Platz, zwe i Damen zu beiden Seiten. Er wol l te den kürzesten 

W e g , durchs Ncutor. machen, allein das Volk zwang den Kutscher, durch 

das Lauffertor hineinzufahren. Kaum war er in der Stadt, so spannte man 

die Pferde aus, und mehr als 50 Menschen zogen und schoben den Wagen 

unter unaussprechlichem Jubel durch die Stadt bis zum Roten Ross, w o 

Blanchard mit Trompeten und Pauken empfangen wurde. Baron von Münster 

und Herr von Schiimbach zogen die Lakeien von der Kutsche und stellten 

sich selbst hinauf, wobei sie unaufhörlich Fahnen schwenkten. Dies geschah 

zwischen 3 und 4 Uhr. Nachher ging's in die Komödie; das Theater war 

schon um 3 Uhr zum Erdrücken voll. Heute (13. November) wird Herr 

Blanchard vom Adel im Schiessgraben aufs prächtigste traktiert. Vom 

Magistrat wurde der glückliche Luftschiffer mit sechs goldenen Medaillen 

beschenkt." — Sowei t unser Nürnberger Gewährsmann. 

Am 1. Dezember 1787 tauchte Blanchard in Regensburg auf und hatte 

tags darauf die Ehre, Sr. Hochfürstlichen Durchlaucht von Thum und Taxis 

vorgestel l t zu werden. Da er aber nach einigen Tagen wieder abreiste, so 

scheint sein Gesuch, sich in der altberühmten Donaustadt produzieren zu 

dürfen, abschlägig beschieden worden zu sein. 

Am 12. d. M. kam Blanchard auf seiner Geschäftsreise von Regensburg 

in Augsburg an und stieg im renommierten Gasthof zu den „Drei Mohren" 

ab. Die Augsburger aber hatten noch vom vorigen Jahre Lütgendorffs Luft­

fahrt in Erinnerung und waren daher für einen so teuren Spass nicht wei ter 

zu haben. Nun begab sich Blanchard nach Basel und kündigte an, er wol le 

von dort aus eine Luftreise nach Wien machen, und zwar nicht mit einer 

aerostatischen Kugel, sondern w ie ein Vogel mit Flügeln, mit welchen er 

seinen Flug hinlenken könne, wohin er wol le. Es sei dies eine seiner neuesten 

Erfindungen, deren allgemeiner und ungeheurer Nutzen nicht zu bezweifeln 

sei. Als Tag der Auffahrt best immte er die ersten Tage im Mai 1788. Die 

Länge der Flügel, welche aus Fischbein bestanden, das mit Paffet überzogen 

war, sollte 90 Schuh betragen; je nach Belieben des Luftfahrers konnten sich 

die Schwingen mehr oder weniger öffnen. Zur Vorsicht jedoch sollte mit 



dieser Flugmaschine auch ein Luftball und ein Fallschirm verbunden sein. 

Aber das so pompös angekündigte Experiment gelang nicht. Um aber doch 

e twas Neues zu bringen, hing sich Blanchard in einem starken Ne tz an den 

Ballon und Hess sich vom Winde dahintreiben. Diese Idee Blanchards. eine 

Flugmaschine in Verbindung mit einem Luftballon in Bewegung zu setzen, 

verwirkl ichte, wenn auch in schwachen Versuchen, vom Jahre 1808 an der 

Mechaniker Jakob Degen (1756—1848) zu Wien in der k. k. Reitschule und 

im Prater.*) — Während seines Aufenthaltes in Basel erhielt Blanchard eine 

schmeichelhafte Einladung nach Braunschweig. Die guten Braun Schweiger 

taten w ie verrückt über Blanchards Kunst, w ie aus einem Privatschreiben 

hervorgeht: „Die glücklichste und vol lkommenste Luftfahrt, die je geschah," 

so heisst es, „fing am 10. August, nachmittags um 5 Uhr, mit Majestät an und 

endigte am Abend mit Triumph. Je näher die Stunde der Auffahrt kam, desto 

mehr heiterte sich der Himmel auf. Herr Blanchard traf keine Wolke auf 

seinem Wege an, am blauen Himmel waren nur er und die Sonne zu sehen. 

Mittags 1 Uhr kündigte der Donner einer Kanone an, dass das g rosse Werk 

beginnen sol l te; denn eben hatte der grosc Ballon angefangen zu schwellen. 

Um 2 Uhr stand derselbe schon aufgerichtet auf der Erde. Um 4 Uhr war 

er vollständig gefüllt. Eine glänzende und zahlreiche Versammlung von Zu­

schauern umgab unseren immer arbeitenden Aeronauten. Der ganze Hof 

war zugegen und beschaute alles mit der grössten Aufmerksamkeit. Unter 

den hohen Fremden befanden sich Se. Fürstliche Durchlaucht der Herzog 

von Braunschweig. Man sah hier nur Ordenskreuze blitzen und Sterne 

funkeln und um unseren einzigen Blanchard gedrängt stehen. Präzise um 

5 Uhr best ieg derselbe sein Schiffchen und wehte mit der Fahne; jetzt setzte 

er die an der Gondel angebrachten Flügel in Bewegung, hob und senkte sie 

abwechselnd. Doch wenn es auch nicht diese grünen Flügel waren, die ihn 

hoben, so taten sie doch in der Luft einen grossen Effekt auf das Auge des 

Zuschauers. Nach dreiviertel Stunden Hess sich Blanchard westl ich vom 

Pauluswald, eine Meile von Braui ischwcig, nieder, w o sich bald viele Men­

schen zu Wagen und zu Pferde einfanden, und um V28 Uhr hielt Blanchard 

unter ungeheurem Jubel seinen Einzug. Im Theater gab man ihm zu Ehren 

eine Komödie." 

In Wien betrachtete nicht allein der Kaiser, sondern auch das Volk die 

neue Erfindung als eine Spielerei, bei der man sein Leben nicht zu riskieren 

brauchte. Es begnügten sich daher verschiedene Künstler, aerostatische 

Körper in Gestalt eines Tieres oder einer zierlichen Puppe zum Gaudium 

wie auch zum Schrecken des Publikums steigen zu lassen. S o licss am 

24. Mai 178S ein Herr Enslin in Wien sogar einen Pegasus aufsteigen, der im 

kühnen Fluge sich bald den Augen der Zuschauer entzog. Erst des anderen 

Tages erblickte in früher Morgenstunde ein Bauer vier Stunden von Wien 

einsam auf der Aue das seltsame Ungetüm und erschrak gar sehr beim 

) S i e h e : . D i e K n u s t zu f l i cken" in Ii ist. Beleuchtung, von M a \ Leber. Augs­

burg. III. V M. 1«.H)4. Meit VIII. 



ersten- Anblick, dass er mit grossem Geschrei sich zurückzog. Zum Glück 

kam ein zweiter Bauersmann, dem er zurief: „Bleib 1 zurück, es sieht einem 

Türken gleich, oder ist vielleicht gar kein Mensch! Schau', wie er sich 

bew regt und w ie sein Pferd seine Vorderfüssc gegen uns ausstreckt!" In­

zwischen hatten sich ein Dutzend Bauern eingefunden, und nachdem sie noch 

eine Wei le ruhig zugesehen, trat einer aus ihrer Mitte dem Ungeheuer ent­

gegen und schrie mit Leibeskräften: „Bist du der leibhaftige Teufel, so gib 

dich zu erkennen!" Im selben Augenblick trieb ein Windstoss die Figur 

einige Schritte gegen den Teufelsbeschwörer zu, worauf er und seine Be­

gleiter eiligst zurücksprangen und aus der Entfernung seine Bewegungen 

so lange betrachteten, bis sie mehr Mut fassten, worauf dann alle zum Angriff 

übergingen. Schon woll te einer dem Dichterross sein langes Messer in den 

Bauch rennen und ihm den Garaus machen, als er zum Glück den angehängten 

Zettel erblickte, worauf man die Figur nach Anweisung so gut wie mög­

lich behandelte und dem Herrn Enslin fast unbeschädigt zurückbrachte. — 

Im August veranstaltete derselbe im Prater sogar eine Jagd mit aerostatischen 

Figuren, bestehend aus einem Reiter, vier Hunden, einem Wildschwein und 

einem Hirsch. Das Wildschwein durfte zuerst auffliegen, scharf hinterdrein 

zwe i Hunde, dann kamen der Hirsch und zuletzt der Jägersmann mit den 

anderen Hunden. Die Figuren waren lange in der Luft sichtbar, und oft 

wechselten die Rollen, indem der Hirsch und das Wildschwein den Jäger 

verfolgten, oder auch das Wildschwein den Hirsch angriff, während die 

Hunde auf ihren eigenen Herrn eindrangen. Das war eine harmlose Spielerei, 

bei der kein Menschenleben, wohl aber verschiedene Wetten verloren gingen. 

Der gelungene Aufstieg in Braunschweig hatte für Blanchard den Vor­

teil, dass der König von Prcussen, von seinen braunschweigischen Ver­

wandten beeinflusst, ihm zuletzt doch die Erlaubnis gewährte, sich in Berlin 

produzieren zu dürfen. Der König tat es nur ungern und äusserte dem Herzog 

Friedrich gegenüber: „Der Mensch schleppt mir zu viel Geld aus dem Lande!" 

„Au contraire", entgegnete der Herzog, „er lässt alles wieder sitzen, was 

er verzehrt und wird wrohl bald noch gar bankrott werden." „Nein", ver­

setzte der König, „dann will ich es erst recht nicht zugeben, es gibt 

Bancrottaircs genug in Berlin!" Blanchard schrieb nun nochmals an den 

König und erlangte wirklich die Erlaubnis, in der Hauptstadt auftreten zu 

dürfen. 

Am 27. September 1788 ging die Luftfahrt (.33.) vor sich. Nachdem 

der König und seine Begleiter der Füllung des Ballons in dem hierzu er­

richteten Bretterhause beigewohnt, stieg Blanchard 40 Min. nach 3 Uhr unter 

dem Zuruf der innerhalb der Vcrzäunung befindlichen zahlreichen Volks­

menge mit seinem gewöhnlichen Fahncnschwenken in die Luft. Der Süd­

wind trieb ihn nordostwärts über die Spree. Einige Minuten nach dem Auf­

stieg Hess er, um die Wirkung des Fallschirmes zu zeigen, zwei in einem 

Körbchen untergebrachte Hündchen an einem Fallschirm befestigt aus einer 

Höhe von 3000 F u s s nieder, welche, langsam herabschwebend, hinter dem 



Gesundbrunnen, nahe bei der Pulvermühle, sanft und unbeschädigt herunter­

kamen. Blanchard selbst Hess sich zwe i Meilen von Berlin, zw i schen den 

Dörfern Buch und Carow, nieder. Diese (33.) Luftfahrt zeichnete s ich weder 

durch einen neuen Versuch noch durch irgendeinen besonderen Vorfall aus. 

Um V->7 Uhr traf Blanchard wieder in Berlin ein. Am folgenden T a g e musste 

er dem König persönlich vom Erfolg seiner Auffahrt Bericht ers tat ten und 

erhielt 400 Friedrichsdor und eine goldene Tabatière. Die Einnahme 

Blanchards soll sich auf 10 000 Taler belaufen haben, zugleich erhielt er 

vom König die Erlaubnis, sich auch in Breslau und Königsberg produzieren 

zu dürfen. 

Der König interessierte sich besonders für die Experimente mit dem 

Fallschirm, und Blanchard wurde öfter nach Potsdam berufen, um solche 

zu veranstalten. Als bei einem derartigen Versuch ein Hammel in seiner 

Todesangst in den ungewohnten höheren Regionen erstickte und tot zur 

Erde kam, da begruben einige Soldaten diesen Märtyrer der Wissenschaft, 

und ein witziger Soldat schrieb mit Kohle auf den improvisierten Leichenstein: 

„Allhier auf dieser Haide 

Schlummert Blanchard der Zwe i te ! 

Friede sei um seine Gruft! 

Er Hess sein Leben in der Luft." 

Auch ein Zimmermann, der französisch verstand und die Einrichtung 

für die Zuschauersitze zu besorgen hatte, gab Blanchard auf se ine Frage: 

„Guter Freund, woher weht der W ind?" die schlagfertige An twor t : „Herr 

Blanchard, er kommt noch immer aus Frankreich!" 

Als Blanchard der verwi tweten Königin von Preussen seine Aufwartung 

machen durfte, hielt ihm diese entgegen, es sei zwar immerhin g rosse Kühn­

heit von ihm, in die Luft zu steigen, ohne sicher zu wissen, ob er mit dem 

l e b e n davonkommen werde. Unverhohlen müsse sie aber gestehen, dass 

sie einen Offizier mehr bewundere, der aus Pflicht mit einer kleinen Anzahl 

von Soldaten einen verlorenen Posten halte, in der Voraussieht, er werde 

zum Krüppel geschossen oder gar das Leben verl ieren. Der Untergang 

eines solchen Oifiziers sei doch verdienstvol l ; wenn aber er (Blanchard) bei 

seiner Luftfahrt verunglücke, habe die Welt gew iss keinen Vorteil und ver­

sage ihm mit Recht die Teilnahme. 

Zur Frage des Kreisels in seiner Bedeutung für die 

Flugmaschine. 
Von Leutnant W a g n e r . Int. R. 17t. Kindt, z. Mil. tech. Akademie. 

In den drei letzten Nummern der „Deutschen Zeitschrift für Luftschiffahrt" 
sind drei Arbeiten von Herrn Sulpiz Traine, Herrn Zivilingenieur Romeiser, Krank­
hirt a. M., und Herrn Ingenieur H. Kronicr über die Verwendung des Kreisels im 
Dienste des .Motoriücgers erschienen, die jedenfalls geeignet sind, uns bei Ver­
suchen zur Erhaltung der Stabilität des Elicgers wesentl ich zu fördern. Herr Sulp«/ 



Traine wollte den Kreisel mit seiner Achse in der Fahrtrichtung oder senkrecht zu 
derselben einbauen, um dadurch das Stampfen (Ucberschlagen) beziehungsweise das 
Schlingern (seitliches Kippen) auszuschliessen. Demgegenüber macht Herr Ro-
meiser den Einwand, dass der senkrechte Einbau der Kreisclachsc beide Bewegungen 
zu gleicher Zeit paralysieren könnte. Die Idee ist so einleuchtend, dass ich eigent­
lich keine Worte weiter darüber verlieren möchte, hat sie doch, wie Herr Romeiser 
hervorhebt, nur den einen Nachteil, dass die Höhensteuerung dadurch etwas beein­
trächtigt wird. Bei der relativ geringen Bedeutung, die der Höhenstcucrung in der 
Prax is zukommen dürfte, müssen wir diesen Nachteil als das kleinere Uebel mit 
in Kauf nehmen, solange nichts besseres erfunden ist. Dennoch möchte ich noch 
näher auf einen Einwand eingehen, der mir im Gespräche mit hiesigen Aviatikcrn 
gemacht wurde. Bei der Neuheit der flugtechnischen Probleme und bei unserer 
unsicheren Kenntnis der innerhalb des Luftmeeres wirksamen Kräfte und ihrer Bc-
s iegung ist es sicher nicht unberechtigt, trotzdem diese Fragen zurzeit noch nicht 
direkt aktuell sind, sie in breiterer Oeffentlichkeit zu diskutieren, um zum Nach­
denken über die Probleme der Flugtechnik anzuregen und einen kleinen Teil dazu 
beizutragen, dass unsere luitsportlichen Bestrebungen nicht hinter denen des Aus­
landes zurückbleiben. Es ist mir in der Unterhaltung über die Romeiscrschc Anord­
nung des Kreisels mehrfach der Einwand entgegengehalten worden, dass diese Idee 
s icher ganz gut und zweckmässig sei, solange der Motorflieger es mit Luftströmungen 
geringerer Stärke zu tun habe. Sobald aber eine ungewöhnlich starke seitliche 
Luftströmung den Apparat erfasse und mit ihm den Kreisel aus seiner Ruhelage 
bringe, so mache der Kreisel sein Beharrungsvermögen nunmehr in einer für den 
Apparat verhängnisvollen Weise geltend, indem er ihn am Zurückschwingen in die 
Gleichgewichtslage verhindere und ihn auf diese Weise zum seitlichen Absturz 
bringe. Wenn man den Gedanken genauer ins Auge fasst, so scheint er mir absolut 
hinfällig zu sein. Wir wissen aus den erfolgreichen Flügen von Wright. Farman usw., 
dass wir bereits heute den durchschnittlich bei uns herrschenden Luftströmungen 
gegenüber das Gleichgewicht bewahren können. Wir werden in nächster Zeit 
unsere theoretische Erkenntnis der Luftströmungen vervollständigen, und wir wer­
den dann wissen, mit welchen maximalen seitlichen Luftströmungen wir überhaupt 
zu rechnen haben. Wir brauchen also nur der an und für sich bereits guten 
Stabilität des Niegers soviel Krciselstabilität hinzuzufügen, dass wir bei maximalem 
Scitcndruck unser Gleichgewicht sicher bewahren können, dann ist ein Abstürzen 
durch seitliches Ueberkippen überhaupt ausgeschlossen. Und wenn sich dann nach 
Abweichungen des Apparates aus der Gleichgewichtslage bei Scitcndruck das Be­
harrungsvermögen des Kreisels bemerkbar macht, so wird es wohltätig sein, indem 
es jedes ruckweise Schwanken aufhebt und ein ruhiges Dahingleiten in sanften 
Pendelschwingungen bewirkt. Und dass wir der bisherigen Stabilität unserer 
Flieger jedes praktisch gewünschte Stabilitätsplus zur Aufhebung maximalster Sciten-
stösse hinzufügen können, liegt auf der Hand. Die Wirksamkeit des Kreisels setzt 
sich zusammen aus drei Komponenten? Gewicht, Durchmesser und Umdrehungs­
geschwindigkeit. Sein Gewicht dürfen wir naturgcmJiss nicht über eine gewisse 
Grösse steigern. In der Vergrösserung seines Durchmessers und seiner Umdrchungs-
geschw indigkeit stehen uns aber Kraitmornente zur Verfügung, mit denen wir jedem 
gewünschten Stabilitätsplus gerecht werden können. Wir haben es also mit Sicher­
heit in der Hand, durch den Kreisel jedes Schlingern und Stampien über ein ge­
wisses Extrem hinaus aufzuheben. 

Nun hat Herr Kromer im Anschluss an die Romeiscrschc Arbeit einen sehr 
interessanten und jedenfalls beachtenswerten Einwand gemacht. Er macht darauf 
aufmerksam, dass, wenn man einen senkrecht stehenden Kreisel in schnelle Um­
drehung versetzt und die Achse seitlich aus ihrer Ruhelage herausdreht, die Achse 
bestrebt ist, eine Kippbewegung nach vorn beziehungsweise hinten zu machen. Der 
praktische Effekt für die Aviatik winde also sein, dass die senkrechte Achse der 



Plugmaschine einen doppelten Kegelmantel beschreiben würde, d. h der Apparat 
würde zu gleicher Zeit schlingern und stampfen. Es fragt sich nun, ob diese kom­
binierte Bewegung des Fl iegets eine sehr wesentl iche ist. Das können natürlich 
nur praktische Versuche ergeben. Würden diese Bewegungen aber störend emp­
funden werden, so würde es sehr leicht sein, die Kippneigung der Kreiselachse auf­
zuheben. Herr Kromcr hat uns mitgeteilt, dass dasjenige Achsenende des Kreiscis. 
das die Neigung zeigt, nach vorn zu kippen, wenn man ihn rechts drehen lässt, 
sofort nach hinten kippt, wenn man den Kreisel nach links rotieren lässt. Wir 
brauchen also nur die Massen unseres Stabilitätskrciscis in zwei g le iche Hälften 
zu teilen und aus jeder einen neuen Kreisel zu bilden, die wir in entgegengesetztem 
Sinne rotieren lassen. Dann müssen die beiden Kreisel gegenseit ig die Kippneigunc 
ihrer Achsen ausgleichen. Die Monticrung dieser Kreisel würde eine sehr ein­
fache sein. Die beiden Kreiselräder würden dicht übereinander parallel angeordnet 
Die Achse des Motorschwungrades würde zwischen ihnen hindurch bis in die Nähe 
der beiderseitigen Achsen geführt und trüge am Ende an Stelle des Schwungrades 
ein Kegelrad, das die beiden Kreiselräder durch geeignete Uebersetzung in entgegen­
gesetzte Umdrehung von gleicher Tourenzahl versetzte. 

Ich bin überzeugt, dass der Kreisel in diesem Sinne oder einfach im Romeiser-
schen berufen ist, eine grosse Rolle in der Aviatik zu spielen. Ohne den Flieger 
in erheblicherem Grade zu belasten, wird er durch Steigerung seines Durchmessers 
und seiner Umdrehungsgeschwindigkeit eine absolut zuverlässige Stabil ität gewähr­
leisten und uns durch die in ihm aufgespeicherte Energie beim Versagen des Motors 
ein sicheres Landen ermöglichen. Ich halte deswegen das Prinzip des Doppel-
krcisels nicht für unbedingt besser als den einfachen Romeiserschcn Kreisel, weil der 
Doppelkreisel die Konstruktion komplizierter macht und damit das Gewicht und 
die Reibung vermehrt. Ausserdem ist es ja von vornherein durchaus nicht direkt 
als Nachteil aufzufassen, wenn der Kreisel bei seitlichen Stössen gleichzeitig mit 
seiner seitlichen Ablenkung noch eine Kippbewegung in der Fahrrichtung macht 
insofern, als dadurch die seitlich einwirkende Kraft in zwei Richtungen abgelenkt 
wird. Andrerseits aber muss die Schwankung des Romeiserschcn Kreisels durch 
Handhabung des Seiten- und des Höhensteuers ausgeglichen werden. Gerade hei 
starker Inanspruchnahme des Apparates durch seitliche Luftstösse muss die Be­
dienung der Flugmaschine eine besonders einfache sein. Die Entscheidung der hier 
in Betracht kommenden Fragen kann selbstverständlich nur durch praktische Ver­
suche erfolgen. Ist die Schwankung in der Längsrichtung so unbedeutend, dass 
die Bedienung des Höhensteuers im Augenblick der Gefahr unterlassen werden kann, 
so ist der Romeiserschc Kreisel der zweckmässigere. Ist das nicht der Fall, so 
müsste man dem Doppelkreisel den Vorzug geben, der nur die Bedienung eines 
Steuers erfordert. 

Brauchen wir ein Luftschiffahrtgesetz? 

Von R e c h t s a n w a l t Dr . F r i e d r i c h s in Düsseldorf. 
Der e n o r m e A u f s c h w u n g d e r Lu f tsch i f fahr t in den letzten Jalircn, die endliche 

F e r t i g s t e l l u n g d e s g r o s s e n Z e p p c l i n s c h c n Luf tsch i f fes und die Aufregung, die die Ber­

l iner L u i t s c h i f f w c c h e v e r u r s a c h t ha t . l egen e s nahe zu fragen,, ob das Luftschifnvesen 

d e r g e s e t z l i c h e n R e g e l u n g bedar f . In F r a g e kommen könnten folgende P u n k t e : 

I. 
Pfandrecht an Luftschiffen. 

D e r h o h e P r e i s d e r L u i l b a l l o n s und Luf tschi f fe wird oft genug den Wunsch nahe­

legen , den Kauf- o d e r H e r s t e l l u n g s p r e i s in R a t e n zu zahlen. Der Hersteller würde 

n e i g t e r se in , auf so l che W u n s c h e e i n z u g e h e n , w e n n e r wegen seines Restkaufpreises 



wenigs tens ein Pfandrecht am Luftschiff erhalten könnte. Das ist nach der geltenden 
Gesetzgebung nicht möglich. Wenigstens nicht, sobald das Luftschiff an den Besteller 
abgeliefert i s t denn dann kann kein Pfandrecht des Herstellers mehr bestehen. Frei­
l ich kann der Hersteller auch das Eigentum vorbehalten, bis die letzte Rate des Bau-
preises abgezahlt wird; aber damit ist den Beteiligten auch nicht gedient, denn der 
Verein oder Private, der das Luftschiff bestellt und zu Konkurrenzen verwenden will, 
wi l l auch gern dem Namen nach Eigentümer sein, namentlich wenn der grösste Teil 
des Preises bezahlt ist. Ferner würde der Vorbehalt des Eigentums nicht möglich 
sein, wenn ein l uftballon zu Reparaturen oder Umbauten (Vcrgrösserungen) in eine 
Werkstat t geschickt wird, vielmehr würde der Werkmeister jedes direkte Recht an 
dem Luftschiff verlieren, wenn er es dem Besteller aushändigt. 

Es liegt also nahe, ein Luftschiffregister anzulegen, in dem ebenso w ie bei See-
und Binnenschiffen Pfandrechte eingetragen werden können, die ihre Geltung be­
halten, auch wenn das Luftschiff sich im Besitz des Eigentümers befindet. 

Ucbcr die Einrichtung eines solchen Registers brauchen keine weiteren Er­
örterungen angestellt zu werden, die Bestimmungen des Bürgerlichen Gesetzbuches 
(§§ 1259—1271) können mit wenigen, vielleicht fast ohne Aenderiingen angewandt 
werden. Wegen der Führung des Registers müssten noch einige Bestimmungen ge­
troffen werden, welche denen der §§ lOfV—124 des Reichsgesetzes über die freiwillige 
Gerichtsbarkeit und der dazu ergangenen Ausführungsvorschriiten einigermassen ent­
sprechen könnten. Die Feststellung eines Heimatshafens für jedes Luftschiff kann 
Schwierigkeiten machen, die aber dann umgangen werden können, wenn e i n Amts­
gericht für alle Luftschiffe des Deutschen Reichs für zuständig erklärt wird. 

II. 

Bergung und Hilfeleistung in Landnot. 

Das Handelsgesetzbuch und das Binnenschiffahrtsgesetz haben Vorschriften 
über die Ansprüche desjenigen, welcher ein in Gefahr befindliches See- oder Binnen­
schiff vor dem Untergang rettet und birgt. Das wichtigste daran ist, dass ein in der 
Not gegebenes Versprechen einer bestimmten Vergütung nicht gehalten zu werden 
braucht, wenn die Zusicherung erheblich übermässig ist (Handelsgesetzbuch § 741), 
und dass derjenige, der das Schiff gerettet oder geborgen hat, ein Pfandrecht, Schiffs­
gläubigerrecht, an dem geretteten Schiff hat, so dass er es ruhig nach Hause fahren 
lassen kann, ohne wegen der Sicherheit seines Anspruches e twas befürchten zu 
müssen. Von allen Schiffsgläubigerrechten geht das jüngere dem älteren vot . 

Möglicherweise kann die Einführung ähnlicher Vorschriften der Luftschiffahrt 
förderlich werden. Jeder wird leichter bereit sein, einem in Landnot befindlichen 
Luftschiff zu Hilfe zu kommen, wenn er weiss, dass er einen gesetzlichen Anspruch 
auf Berge- oder Hilfslohn hat, und die Insassen, die nicht die nötigen Barmittel zur 
Begleichung der selbst von ihnen anerkannten Forderungen bei sich führen, werden 
von einer Verlegenheit befreit, wenn sie den Berechtigten auf sein Pfandrecht an dem 
Luftschiff verweisen können.*) 

Ein gleiches Luftschiffgläubigerrecht könnte auch demjenigen zugestanden wer­
den, dessen Ländcrcien oder Baulichkeiten durch die Landung oder eine Fahrt am 
Schleppseil beschädigt worden sind, selbstverständlich mit dem Vorbehalt der richter­
lichen Feststellung der gelegentlich e twas — und nicht nur immer e twas — über­
triebenen Ansprüche. 

Dagegen mögen die Gefahren aus dem Zusammenstoss zweier Luftschiffe zu­
nächst ausser Betracht gelassen werden. 

* ) Natür l ich m u s s auch d ie Vorschrif t d e s § 96 d e s B innenseh iUah r l sgese tzcs . nach der n i emand 

e inen Be rge - oder Hi l ls l hn e<hält, w e n n er se ine D iens te au fgedrungen hat, in a n g e nc»seuer W e l s e aus­

geb i l de t w e r d e n , dami t n icht durch das H inzu lau fen v o n Me sehen de r F lu rschaden v e i m c h r t wird. 



III. 

Ersatz des Schadens, der durch die Luftschiffahrt angerichtet w i rd . 

Der Geheimrat Dr. Kipp hat in einem Aufsatz in der „Juristischen Wochen­
schrift", 1908, S. 643, die Frage geprüft, inwieweit der Luftschiffer für den Schaden 
haftet, der dem Grundeigentümer aus irgendeinem Grunde verursacht wird. Er 
kommt zu einer sehr weitgehenden Haftpflicht, auch wenn diesen nicht der Vorwurf 
einer Nachlässigkeit trifft. Das Fahren des Luftschiffes über jedem Grundstück wird 
erlaubt durch § 905 des Bürgerlichen Gesetzbuches, welcher bestimmt, dass der Eigen­
tümer solche Einwirkungen auf sein Grundstück nicht verbieten kann, die in solcher 
Höhe vorgenommen werden, dass er an der Ausschliessung kein Interesse ha t Der 
Auswurf-, Schlepp- und Landungsschaden fällt unter § 904 des Bürgerl ichen Gesetz­
buchs, wonach der Eigentümer einer Sache nicht berechtigt ist, die Einwirkung eines 
anderen auf die Sache zu verbieten, wenn die Einwirkung zur Abwehr einer gegen­
wärtigen Gefahr notwendig und der dem Luftschiffer drohende Schaden gegenüber 
dem aus der Einwirkung (Auswerfen, Landen. Schleppen) dem Eigentümer (das 
Grundstücks) entstehenden Schaden unverhältnismässig gross ist, aber der Eigen­
tümer (des Grundstück) Ersatz des ihm entstehenden Schadens verlangen kann. Das 
Gesetz versagt also dem Eigentümer ein Vcrbietungsrecht: das ist von geringer Be­
deutung, weil die „Einwirkung" durch das Luftschiff ihrer Natur nach immer nur vor­
übergehend ist, und eine gleichartige Wiederholung durch denselben Luftschiffer auf 
demselben Grund und Boden nicht zu erwarten ist. Aber das Gesetz gibt dem Eigen-
tilmer einen Anspruch auf Schadenersatz, auch wenn der Luftschiffer in der äusserten 
Not gewesen ist, und der ist aus allgemeinen Grundsätzen gerechtfertigt, denn jemanJ, 
der sein Grundstück in Ordnung hält, braucht keine Aufwendungen zu machen, um 
einen anderen aus Gefahren zu retten. 

An dieser Vorschrift ist also nichts zu ändern. Es kann sich nur darum han­
deln, ob dem geschädigten Eigentümer ein gesetzl iches Pfandrecht, LuftsehiftgläubiEer-
recht, an dem Luftballon zuzubilligen ist, damit er den Luftballon und seine Insasse 
unbesorgt abreisen lassen kann. Dies wäre zu empfehlen, namentlich auch aus dem 
Grunde, weil der Führer des Luftschiffes meist nicht der Eigentümer ist und oft nicht 
imstande sein wird, die Kosten zu tragen. Der Eigentümer kann sich überlesen und 
erkundigen, wem er sein Luftschiff zur Führung anvertrauen wil l; dem Grundeigen­
tümer wird ein Anspruch auf Entschädigung nicht wohl versagt werden können, und 
man kann ihn nicht wohl auf eine Ermittelung der inneren Rechtsverhältnisse 
zwischen Eigentümer und Führer des Luftschiffes verweisen. 

IV. 

Verbrechen, die auf Luftschiffen begangen werden. 

Die Luftschiffer gehören zurzeit solchen Kreisen an, die nicht gerade im Ruie 
besonders verbrecherischer Neigungen stehen. Aber es könnten doch Meinungsver­
schiedenheiten stattfinden. Da empfiehlt es sich vielleicht, in Erweiterung des Straf­
gesetzbuches (§ 3) festzusetzen, dass die Strafgesetze des Deutschen Reiches — unJ 
die Zuständigkeit der deutschen Gerichte — Anwendung finden auf alle an Bord 
eines deutschen Luftschiffes begangenen strafbaren Handlungen, solange das Luft­
schiff sich nicht im Auslände in Berührung mit dem festen Lande bef indet 

In materiell-strafrechtlicher Beziehung darf daran erinnert werden, dass nach 
§ 54 des Strafgesetzbuches eine strafbare Handlung nicht voibanden ist, wenn die 
Handlung in einem unverschuldeten, auf andere Weise nicht zu beseitigendem Not­
stände zur Rettung ans gegenwärt iger Gefahr für Leib und Leben des Täters be­
gangen worden ist. Wenn also die fo lgen eines Ballonrisses durch Auswerfen von 
ganzen Sandsäcken abgewendet werden müssen, so kommt es darauf an. ob der Riss 
auf ein Verschulden, ein Versehen des Führers bei der Auswahl, Handhabung 
Führung di-s Ballons zurückzuführen ist. Ist dies nicht der Fall, so ist die Tötun? 



A t T o - C l u b de France. 

Reglement der Wettbewerbe und der Rekorde der Flugtechnik. 

Alle folgenden Wettbewerbe und Rekorde unterstehen den Reglements der Fédération 
Aéronautique internationale. 

F ü r a l l e W e t t b e w e r b e u n d R e k o r d e g ü l t i g e r P a r a g r a p h . 

Jeder um die nachstehend verzeichneten Preise sich bewerbende Teilnehmer 
muss sich persönlich des Wettbewerbes wenigstens zweier Mitglieder der Flugtech­
nischen Kommission — zwecks Kontrolle seiner Versuche — sichern. 

Die von den Bewerbern gewählten offiziellen Flugversuchsgelände müssen 
von der Kommission für Flugtechnik genehmigt werden. 

oder Verletzung von Menschen oder Beschädigung von Sachen, die durch die Sand-
säckc erfolgt, niemals strafbar, selbst wenn der Auswurf über einer Stadt, einer Kir­
mes , einem exerzierenden Truppenteil erfolgt, und sogar selbst dann nicht, wenn 
dadurch der Kaiser oder ein Bundesfiirst zu Schaden kommen sollte. Hat aber das 
geringste Versehen des Führers bei dem Riss der Hülle mitgewirkt, so ist der Not­
stand der Insassen nicht unverschuldet, und sie sind wegen jeder Körperverletzung 
oder Sachbeschädigung strafbar, und zwar mit der Strafe des Vorsatzes (dolus 
eventual is) , nicht bloss der Fahrlässigkeit. Dieser Kontrast erscheint mir e twas grell, 
namentlich da die Grenze zwischen verschuldetem und unverschuldetem Notstande 
oft schwer zu finden und flüssig sein wird, und es wäre zu erwägen, ob nicht eine ver­
mittelnde Spezialbcstimmung einzuführen sei, — vorausgesetzt, dass es nicht vorher 
gelingt, auch die Sandsäckc mit einer Art Reissbahn zu versehen, die schneller geöff­
net werden als ein Strick abgeschnitten werden kann. 

V. 

Bezeichnung der Landschaften. 

Fs ist der Wunsch ausgesprochen worden, dass in allen Ortschaften einzelne 
grosse Dächer in einer für Luftschiffer erkennbaren Weise mit dem Namen der Ge­
meinde und des Verwaltungsbezirks bezeichnet werden mögen. Mine solche Anord­
nung kann nicht von der Ortspolizeibehörde getroffen werden, da sie ohne Interesse 
für die einzelnen Gemeinden ist, wohl aber von der Landcspolizeibehörde, der auch 
die Polizei der Ströme, Chausseen usw. untersteht, also in Prcusscn von dem Re­
gierungspräsidenten. Diesem steht aber, abgesehen von dem Staatsfiskus, niemand 
als Verpflichteter gegenüber, da die Gemeinden und Privaten zwar ihr Eigentum in 
e inem polizeimässigen Zustande zu halten haben, aber nicht gezwungen werden kön­
nen, das Eigentum zu Einwirkungen im besonderen öffentlichen Interesse herzugeben. 
Staatsgebäude sind in den meisten Gemeinden nicht vorhanden, und wo sie vorhan­
den sind, nicht immer geeignet, grosse, weit sichtbare Inschriften aufzunehmen. Un­
geeignet sind aus anderen Gründen auch die Kirchen, obwohl sie die grössten Dächer 
haben. Dagegen sind die Dächer von Gasanstalten, Elektrizitätswerken, Schlacht­
häusern, Fabriken regelmässig geeignet, solche Inschriften aufzunehmen, und Pietäts­
und ästethische Interessen werden dadurch nicht verletzt. Diesen möchte daher die 
Verpflichtung zur Duldung, sogar zur Anbringung der Inschriften nach näherer An­
weisung der Landespolizeibehörde durch Gesetz auferlegt werden. 



Wenn die Versuche so wei t von Paris stattfinden, dass die Delegierten per 
Eisenbahn nach dem Versuchsfeld hinausfahren müssen, oder wenn die Gelände­
prüfung mehr als einen Tag in Anspruch nimmt, haben die Postulanten alle hieraus 
entstehenden Kosten zu tragen ; sie haben sich hierüber mit dem Sekretariat des 
Clubs in Verbindung zu setzen. 

Gehen die Versuche in der Nähe einer Stadt vor sich, in welcher eine dem Aem-
Club de France verschwestertc Gesellschaft existiert, so wird die Kommission fur 
Flugtechnik die Befugnis haben, die Kontrolle der Rekorde durch die betr. Schwester-
Gesellschaft vornehmen zu lassen. Alle Versuche dürfen nur zwischen 10 Ihr 
morgens und Sonnenuntergang stattfinden. 

Zu allen nachstehend verzeichneten Versuchen werden die kontrollierenden 
Kommissare sich nur dann auf das Prüfungsfeld begeben, wenn der Experimentierende 
Bewe ise und Referenzen beibringen kann, dass er schon mit Erfolg wicht ige Privat­
versuche unternommen hat. 

Dieser einleitenden Schritte wegen wird der Bewerber sich an das Sekretariat 
des Aero-Cluh de France zu wenden haben, w o ihm die nötigen Auskünfte 
erteilt werden. 

Dadurch, dass sich der Experimentierende als Bewerber um die Preise des 
Aero - Clubs einschreibt, erklärt er sich mit allen ihn betreffenden Entscheidungen 
der Kommission unwiderruflich einverstanden und we iss von vornherein, dass eine 
Appellieruug an den Gerichtshof nicht statthaft i s t 

Der Aero - Club übernimmt keine Verantwortung für die Unfälle, welche den 
Bewerbern, ihren Apparaten oder dritten Personen widerfahren könnten. 

ß . P r e i s M i c h e l i n ( I n t e r n a t i o n a l ) . 

(Kann von allen verbündeten Ländern gewonnen werden.) 

20000 F r c s . j ä h r l i c h , 8 J a h r e h i n d u r c h ( i m g a n z e n 160000 F res.). 

Die Herren Michelin haben dem Aero-Club de France die Aufstellung des Re­
glements überlassen; dasselbe wird jedes Jahr, je nach dem Werte der errungenen 
Fortschritte, umgearbeitet werden. 

§ 1. Jedes Jahr übergibt der Aero-Club de France vor dem 1. Januar sämt­
lichen der Fédération Aéronautique Internationale zugehörenden Vereinen und Clubs 
sein Reglement. 

Ausnahmsweise wird das für 1908 gültige Reglement vor dem 30. April ver­
öffentlicht werden. 

§ 2. Der Gewinner des Preises für ein Jahr wird der Führer d e s j e n i g e n 
Flugapparates sein, der vor dem 30 Dezember abends, gemäss den Reglements­
satzungen des betreffenden Jahres, den Rekord besessen hatte 

Wer nicht Clubmitglied desjenigen Landes ist, in we lchem das Experiment 
vorgeht, darf an d e r Preisbewerbung nicht teilnehmen. 

$ 3. Soll d e r Rekord gültig sein, so muss er — gemäss den Statuten und 
d e m Reglement d e r F. A. 1. — durch denjenigen aeronautischen Verband oder Club 
in jedem L a n d e bestätigt worden sein, d e r den aeronautischen Sport daselbst ge­
m ä s s d e n Satzungen und Reglements d e r F. A. I. leitet. 

Jj 4. De r G e w i n n e r d e s Jahrespreises wird ausser dem Pokale — einem 
K u n s t w e r k e in B r o n z e im Werte v o n 10000 Frcs. — 20000 Frcs. bar bekommen, 
w e l c h e S u m m e in e ine in M o n a t n a c h d e r Bestätigung zahlbar ist. 

§ 5. J e d e s J a h r w i r d d i e s e r Preis d e m Club des Landes überreicht werden, 

in w e l c h e m d e r R e k o r d ges te l l t w u r d e . 

I la s O r i g i n a l w i r d d e m j e n i g e n Club zugesandt, der ihn tatsächlich besitzt. 

S, 6. W i r d d e r P r e i s in e i n e m J a h r e nicht gewonnen, so wird der Betrag des­

s e l b e n d e n 'J0(.K>!j f r c s . d e s f o l g e n d e n J a h r e s beigetügt und so fort 



R e g l e m e n t d e s P r e i s e s M i c h e l i n f ü r 1908. 

§ 1. Besitzer des Preises Michelin wird im Jahre 1903 derjenige Pilot sein, 
we l che r am 31. Dezember — bis Sonnenunt rgang — die grösste Strecke in einem 
gesch lossenen Kreise — ohne den Boden zu berühren — durchflogen hat. 

Diese Strecke muss mindestens 20 km betragen. 
§ 2. Die Anmeldung zur Teilnahme an dem Flugversuche muss bis zum 

zwe i t en Tage vor dem Experimente — vor 4 Uhr nachmittags — in den Händen 
d e s Clubs sein. Wenn das Versuchsfeld weit entfernt vom Sitze des kompetenten 
Clubs ist, muss die Anmeldung früher erfolgen. 

Die Teilnahme an den Flügen wird mit 50 Frcs. täglich bezahlt, welche 
S u m m e dem Club zufällt. 

Der Anmeldung zu den Flugversuchen muss das Eintrittsgeld gleich bei­
gefügt sein. 

§ 3. Wenn der Preisflug in einer Entfernung von mehr als 20 km vom Aero-
Club stattfindet, haben die Bewerber d i e Kosten zu tragen, welche den drei dele­
gierten Kontrolleuren der flugtechnischen Kommission die Reise nach dem Flugfelde 
in der ersten Klasse — nebst 15 Frcs. täglicher Entschädigungsgebühr — kostet. 

§ 5. Der Aufstieg wird zwischen 10—12 und nach 2 Uhr stattfinden und mit 
Sonnenuntergang beendet sein. 

§ 5. Die Versuchsbahn kann von dem Konkurrenten selbst nach eigener Wahl 
durch drei Pfähle oder Bojen bezeichnet werden. 

Keine Seite des dreieckigen Flugfeldes darf 1 km überschreiten. 

Die Konkurrenten müssen die Pfähle, Fahnen oder Bojen der Reihe nach im 
Aussenkreise, und ohne dieselben zu berühren, passieren. 

Die gewählte Bahn muss von einem Club bestätigt und ihre Länge durch die 
Kommissare nachgemessen werden. 

Der Aufflug fängt mit dem Momente an, wenn der erste Pfahl in vol lem 
Fluge passiert ist; er gilt als beendet, sobald der letzte Pfahl in vol lem Fluge 
umflogen is t An jedem Pfahle wird ein offizieller Kontrolleur die exakte Einhaltung 
dieser Bedingung beobachten. 

B. D e r G r o s s e P r e i s M i c h e l i n v o n 1 0 0 0 0 0 F r c s . 

Dieser Preis wird dem Führer desjenigen Apparates zugeteilt werden, der 
zuerst vor dem 1. Januar 1918 folgenden, von dem Aero-Club de France gerichtlich 
bestätigten Rekord geleistet hat: 

Von einem beliebigen Platze des Seine- oder des Seine- et Oise-Departements 
in einem geschlossenen Kreise um die Senkrechte des Triumphbogens und dann in 
derselben Weise um die Kathedralspitze von Clermont-Ferrand fliegen und auf der 
Spi tze des Puy de Dome (1495 m über dem Meeresspiegel) landen, diese Tour in 
einem Zeiträume von weniger als 6 Stunden, gerechnet von dem Aufflug nördlich 
des Triumphbogens bis zur Landung auf dem Puy de Dome, in einer von der 
Aviations-Kommission des Aero-Clubs de France bestimmten Zone. 

Einen Monat nach der Bestätigung dieses Rekords wird dem Sieger die 
Summe von 100000 Frcs. in bar ausgezahlt werden. 

C. E r n c s t - A r c h d e a c o n - P r e i s . 

M. Ernest Archdeacon hat einen Preis von 2500 Frcs. gestiftet und bei dem 
Aero-Club niedergelegt bis er endgültig gewonnen wird. 

Der Wettbewerb ist seit dem 15. September 1901 eröffnet. 
Die Anmeldungen haben schriftlich mindestens 24 Stunden vorher bei dem 

Aero-Club zu erfolgen. 



Den Dreis erhält derjenige Bewerber, welcher den Distanzrekord im besetzten 
Aeroplan aufstellt. Diese Distanz kann in gerader Linie oder um zwei Pfähle, deren 
Entfernung voneinander die Streckenlänge bestimmt, geflogen werden. 

Das Erncst-Archdeacon-Preisfliegcn muss in Frankreich stattfinden. 
Um Besitzer des Preises zu werden, muss der Inhaber zwei Jahre hindurch 

unbesiegt sein, wobei er selbstverständlich das Recht hat. seine eigenen Rekorde so 
oft w ie möglich zu überbieten. 

Jeder der Preisinhaber wird als Andenken eine Bronzemedail le des Aero-
Clubs erhalten. 

Preisinhaber waren: Santos-Dumont. Henri Farman, Leon Dclagrange. 
Der seit dem 21. September zu übelbietende Rekord beträgt 66.6 km. 

Das Vakuum-Luftschiff — ein Parisapfel. 

Mit der fn Nr. 18 u. 21 der „1. A. M." gegebenen erneuten Anregung zur Prümn; 
des Plaues eines Vakuum-Luftschiffes, der uralten ersten Erfindung des Luttschnes 
von Pater Francesco Lana im Jahre 168S, haben wir eine Frage in die gelehrte 
und technische Welt gesetzt, um welche sich gegenwärt ig viele streiten. Die Stimmen 
über die Möglichkeit des Baues eines luftverdünnten starren Hohlkörpers, der n o J i 

imstande ist, ausser seinem Gewicht andere Gewichte zu heben, sind w ie gewöhnlich 
geteilt. Viele Ingenieure sprechen einen solchen Plan rücksichtslos als Nonsens an, 
andere halten ihn für möglich und nehmen sogar bereits Patente auf Vakuum-Lim-
schiffc. In Büchern, welche die zukünftige Luftschiffahrt phantasievoll behandeln, 
wie das von Reg.-Rat Martin letzthin herausgegebene, haben die Vakiium-Luftschif'': 
bereits die gefährlichen Gasluftschific verdrängt. 

Als neuer Freund der Vakuum-Luftschiffe hat sich Dr. P a u l L e h m a n n . 
I n g e n i e u r und C h e m i k e r in Berlin, uns offenbart und zugleich mitgeteilt 
dass er bereits im Dezember 19;»7 auf diese Erfindung ein Patent angemeldet habe. 

Der Diplomingenieur und Baumeister P r i 11 in Hamburg hat ebenfalls ein 
Patent auf ein Vakuum-Luftschiff angemeldet. Herr Dr. Lehmami hat uns sein* 
Patentanmeldung zur a u s z u w e i s e n Mitteilung zur Verfügung gestellt. Wir finden, 
dass sie uns gerade in bezug auf den Kernpunkt dci Sache, die Konstrukf"»" ""^ 
leichten Hohlraumes verschiedener Gestalt, der eine Atmosphäre Druck z u ertragen 
vermag und Auftrieb besitzt, keine greifbare positive Auskunit gibt. Dass die b"r:n 
und Hülle so und so sein muss, wird ausgesprochen. Wie man es aber macht, bit:?t 
ungesagt. Herr Prill scheint sich hieiübcr klarer zu sein, er gibt wenigstens schon 
eine Konstruktion an und scheint sich auch über das zu verwendende Material mit 
industriellen Firmen in Verbindung gesetzt zu haben, die seine technisch-theore­
tischen Erwägungen bestätigt haben sollen. 

Auf jeden Fall hat unser Artikel von Herrn Prof. Derb, obwohl von mancher Sc• 
abfällig b e k r i t e t t , seinen Zweck erfüllt und äusserst anregend auf zahlreiche Kreise 
g e w i r k t , w a s w o h i mi t dem Unglücksfall von Echterdingen und mit der eingetretenen 

G e w ö h n u n g an s t a r r e Luftschiffe zusammenhängt. Wie viele sind verlacht worden, 
als s ie mit n e u e n G e d a n k e n a u f t r a t e n ! E s geht nicht, es ist Unsinn, der (bat > r 

verrückt! D a s s a g t e n v o r k u r z e m viele, d ie heute in ihrem Innern Abbitte leisten. 
E s z e u g t g e w i s s n ich t von P h a n t a s t e r e i , wenn man sich seiner neuen technischen 

L e i s t u n g ! . i h u k u t r e w uss t w i r d und i m m e r w i e d e r von neuem gelegentlich probier:. 

Geht's nicht, w a s s c h a d e t ' s ? D a n n s ind wir für eine Weile klüger geworden . ^ 
hat s ieh d o c h auch u.\r. Luftschiff a u s e ine r Ke t t e von Enttäuschungen in Jahrzehnten 
e n t w i c k e l t . S o m' i t / l ich d i e T h e o r i e ist in Verbindung mit praktischen Versuchen, 

a l le in g e n o m m e n ha t sie u n s s c h o n oft im St i ch gelassen. Mck. 



Die Essener Ballonwettfahrt. 

Die letzte Veranstaltung des Niederrheinischen Vereins für Luftschiffahrt Ring 
am Sonntag, den 29. November, programmässig vor sich. Bei dem wundervollen 
Herbstwetter zeigte sich der neue grosse Startplatz, der dem Verein durch das 
äusserst l iebenswürdige Entgegenkommen der Zeche „Victoria Mathias" zur Ver­
fügung gestellt war, in seinem schönsten Lichte, und das ungemein lebhafte Treiben 
auf demselben liess vollständig die vorgeschrittene Jahreszeit vergessen. „Tout 
Essen" war vertreten, so hörte man vielfach beiriedigt äussern, ein Beweis, wie viele 
Freunde und Gönner der neue Sport auch hier schon zählt, denn direkt eingeladen 
waren nur die Mitglieder des Vereins, im ührigen die Propaganda auf ein Minimum 
beschränkt worden. Zählten nun schon die Besucher des Startplatzes nach mehreren 
Tausenden, so war die Zahl der Zaungäste nach Zehntausenden zu bemessen. 

Die Wettfahrt war als Fuchsjagd gedacht. Der Ballon „Bochum", unter 
Führung von Dr. Banilcr fuhr als Fuchs vor, und neun andere Vcrcinsballons 
unter Leitung der bekanntesten Führer des Vereins verfolgten ihn. Dr. Niemcyer 
hatte als Sportkommissar die Leitung des Starts übernommen. Herr Direktor Oers­
dorf hatte ein für Wettfahrzwecke besonders leichtes Gas herstellen lassen, so dass 
der „Bochum ' trotz seiner fünf Korbinsassen noch 19 schwere Sack Ballast (etwa 
450 kg) mit bekam. Leider wollte der mit dem leichten Gas gefüllte Gasometer nicht 
so, wie die Veranstalter es gern gesehen hätten. Während die ersten fünf Ballons 
in der vorgesehenen Zeit fahrtbereit waren, verzögerte sich die Füllung der übrigen 
Ballons durch den auf V!i zusammengeschrumpften Gasometer so, dass der zweite 
mit schwererem Gas gefüllte zu Hilfe genommen werden musste. Dadurch wurden 
gerade die kleineren zuletzt gefüllten Ballons benachteiligt. Die Zuschauer er­
trugen die Verzögerung mit gutem Humor, die Musikkapelle und das improvisierte 
Büffet trugen mit dazu bei, die Stimmung auf der Höhe zu halten. Bei der Führer­
besprechung machte zunächst der Direktor der Aachener Wetterwarte, Herr Dr. Polis, 
der wieder in l iebenswürdigerweise mit seinen Assistenten seine Hilfe in den Dienst 
der Sache stellte, die wünschenswerten Angaben über die Richtung und Stärke der 
verschiedenen Luftschichten, die er durch Beobachtung eines Pilotballons bis über 
3000 m hoch an Ort und Stelle gewonnen hatte. Auf Grund dieser Mitteilungen 
wurde von der Sportkommission bestimmt: Der Fuchsballon muss drei Stunden 
fahren, er darf vier Stunden fahren, dann muss er landen. Während eine Zwischen­
landung für ihn verboten ist. ist sie für die Verfolger erlaubt. Den Ort der 
Landung müssen sich alle Führer durch Zeugen bestätigen lassen und diese Be­
stätigung nebst einer Eintragung des Ortes in die Orientierungskarte an die Jury 
einsenden. 

Um 12 Uhr 45 Min. erhob sich der Fuchs, die SchnitzeljagJ auch dadurch 
markierend, dass er einen grossen *>aek voll weisser Papicrschnitzel auf die Häupter 
der Zuschauer herunterflattcrn liess. Ihm folgten im Laufe von 8 Minuten: „Düssel­
dorf I", geführt von Schulte-Herbrüggen. „Essen-Ruhr", geführt von Ernst Schröder, 
„Bamlcr II", geführt von Egon Mensing, „Abercron", geführt von Bankdirektor Becker, 
„Bamlcr I", geführt von Bergassessor Schulte, „ E l b e r f e l d " . Führer Oscar Erbs­
löh, „Düsseldorf III*. Führer von Abercron, „Prinzcss Victoria Bonn", Führer Stach 
von Goltzheim, und „Rhein", Führer Laubert. Der Fuchs machte es seinen Ver­
folgern nicht leicht. Als alle Ballons etwa seine Höhe von 1000 m erreicht hatten 
und genau nach Osten fuhren, wobei der erste Zusammenstoss von Ballons vorkam, 
den die Weltgeschichte bisher aufzuweiser. hat, („Essen-Ruhr" holte den „Düssel­
dorf" ein und stiess ihn dreimal an), ging er bis auf Schleppseilhöhe herunter und 
hielt sich dort über Stunde. Man folgte ihm nur sehr ungern, denn zurzeit der 
grössten Sonnenwärmc ist der Ballon leicht in die Höhe, aber nur durch grösseren 
Gasverlust in die Tiefe zu bringen. Da unten aber Nordostrichtung war und nur die 



halbe Geschwindigkeit, mussten sie folgen, wenn sie nicht weit abgetrieben w c r d e i 
wollten oder über den Fuchs hinausfliegen. Dann machte er einen kleinen Luft­
sprung von 2200 m und zog seine Verfolger mit in diese luftigen Höhen, e ine Auf­
gabe, die besonders den kleineren Ballons schwer fiel. Wie sie ihre Auigabe gelöst 
haben, zeigen die Ergebnisse: „Elberfeld" landete 25 m vom Fuchs, „Pr inzess Vic-
totia Bonn" 44 m und „Essen-Ruhr" gegen 300 in. Kein Ballon ist über 2000 ru 
vom Ziel gelandet, ein glänzendes Ergebnis. Der Niederrheinische Verein kann ia 
jeder Weise mit den Ergebnissen der Wettfahrt zufrieden sein, das Hauptverdienst 
an der wohlgelungcnen und reizvollen Veranstaltung gebührt dem Essener Fahrtcn-
wart, Herrn Ernst Schröder. Dr. B a m I e r. 

Ligue Méridionale Aérienne. 

B o r d e a u x , den 26. November 1908. 

Auf Anregung des Aéro-Club du Sud-Oucst in Bordeaux und des Aéro-Club des 
Pyrénées in Toulouse und mit Unterstützung der Hauptzeitungen der genannten beiden 
Orte, der ..Gironde", „Petite Gironde", „France" und des ..Nouvelliste" in Bordeaux, 
der ..Dépêche", des „Telegramme", des ..Exprès" und des „Rapide" in Toulouse, ist 
in den letzten Tagen die Gründung der „Ligue Méridionale Aérienne", Gauverband 
zur Pflege der Bestrebungen auf dem Gebiete der Fortbewegung durch die Luit, 
erfolgt. 

Nach der eben zur Veröffentlichung gelangenden Kundmachung der neuen Lisa 
beabsichtigt dieselbe, in grösserem Massstabe, als dies durch die zunächst sportlichen 
Zwecken dienenden Clubs möglich ist, die so sehr sportfreudige und -freundliche Be­
völkerung des südwestl ichen Frankreich, der gesegneten Gefilde der Guienne und 
Gascogne, für die Unterstützung der örtlichen Bestrebungen auf dem Gebiete d e 
Luftschiffahrt und namentlich der Elugtcchnik zu gewinnen, ohne indes der Ligue 
Nationale Aérienne dadurch irgendwie entgegenwirken zu wol len, oder aber die Ge­
rechtsame, die Zuständigkeit der einzelnen Aero-Clubs ausser acht zu lassen, wel­
chen nach wie vor die Pilege und Ucbcrwachung aller sportlichen Veranstaltungen 
überlassen bleiben soll. Die jüngst in Paris als eine unmittelbare Folge der Zcppclin-
spende ins Leben getretene Ligue Nationale Aérienne ist zunächst berufen, den viel­
fachen Bestrebungen auf dem beregten Gebiete des ganzen Landes Rückhalt und 
Unterstützung zu gewähren und dieselben vor Zersplitterung zu bewahren, übt somit 
eine zusammenfassende Tätigkeit. Ihre Errungenschaften werden allerdings der Ge­
samtheit zugute kommen, aber, wie die Dinge nun einmal liegen, ist es nicht zu ver­
hindern, dass durch ihr Wirken selbst in erster Linie die Landeshauptstadt begün­
stigt wird. 

Die Ligue Méridionale, der Gauverband des Südens, will dagegen vor allem 
den in dem engeren Heimatbezirk sich so häufig äussernden Bestrebungen Vorschub 
leisten, ihnen die Unterstützung zuteil werden lassen, welche die Ligue Nationale 
einer wie lebhaft immer ihre tätige Anteilnahme äussernden und bezeugenden Gegend 
nicht gewähren kann, ohne dem Ganzen schädliche Eifersucht anderer Landesteile 
zu erregen. Es soll dies angestrebt werden durch Ausschreibung von Wettbewerben 
zur Lösung bestimmter praktischer Aufgaben, durch Stiftung von Preisen für im Wett­
bewerbe festgestellte Fortschritte auf dem Gebiete des mechanischen Fluges, endlich 
durch grösstmögliehe Erleichterung der Anstellung flugtechnischer Versuche, zumal 
durch Schaffung eines der Allgemeinheit zur Verfügung stehenden Aerodroms, ein­
gedenk der beherzigenswerten Worte des unvergesslichen Vaters der neuzeitlichen 
Flugtechnik, Otto Lilienthals: „Eine Flugmaschine zu ersinnen ist nichts, sie zu bauen, 
wenig; sie zu versuchen — das ist al les!" M. H. 



D e r n e u e s t e D r e i d e c k e r H e n r i F a r m a n s . 

Flugtechnische Uebersicht. 
Das Jahr 1908 hat der Flugtechnik unendliche hrfolge gebracht, wohl kaum 

ha t t e man hei Beginn des Jahres auf solche glückliche Versuche rechnen können. 
W e n n man schon an dem Problem des Fl iegens mit Maschinen schwerer als Luft 
n i ch t mehr zweifeln konnte, so haben doch erst die diesjährigen Flüge der Wrights, 
v o n Farman, Delagrange, Blériot etc. gezeigt, w ie weit schon die Praxis die Theorie 
verwirk l icht hat. — Auch jetzt noch sind die eben erwähnten Männer die tonan­
gebenden Flugtechniker 
t rotz der in letzter Zeit 
unendl ich vielen Versuche 
m i t neuen und neuesten 
Problemen. Wilbur Wright 
ha t in den letzten Mo­
naten wieder glänzende 
F lüge zurückgelegt; uner­
müdl ich arbeitet er, um 
s ieh den Coupe Michelin 
zu erobern und gleichzeit ig 
e ine gute Schulung für 
Monaco sich anzueignen. 
Auch Farman und Dela­
grange arbeiteten mit 
grossem Frfolg in dem­
selben Sinne, so dass man 
mit Spannung den Tagen 
v o n Monaco entgegen­
sehen kann. Besonders Farman legte gute Flüge zurück; 'durch die Umwandlung 
d e s Zweideckers in einen Dreidecker, wobei die unteren Flächen etwas verkleinert 
wurden, haben dem Farman-Appai at eine bedeutend grössere Stabilität verliehen. 

Für die grossen Frfolge 
hat das Komitee des Tou-
ring-Clubs dem grossen 
Aviatiker die goldene Me­
daille zuerkannt. 

M o o r e B r a b a n z o n 
hat einen neuen Apparat 
ins Feld geführt; d ieses 
Flugschiff ist nach dem 
Farmantypus von Qebr. 
Voisin erbaut; ein 50 PS 
Vivinus - Automobilmotor 
dient als Antriebskraft. 
Dadurch, dass M. B. einen 
reinen Automotor ver­
wendet hat, glaubt der 
Flugtechniker weniger der 
Betriebsunsicherheit der 
leichten Flugmaschinen-
motoren ausgesetzt zu 
sein. Der Apparat hat 

gute Flüge zurückgelegt, so dass M. B. sich in kurzer Zeit auch um den Coupe 
Michelin bewerben wird. Gleichzeitig glaubt M. B.. dass er im nächsten Frühjahr 
schon den Kanal bei Dover-Calais überfliegen kann. (!) 

V i v l n u s - M o t o r u n d S c h r a u b e d e s D o p p e l d e c k e r s v o n 
M o o r e B r a b a n z o n . 



G o u p y I, ein neuer Dreidcckcr. hat in Issy-Ies-Moulineaux zu fl iegen versuch t 
Wohl dadurch,. dass die Schraube zu klein ist und die Umdrehungszahl zu gross, 
gelangen die Versuche_mcht;"mit ziemlicher Geschwindigkeit fuhr dann de r Apparat 

gegen einen B a u m , so 
dass die nächsten Flug­
versuche nicht v o r Januar 
von statten gehen können. 
Aber auch d ie Kin­
decker haben wieder 
neue Versuche zu ver­
zeichnen. Der R. F.. P hat 
den 200 m - Pre is des 
Aero-Clubs mit einem 
Fluge von 300 m bei einer 
Windstärke von 45 m h 
gewonnen. 

Der Findecker \<>n 
D e r n e u e D o p p e l d e c k e r M o o r e B r a b a n z o n . R o b a r t wird in kurzer 

Zeit zum ersten Male auts 
Feld gebracht; ein 45 PS Achtzylindermotor dient als Antriebskraft. 

Ziemlich schlecht steht es allerdings mit den Erfolgen des neuen . . S a n t o s -
D u m o n t " . Was wir in Heft 23 der „I. A. M." angedeutet haben, ist ein­
getroffen. Die Ucbertra-
gung von Motor zur 

Sehraube funktioniert 
nicht gut. die Stabilität ist 
recht minderwertig, der 
Motor ist zu leicht, so 
dass umfangreiche Aen-
derungeii an dieser Ma­

schine vorgenommen 
werden müssen, um den 
Apparat zum Fliegen 
zu bringen; denn zum 
Fliegen hat sich der Ap­
parat bis jetzt noch nicht 

bequemen können. E. R. D e r D r e l d e c k e r C o u p y . 

Internationale Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt. 

Für das Jahr 1909 sind folgende Tage als internationale Aufstiegstage in Vor­
schlag gebracht: 11.. 12. und 13. Januar (kleiner Seriellaufstieg); 4. Februar, 4. März. 
31. März. 1. und 2. April (kleiner Serienaufstieg); 6. Mai, 3. Juni. 30. Juni, l.und-'. 
Juli (kleiner Serienaufsticg): 5. August, 2. September, 6., 7. und 8. Oktober (kleiner 
Serienaufst ieg): 4. November, Dezember (grosser Serienaufsticg). 

In einer Besprechung, welche zu Hamborg, gelegentl ich des fünfundzwanzig-
jährigen Jubiläums der Deutschen meteorologischen Gesellschaft stattgefunden hat. 
und an welcher u. a. die Herren Assmann. Teisscrcnc de Bort, Rotch, Koppen unJ 
Hergescll tei lgenommen haben, wurde darauf hingewiesen, dass es von Wert sein 
dürfte, den grossen Serienaufsticg im nächsten Jahre im Winter auszuführen, um 
auch einmal die meteorologischen Verhältnisse in dieser Jahreszeit intensiv zu er­
forschen. Es wird deshalb vorgeschlagen, eine grosse internationale Woche im De­
zember des Jahres 1909 zu veranstalten, an welchen Tagen speziell und wie dieses 
näher ausgeführt werden soll, wird noch bestimmt werden. 



Kleine Mitteilungen. 

Luftschiffahrts-Ausstellung In London. Die „Aeronautics", das in London 
erscheinende monatliche illustrierte Journal für Luftschiffahrt, hat für Juli nächsten 
Jahres die Organisation einer aeronautischen Ausstellung unternommen, welche eine 
wicht ige Abteilung der Reise-Ausstel lung im Olympia-Etablissement bilden wird. 

Die Aeronautische Gesellschaft und der Londoner Aero-Club sowie eine 
Menge einflussreicher Persönlichkeiten haben ihre Mitarbeit zugesagt. Mehrere 
grosse Drachenflieger, Elugmaschinen. ein kleines Luftschiff, sowie eine Anzahl 
anderer interessanter aeronautischer Artikel sind schon angemeldet, so dass die 
Luftsehiffahrtsausstellung eine der interessantesten in England zu werden verspricht. 

Die Ausstellung wird sich aus folgenden Unterabteilungen zusammensetzen: 

1. Sammlung von Apparaten einschl. Bal lons, Luftschiffen, Drachenfliegern. 
Drachen samt allen dazu gehörigen Gerätschaften, auch diesbezügliche Bücher, 
Photographien, Illustrationen, historische Modelle und Zeichnungen. 

(Die Leser sind gebeten, diesen Teil der Ausstellung zu beschicken). 

2. Handelsausstellung, a) Aeronautische Apparate, Ballons, Luftschiffe, Flug­
maschinen, Drachen, b) Motoren und Propeller, c) Gasfabrikation, d) Instrumente etc. 
e ) Modelle. Gussstücke etc. 

3. Modelle und Zeichnungen (für welche Preise gestiftet sind). 

Zum Unfal l des Ballons „Montanes". Zurückgreifend auf den Artikel über 
d e n Unfall des Ballons .Montanes* während des Gordon-Bcnnett-Preisfl iegens in 
Berl in möchte ich mir gestatten. Ihnen folgende Aufklärung über die Befestigung 
der Reissbahn dieses Ballons zu geben. 

Ich war selbst Zeuge, dass die Rcissbahn dieses F i r n i s ballons mit Gummi­
lösung geklebt worden ist. Die Reissbahn ist niemals darauf eingerichtet gewesen, 
mit Gummilösung auf den Ballon befestigt zu werden, sondern ist stets genäht 
worden. Da nun Firnis und Gummi sich im al lgemeinen schlecht vertragen, das 
heisst bei Wärme etc. sich voneinander lösen, so kann ich mit Leichtigkeit eine 
Erklärung über die Lösung der Reissbahn des spanischen Ballons geben, das 
heisst a lso: 

Die Reissbahn des Ballons .Montanes* war n i c h t genäht, sondern n u r ge­
klebt, und zwar die Gummilösung direkt auf den Firnis, w a s direkt falsch ist. Bei 
dem Hochsteigen des Ballons am folgenden Morgen wurde derselbe stark erwärmt 
und infolgedessen löste sich die Reissbahn von der Hülle, wozu auch schon das 
Gewicht der Rcisslcine beigetragen haben mag, und war daraufhin natürlich eine 
Entleerung des Ballons unvermeidlich. 

Ich selbst habe in Berlin wiederholt auf den Fehler aufmerksam gemacht, 
d iese Reissbahn mit Gummilösung zu kleben, und habe ich sogar noch die Be­
merkung hinzugefügt, dass es sehr leicht vorkommen könnte, dass die Reissbahn 
sich unter diesen Umständen von der Hülle von selbst loslösen könnte. F. Clouth. 

Der englische Luftballon „Mammuth" ist — wie aus Kaikuhnen berichtet 
wird — einige Werst von der Station Abeli der Libau—Romnycr Bahn (im Kownoer 
Gouvernement) niedergegangen. Der Ballon wurde im Korb verpackt auf besagte 
Station gebracht. Da die Engländer dem Vernehmen nach, dem gesetzlichen Verbot 
zuwider, eine photographische Aufnahme des Stationsgebäudes gemacht hatten, 
wurden sie vom Ortsgendarmen zu dessen Chef nach Dwinsk geleitet, von wo aus 
sie nach erfolgter Legitimation ihre Rückreise antreten konnten. Dill. 



Im Frühjahr d ieses Jahres las man in dem auf der Bahnstrecke Mannover-
Soltau gelegenen Dorfe Mellendorf an jeder Strassenecke die Ankündigung eines 

Luitschiffers des Inhaltes, dass dieser Luftschiffer an einem 
mit heisser Luft gefüllten 2000 cbm grossem Ballon hängend 
in die Luit steigen wol le. 

An dem festgesetzten Sonntage versammelten s ich denn 
auch zahlreiche Schaulustige. Der kühne Luftschiffer hatte 
mitten auf einem kreisrunden Platze seinen „Ofen" aufgestellt 
und an zwei entgegengesetzten Punkten der Peripherie zwei 
lange Stangen, die durch ein Seil mit einander verbunden 
waren. Der Ofen hatte quadratische Form, e twa 1.60 m hoch 

T ^ w / / ' r ' ^ - Ä und 1 m breit. Kr hatte auf der einen Seite zwe i Oeffnungen. 
^ r ^ v ' ' - ' * ' S \ v ' e i n e in der oberen Mälftc und die andere über dem Boden. 

F lg . t. D e r O f e n . Zwischen diesen beiden Oeffnungen befand sich im Innern ein 
Rost, auf welchem das zur Feuerung bestimmte Stroh ver­

brannt werden sollte. Als man mit den Vorbereitungen zum Füllen fertig war. 
wurde der Verbindungsstrick der beiden Stangen herabgelassen und durch einen am 
oberen Teile der Hülle befestigten Ring gezogen, worauf man den Strick wieder 
nach oben Hess. Die Ballonhülle war ganz aus Seide (?!) und ohne Netz. 

F ig . 2 . V o r b e r e i t u n g z u r F U l l u n g . F l g . 3 . D a s F ü l l e n . 

Aus Figur 2 
i s t zu ersehen, w ie 
die Füllung be­
werkstell igt wurde. 
Man stülpte den 
unteren Teil der 
Hülle über den 
Ofen und machte 
in diesem Feuer. 

Bei dem jetzt 
nötig gewordenen 
Festhalten war 
die Dorfjugend in 
sehr dankensw erter 
Weise behilflich. F ig . 4 . D e r A u f s t i e g . 

Nach ungefähr 
dreiviertel Stunden 
war die Füllung 
beendet, wie auf 
Abb. 3 zu sehen 
ist. Auf dieser Abb. 
kann man auch 
deutlich die beiden 
Stangen und den 
Verbindungsstrick 

erkennen. DcrKranz 
sollte wahrschein­
lich bei eintretender 
Abkühlung den Fall 
mildern. 



Nach einer Ansprache an die Zuschauer rief der Luftschiffer „Loslassen" und 
stolz erhob sich der Ballon, und mit ihm der an einem Trapez schwebende Aeronaut, 
kegleitet von dem stürmischen Hurra der Menge. 

Bald war das Luftschiff mit seinem Führer unseren Blicken entschwunden, 
«nd ist, wie es später hiess, ungefähr 30 km vom Startplatze entfernt gelandet. 

Eine Fuchsjagd im Ballon. Als Fuchsverfolgung war die interne Wettfahrt 
gedacht, welche die Sektion Düsseldorf des Niederrheinischen Vereins am Sonntag, 
den 15. November, von Krefeld aus eingerichtet hatte. Bei dem wundervollen 
Herbstwetter, das die Fahrt begünstigte, war trotz der Kälte die Zahl der Sport­
freunde, welche sich die Füllung der 8 teilnehmenden Ballons ansahen, recht be­
deutend. Es gab auch genug des Interessanten zu sehen, und die Husarenkapelle 
vertrieb durch ihre munteren Weisen den letzten Unmut über den etwas scharten 
Ostsüdost Bedauert wurden nur die Mitfahrenden, die meist aus Krefeldern bestanden, 
wegen der Kälte, die sie oben in den noch kälteren Regionen auszuhaltcn hätten. 
Diese aber lächelten nur verständnisinnig den Ballonführern zu und liessen sich 
gern etw ras als Helden bewundern. Im geheimen hatten sie nämlich schon längst 
die Fuhrer dieserhalb interpelliert und von ihnen erfahren, dass sie einen wunder­
hübsch warmen Frühlingstag in der Höhe verleben würden, weil bei der herrschen­
den Wetterlage die Temperatur von unten nach oben nicht a b , sondern z u nimmt. 
Die Vorbereitungen unter der Leitung des Herrn Leutnant Stach von Goltzheim 
waren so vortrefflich durchgeführt, dass um 11 Uhr 30 Min. alle Ballons fertig zur 
Fahrt dastanden. Um 11 Uhr 39 Min. erhob sich als Fuchsballon der Düsseldorf I 
und kurz hinterher auf das Kommando des Essener Fahrtcnwartcs, Herrn E. Schrö­
der, im Laufe von 10 Minuten die 7 verfolgenden Ballons. Da der Wind mit etwa 
36 km Geschwindigkeit auf die Zuider See zu wehte, so war von der Sport­
kommission angeordnet worden, dass der Fuchsballon nach 2 ' i Stunden landen 
müsse. Den verfolgenden Ballons war freigestellt worden, falls sie die Fahrt noch 
länger fortsetzen wollten, diese durch eine Zwischenlandung zu unterbrechen, den 
Ort derselben durch Zeugen genau feststellen zu lassen und dann weiterzufahren. 
Da eine ziemlich dichte Dunstschicht bis 700 m hoch die Erde bedeckte, so machte 
der Fuchsballon seinen Verfolgern die Sache nicht leicht. Oft genug verschwand 
er in der Dunstschicht, und wer Aussicht aui Sieg haben wollte, musste die Be­
wegungen mitmachen, um möglichst in seiner Fahrtrichtung zu bleiben. Die Lan­
dung eriolgte in der Nähe von Heimond, die genauen Ergebnisse werden erst noch 
durch die Jury festgestellt, doch ist mit ziemlicher Sicherheit anzunehmen, dass 
Ballon „Prinzess Victoria Bonn" (Führer Paul Meckel, Elberfeld) mit 1200 m Ent­
fernung erster Sieger is t Zweiter wird voraussichtlich „Düsseldorf III" (Führer 
Schulte-Herbrüggen, Essen) mit 1500 m, und Dritter „Bamler" (Führer Oscar Erbs­
löh, Elberfeld) mit etwa 3 km. Die Fahrt war für alle Teilnehmer so interessant, 
dass voraussichtlich auch die interne Wettfahrt, welche die Sektion Essen am 
nächsten Sonntag mit 10 Ballons von Essen aus plant, als Fuchsverfolgung ein­
gerichtet wird. Dr. Bamler. 

J. Schmidt. 



Der Kreisel als Richtungsweiser auf der Erde mit besonderer Berück­

sichtigung seiner Anwendbarkeit in Luftschiffen. 

In der am 19. und 20. November stattgehabten Hauptversammlung der „Schiff-
bauteehnischen Gesellschaft" erregte ein Vortrag \ o n Dr. Anschütz-Kaempfe ;n 
Kiel berechtigtes Interesse. Es handelte sich um eine vom Vortragenden gemachte 
und zur praktischen Brauchbarkeit entwickelte Erfindung, d e n K o m p a s s d u r c h 
e i n e n z u v e r l ä s s i g e r e n R i c h t u n g s w e i s e r z u e r s e t z e n . Bekannt­
lich zeigt der magnetische Kompass keineswegs genau nach Norden, sondern nach 
dem durch Amundsen westl ich von Grönland aufgefundenen magnetischen Nordpol, 
der nicht völlig stabil zu sein scheint. Diese Abweichung der Magnetradel von der 
Richtung nach dem geographischen Nordpol, die Deklination, ergibt bereits gewisse 
Unsicherheiten und notwendige Korrekturen, die sich bei langen Seereisen in west­
östlicher oder umgekehrter Richtung vor allem bemerkbar machen. Viel schlimmer 
aber sind die sich aus der Anwendung von Eisen beim Schiffbau ergebenden Un­
sicherheiten der Richtungsbestimmung durch den Kompass, die sich bei Kriegsschiffen 
infolge der unvermeidlichen Translokation von Eisenmassen an Bord (Geschütze. 
Munition, bewegl iche Geräte und Maschinen) bis zur Unerträglichkeit s te igern: Man 
hat auf Kriegsschiffen beim Vorüberfahren von Panzern Ausschläge der Magnetnadel 
bis zu ISO Grad beobachtet, und selbst das Kreuzen unterseeischer Kabel wi rk t auf 
den Kompass ein. In dieser Notlage verspricht die Anschützsche Erfindung eine Wohl 
tat zu werden; denn die Nordstcllung des Kreiselkompasses wird nicht durch magne­
tische Kräfte hervorgerufen, sondern durch die Rotation eines Schwungkörpers, der 
infolge einer ganz besonderen Aufhängung s e i n e A c h s e p a r a l l e l z u r 
E r d a c h s e s t e l l t . Das Instrument, das in bordmässiger Adjustierung während 
des Vortrages seine Einstellung in den geographischen Norden ausführte, darf als eine 
bedeutende Verbesserung gelten, da nächst Erreichung der Sicherheitsbestimmung in 
der Richtungsbestimmung die schwierigen Kompensationsvorrichtungen gegen die 
schädlichen magnetischen Einilüsse des Schiffskörpers und seiner Ladung in Weg­
fall kommen. : 

Die Idee zu der Erfindung ist bereits 60 Jahre alt. Sie rührt von dem französischen 
Physiker Koucault her, dessen berühmter Pcndclvcrsuch die Umdrehung der Erde 
um ihre Achse sichtbar gemacht hat. Schon Foucaults Genie war auf den Gedanken 
gekommen, dass ein Kreisel, die Möglichkeit seiner andauernden Bewegung voraus­
gesetzt, sich nach einiger Zeit in den Meridian einstellen müsse. Bei der bisherigen 
Unmöglichkeit, die Vorbedingung lange anhaltender Bewegung des Kreisels zu er­
füllen, waren bis zu der Erfindung von Anschütz, welche diese Möglichkeit bringt 
alle Bemühungen erfolglos geblieben. Erst die Entstcnung des Drehstrommotors mit 
Kurzschlussanker hat es ermöglicht, einen Kreisel nach dem System eines Drei-
phasenstrommotors herzustellen, der seine Tourenzahl unbeschränkt lange Zeit un­
verändert beibehält. (An Bord von Kriegsschiifen mit den» Instrument angestellte 
Versuche ergaben eine drei bis vier Stunden anhaltende Rotation.) Die Erklärung, 
warum der Kreisel die Richtung der Erdachse annehmen muss, ergibt sich daraus, 
dass er bis auf die geringe Unterstützungsfläche, die er beansprucht, fast als ein irci 
im Raum schwebender Körper anzusehen ist und doch wegen der Gebundenheit an 
seine Unterlage gezwungen ist, sich der westöstl ich gerichteten Erdumdrehung anzu­
passen, woran andere Widerstände ihn nicht hindern. 

In der an den Vortrag sich anschliessenden Diskussion erwog Professor Schilling, 
der physikalische Berater des Norddeutschen Lloyd, den Nutzen, den alle Transport­
nuttel von der Erfindung, an deren Zuverlässigkeit k mm mehr zu zweifeln ist, geniessea 
werden, u. a. auch die Luftschiffahrt. Der Freiballon kann ohne Besorgnis schäd­
licher Irrungen den magnetischen Kompass weiter benutzen. Anders ist es schon bei 
dem Luttsdiiff. v o i .msveset/ t . dass Eisen oder Stahl zu seiner Herstellung benutzt 



w u r d e n und gegebenen Falles aus irgend welchen Gründen der unmagnetische Nickel­
s t a h l keine Verwendung finden konnte. Als Richtungsweiser hat also die Luftschiffahrt 
vo r l äu f i g geringeres Interesse an dem Apparat. Aber eine noch konstruktiv zu ent­
w i c k e l n d e Eigenschaft desselben verspricht gerade für die Luftschiffahrt von der 
Kröss ten Bedeutung zu werden: Professor Schilling bezeichnete es nämlich als einen 
h ö c h s t wahrscheinlich zu erwartenden Fortschritt in der Konstruktion des Kreisel­
k o m p a s s e s , dass m a n d a r a n d i e g e o g r a p h i s c h e B r e i t e w e r d e a b ­
l e s e n k ö n n e n . Wird diese Voraussicht zur Tatsache, dann hat die Ortsbestim­
m u n g im Ballon Aussicht, die bisherige grösste Schwierigkeit zu überwinden, und es 
w i r d hinfort nur der Zeitbestimmung der Kulmination eines Gestirns bedürfen, um 
d u r c h Chronometer und Tabellen den Ort wahrscheinlich mit zwingender Genauigkeit 
zu best immen. Der Wert dieser Möglichkeit zur Förderung der Luftschiffahrt er­
s c h e i n t unermesslich, wenn man an Nachtfahrten oder Fahrten oberhalb Nebel und 
W-'oIken denkt. A. F. 

Vereinsmitteiiungen. 

Berliner Verein f&r Luftschiffahrt. 

Die ausserordentlich zahlreich besuchte 281. Versammlung des B e r l i n e r V e r e i n s 
f ü r L u f t s c h i f f a h r t am 16. November eröffnete der Vorsitzende, Geheimrat Buslcy, 
mit e inem Nachruf auf die beiden beklagenswerten Opfer der Oktober-Wettflüge, 
Leu tnan t Förtsch und Leutnant Hummel, an deren Untergang im Meere leider kein 
Z w e i f e l mehr sei. nachdem am 15. Oktober 100 km nordwestlich von Helgoland die 
v o m Korbe abgeschnittene Hülle des Ballons „HergcseU* aufgefischt worden ist und 
a n g e n o m m e n werden müsse, dass sich die beiden Luftschiffer auf den Ring gerettet 
und hier, vermutlich in tiefer Erschöpfung, den Tod gefunden haben. Es ist, ent­
g e g e n mehrfach geäusserter Ansichten, notwendig festzustellen, dass der Ballon 
„Hergesel l " ke ineswegs ein abgenutzter, vielmehr ein fast neuer Ballon war, der 
nur drei oder vier Fahrten hinter sich hatte und erst kürzlich getauft war. Die 
le tz te Nachricht von den verunglückten Luftschiffen! selbst ist ein in der Nacht 
v o m 12. zum 13. Oktober aus 2700 m Höhe über Oswanna bei Cuxhaven hcrabge-
w o r f e n e s Telegramm, aus dem hervorgeht, dass sie die Orientierung verloren, aber 
s ich in der Nähe der Küste glaubten. Hiermit stimmt ein am 13. morgens vom Feuer­
schiff der Aussenweser e ingegangenes Telegramm überein, wonach dort ein gelber 
Bal lon mit der als ,Mingenall* gelesenen Inschrift gesehen worden sei. Zwei Stunden 
vorher war von diesem Feuerschiff der amerikanische Ballon .St.Louis" gerettet worden. 
Es ist rätselhaft, weshalb nicht auch der Ballon „Hergesell" die Gelegenheit zur Landung 
benutz te? Hatten seine Insassen das Feuerschiff nicht gesehen oder hofften sie, durch 
den um diese Stunde noch aus östlicher Richtung wehenden Wind verleitet, in e twa 
10 Stunden nach England zu gelangen? Leutnant Förtsch machte seine 26. Fahrt: 
es ist wohl möglich, dass der unternehmende junge Mann und sein Begleiter von 
d iesem Gedanken beherrscht waren, obwohl ihnen wie allen Teilnehmern an der 
Dauerfahrt vor dem Auisticg am Montag von kundigen Meteorologen gesagt worden 
war. es seien rechts drehende Winde zu erwarten. Der gleiche Fehlschluss ist ja 
auch von den Ballons .Bus lcy" und .Plauen" gemacht worden. Wie immer die 
Katastrophe sich erkläre, das Vaterland hat einen tief betrübenden Verlust durch den 
Tod zweier schneidiger, vielversprechender Offiziere erlitten. Der Deutsche Luft-
schifferverband aber verlor zwei treuliche, l iebenswürdige Sportkameraden. 

Zum Neucintritt in den Verein haben sich 11 Herren und Damen gemeldet, 
ihre Aufnahme wurde in den satzungsgemässen Formen vol lzogen. Die Wahl von 



11 Delegierten — die dem Verein zustehende Zahl — zu dem am 5. Dezember in 
Frankfurt a.M. bevorstehenden 6.offiziellen Luftschiffertage ergab die Namen: Buslev. 
Moedebcck, Fiedler. Stade, Eschenbach. Max Krause, Bröckelmann, Kitlisch v. Horn, 
v. Tschudi. Hildebrandt, Cassirer. Als Revisoren der Jahresrechnung wurden die 
Herren Fschenbach und Salle erwählt. — Den durch viele Lichtbi lder erläuterten 
Vortrag des Abends hielt Oberingcnieur Ernst Valentin über .Motoren zum Antriebt 
von Luftschiffen und Flugapparaten*. Die Bestrebungen, so iührte der Redner au\ 
den unverdient »Freiballon* genannten alten Kugelballon, welcher doch im höchsten 
Qrade unfrei und vom Winde abhängig sei, zu einem in Wahrheit freien, vom Winde 
unabhängigen Ballon zu machen, der seine Fahrten selbst best imme, datiere 
mehrere Jahrzehnte zurück. Ganz klar war man sich schon lange über den ein­
zuschlagenden W e g : es galt, die Elemcntarkraft des Windes durch eine anderi 
Kraft zu überwinden. Jedoch in der Luft ist nicht mehr die Möglichkeit gegeben, uie 
auf dem Wasser, zwei Elemcntarkräftc gegeneinander auszuspielen, so blieb nir 
die Hoffnung auf die Maschine. Dampfmaschine mit zugehörigem Kessel war natu-
türlich ausgeschlossen. Auch die Elektrizität, an die man zuerst dachte und die 
tatsächlich das erste Motorluftschiff angetrieben hat, erwies s ich als untaugh." 
teils wegen des grossen Akkutnulatorengewiclitcs, teils wegen deren beschränkten 
Ladefähigkeit, die auf einen grösseren Radius der Bewegung nicht zu rechnen er­
laubte. Da erschien der Automobilmotor. der nicht bloss zu erfüllen versprach. 
für die Luftschiffahrt verlangt wurde, sondern sich für diese fast noch besser n 
eignen schien als für das Automobil. Denn manche für das letztere vorhandener. 
Uebelstünde des Explosionsmotors, die Notwendigkeit des vorherigen Andrehen', 
das verursachte starke Geräusch, die Empfindlichkeit gegen ein beständiges Wechnl-
der Belastungen, kommen für das Luftschiff kaum in Betracht. Vor allem abf­
ie len die Vorteile d ieses Motors seine Benutzung für das Luftschiff nahe: denn er er-
fordert keine Flamme, keinen Kessel mit unter Druck stehender Ladung, er i>: 
selbsttätig in den wichtigsten Funktionen, holt sich seinen Betriebsstoff seihst herbe 
besorgt automatisch die Schmierung, reguliert seine Umdrehungszahl seihst und he-
dari stundenlang keiner Wartung und Ausserbetriebsetzung. Freilich besteht er 
schwerwiegender Nachteil auf Seiten der Verwendung als Luftschih'motor im U N ­
gleich zum Automobil darin, dass ein ze i tweises Stil lsetzen des Motors, das 
Reinigungs- und Reparaturzwecken bei letzterem jederzeit möglich und in jedem rV 
belanglos, beim erstcren aber ganz oder tei lweise unausführbar ist. g3:l'• 
beim Flugapparat, der heim Aussetzen der Motorbewegung jäh zu Boden surr, 
te i lweise beim Motorballon, der beim Versagen seines Motors wil lenlos und /tri. 
„Freiballon* wird. Auch stellt der für das Luftschiff sich eignende Motor seine : i -
sonderen Bedingungen, die für den Automobilmotor nicht in der gleichen Schärfe 
bestehen, nämlich ein nicht zu überschreitendes Maximalgewicht und die Eigen­
schaft, s t e t s bis zur höchsten Grenze der Leistungsfähigkeit beansprucht werde:; / J 
k ö n n e n , und auch selbst erhebliche Schwankungen und Schrägstcllungen bis /u y 
zu e r t r a g e n , o h n e dass d a s Schmieröl die eine Seite des Apparates überschwe-nirr' 
d ie a n d e r e t r o c k e n lässt. Zu einem guten Teile hat die Technik diese verst i rb ' " 
A n f o r d e r u n g e n d e r Luftschiffahrt schon befriedigt, ja, es dari besonders von iranr.v 
s e h e n K o n s t r u k t i o n e n gesagt werden, d a s s man in der Gewichtsverminderung eh-.' 
zu w e i t g e g a n g e n ist und Festigkeit w i e Zuverlässigkeit des Motors hierunter ;« 
l e i den s c h e i n e n . 

Ks w i r d in d e m B e s t r e b e n , d e n Mo to r , auf die Pferdekraft bezogen, vvonie-:-

ich nur 1,20 kg p ro P S s c h w e r zu m a c h e n , übersehen, dass die Gewichtsvermiitde-

r u n g d e s M o t o r s n icht g a n z v o n d e m a n g e n o m m e n e n Einfluss auf d ie Beweglichst, 

d e s Luf tsch i f fes ist. W i e g t e in huiidertpicrdiger Motor z. B. 300 kg und zuzughei 

d e s iLir z e h n S t u n d e n n o t i g e n B e n z i n v o r r a t e s von 270 kg in Summa 570 kg. *" er­

höh t d ie G e w i c h t s v e r n i e h r u n g d e s M o t o r s um 1 a auf 400kg. das CicsamtgeWch: 



doch erst um Vu, nämlich auf 670 kg. Das Verhältnis verbessert sich noch erheb­
lich zugunsten eines nicht zu leichten und entsprechend solider gebauten Motors, 
wenn Benzin für 20 oder 24 Stunden mitgenommen werden soll. Wenig bekannt 
und nicht gehörig gewürdigt ist noch die Eigenschaft jedes Explosionsmotors, dass 
er mit der Erhöhung über den Erdboden an Leistungsfähigkeit verliert. Ein an der 
Erdoberfläche bei 760 mm Luftdruck abgebremster Motor von 33 PS leistet in 
1000 m Höhe bei 670 mm nur 28, bei 2000 m nur 24, bei 3000 m nur 20, hei 4000 m 
nur 16,5 PS. Der Grund liegt in der Verminderung des Luftdruckes, der für den 
Betr ieb des Motors ja eine grosse Rolle spielt. Es folgt hieraus, dass mit Motoren 
betriebene Luftvehikel praktisch wohl immer nur für geringe Höhen nutzbar sein 
werden. Augenblicklich lassen sich im Motorbau für Luftschiffe drei ziemlich scharf 
zu unterscheidende Systeme erkennen: 1. der deutsche normale Automobilrnotor 
2. Motoren, die unter Berücksichtigung der Spezialansprüche der Luftschiffahrt einen 
Uebergang, eine Eortentwickelung des Automobihnotors darstellen, 3. ganz leichte, 
ausschl iessl ich für die Zwecke der Luftschiffahrt beiderlei Gestalt erfundene 
Motoren, das Spezialgebiet der französischen und amerikanischen Konstrukteure. In 
vorzüglichen Lichtbildern und systematisch geordnet führte der Vortragende hierauf 
d iese stark voneinander abweichenden Motorkonstruktioncti vor und gab dazu in 
sehr klarer Weise die nötigen Erklärungen. Er Hess keinen Zweifel, dass wohl noch 
ein weiter Weg zurückzulegen sei bis zu dem vollkommenen Motor, der zuverlässig 
genug sein werde, den jetzigen Notbehelf der mehrfachen Motoren, für den Fall 
e ines Versagens, überflüssig zu machen. Zum Schluss wandte der Redner, die grosse, 
im Zuge befindliche Entwickclung preisend, bekannte Schillersche Worte auf das 
Luftschiff an, welche in dieser Deutung fast einer prophetischen Vorhersage unseres 
grossen Dichters und Sehers ähnlich sind: 

Ein Geist, ein Gott erhebt es sich, 
Entrollt mit einem Mal in Sturmes Wehen 
Der Schwingen Pracht, schiesst brausend himmelan. 
Und eh' der Blick ihm folgen kann 
Entschwebt es zu den blauen Höhen. 

In der sich an den Vortrag anschliessenden Diskussion nahm Major von 
Tschudi den ,Freiballon* gegen dessen in den einleitenden Worten des Redners 
l iegende Herabsetzung in Schutz. Abgesehen davon, dass er .Freiballon" im Gegen­
satz zum .Fesselbal lon* genannt worden, sei er, wie Hunderte von Fahrten be­
wiesen, doch nicht in dem Grade der Willkür der Naturmächte ausgesetzt, dass der 
Wil le des Menschen völlig ausgeschaltet werde. Auch zeige der Vortrag selbst, 
dass der alte Ballon in gewissem Sinne freier sei, als der Motorballon, dem bei 
4000 m Höhe die Hälfte seiner Kraft verloren gehe und der infolge hiervon immer 
auf die niederen Regionen der Luft angewiesen sein werde, während unser alter 
Ballon sich frei bis in die höchsten, dem Menschen zugänglichen Regionen erhebe. 
Auch Oberstleutnant Moedcbeck erkannte keine Notwendigkeit an. in der Benennung 
der Luftvchikcl eine Acnderung eintreten zu lassen. Da sich für den Motorballon 
der Name .Luitschiff" einbürgere, möge man den alten Ballon weiter .Freiballon* 
nennen. Uebrigens sei der Legende entgegenzutreten, dass der Automobilmotor vor 
dem Luftschiffmotor dagewesen sei und letzterer nur eine Anwendung des ersteren 
auf ein verwandtes Gebiet. 

Das Gegenteil sei der Fall; denn 1885 habe Daimler seinen Motor der Luft­
schifferabteilung dringend zur Herstellung eines Motorluftschiffcs angeboten. Damals 
haben auch Versuche damit vor Offizieren der Abteilung auf dem Rummelsburger 
See stattgefunden: allein der Zweifel an der Möglichkeit solcher Anwendung sei 
damals noch allmächtig gewesen. Erst nach diesen vergeblichen Bemühungen habe 
Daimler seine Erfindung nach Frankreich verkauft, wo sie den Anstoss zur Ent­
wicklung der Automobilindnstrie gab. 



Noch machte Oberstleutnant Moedebeck auf einen wesent l ichen Unterschied 
zwischen Schiff und Luftschiff aufmerksam. Die Bewegungen des letzteren seien 
dreidimensional, die des ersteren nur zweidimensional (es sei denn, d a s s man die 
Fähigkeit der Unterseeboote, auch in vertikaler Richtung sich zu b e w e g e n als eine 
Ausnahme von der Regel betrachte). 

Ueber Vereinsfahrten der letzten Wochen berichtete Dr. Broeckelniann. Die 
100. Freifahrt des laufenden Jahres (ungerechnet die 78 Wettfahrten der Bennen-
Woche) wurde am Sonnabend, den 14. November, mit dem Ballon „Flewald* aus­
geführt. Führer Oberleutnant von Gayling, Mitfahrende Rittmeister von Marschelicke 
und Gesandtschafts-Attachc Monck. Der Ballon landete nach siebensti indiger Fahrt 
glatt bei Neumünster. Am Sonntag, den 15., führte Oberleutnant Wissrnarin, der 
hierüber selbst berichtete, den Ballon „Bezold* in Begleitung der Herren Oberleutnant 
Wolff und Rudolf Strauch in 2 3 1 Stunden über Fehrbellin, Pr i tzwalk und de« 
Schweriner See nach der Lübecker Bucht. Die Landung erfolgte 10 km von der 
See entfernt, kurz hinter Wismar beim Oute Barnekow, wo die Luftschiher gastfreie 
Aufnahme fanden. Die erreichte Geschwindigkeit von 84 km in der Stunde war 
die bedeutendste in diesem Jahre geleistete. In denselben Stunden fuhr der Ballon 
„TschudP, geführt von Architekt Otto Müller, dem sich die Herren Gcricke und 
Klein angeschlossen hatten, 500 km weit bis Viborg (Jütland). Um 9 Uhr 14 vor­
mittags in Schmargendorf aufgestiegen, kam der Ballon schon um 11 Uhr 46 an die 
Ostsee, kreuzte in 700 m Höhe die See und die Insel Fünen und landete um 4 Ihr 
auf dem Festlandc in der Nähe der nördlichsten Querbahn Jütlands mit noch acht 
Sack Ballast. Die Landung war nicht ganz sanft, es mussten, um den Ballon frei­
zumachen, drei Eichen gefällt werden. Auch bei der Dauerfahrt der Ben nett-Woche 
war Architekt Müller, damals Führer des Ballons „Pommern*, in Jütland zur Erde 
gekommen. Das grösste Interesse erregte die Schilderung des Referendars Sticker 
von seiner in Begleitung des Fabrikanten Munzing-Plauen ausgeführten Balloniahrt 
von Bittcrfeld bis nach Nordfrankrcich und zurück von Paris bis zum Zuyder See. 
Die Fahrt begann mit dem Ballon „Berlin* am 8. November, nachmittags 5 Uhr 4S. 
und endete am 9. um 5 Uhr 30 nachmittags. Sie ging über Eisenach. Fulda, den 
Taunus. Caub am Rhein, die Mosel, Trier, die Südabhänge der Ardennen. Reims 
(wo eine Depesche herabgeworfen wurde) bis zu den Fluren der Norinandie. In 
Paris von dortigen Sportfreunden aufs l iebenswürdigste empfangen, wurde hei in­
zwischen völl ig veränderter Windrichtung Herrn Sticker zugeredet, mit dem Ballon 
nach der Heimat zurückzukehren. Alle entgegenstehenden Hindernisse wurden mit 
Hilfe des auch am Gordon-Bennett-Rennen beteiligt gewesenen Herrn Carton über­
wunden, und am 13. November, nachmittags 5 Uhr 30 von Paris aus die Heimreist 
angetreten. Doch der Wind erwies sich als nicht zuverlässig west l ich, so dass die 
Flugrichtung sich von Reims aus nordlich wandte. Es wurden Maubeugc, Brüssel 
Meehcln überflogen, und nach einem vergeblichen Versuch, in höheren Schichten zur 
Heimat lenkende Strömungen zu finden, um 2 Uhr 30 nachmittags am Südcndc de* 
Zuyder Sees gelandet. Die Pariser Freunde konnte Herr Sticker mit einem tk-
schichtchen erfreuen, das ihm vor einigen Monaten bei einem Wettflug von Paris 
aus, an dem er tei lgenommen, begegnet war. Es ist charakteristisch für die 
Schlichtheit und Ehrlichkeit französischer Landlcute. Der Ballon war aui einen 
Acker niedergegangen, und Herr Sticker forderte den herbeikommenden Besitzerau.. 
den angerichteten Schaden abzusehätzen und seine Entschädigungsforderung "u 

stellen. Es wurden 10 Francs verlangt und bezahlt: am nächsten Morgen ar*-r 

reichte der Bauer 5 Francs zurück, denn er habe sich überzeugt, der Schaden se 
mit der Hälfte vollaui bezahlt. Ar* 



Aero-Club du Sud-Ouest. 

Bordeaux, den 7. Dezember 1<»08. 

Die Erfolge auf dem Gebiete der Luftschiffahrt und die Fortschritte in der Er­
oberung der Luft wurden in Frankreich, zumal aber, von Paris abgesehen, in der 
sportfreundlichen Hauptstadt des Südwestens Frankreichs von jeher von lebhafter An­
teilnahme begleitet. Wie sehr aber die Bestrebungen auf diesem Gebiete, die ver­
schiedenen Versuche der Lösung des in Frage stehendc.i Problems allgemeines Inter­
esse erregen, erhellt mit voller Klarheit aus der Tatsache, dass hier das Bedürfnis 
empfunden wurde, öffentliche Unterrichtskurse über lenkbare Luftschiffe und Flug­
maschinen einzurichten. Vom 18. Dezember ab wird Professor Marchis allwöchent­
lich, abends, im grossen Hörsaale der wissenschaftlichen Fakultät Vorträge nach fol­
gendem Programm halten: 

Die Fortschritte auf dem Gebiete der Lufteioberung: Montgolner Charles. 
Oberst Renard, die Brüder Wright, die Brüder Voisin. 

Die Gesetze der senkrechten Bewegungen der Luftschiffe. 
Ballons mit gleichbleibendem Raumgchalt, mit gleichbleibendem Gewicht, mit 

innerem Ballonett. 
Die theoretischen Gesetze des Luftwiderstandes 
Wesentliche Bedingungen für die Lenkbarkeit der Luftschiffe. Die Lehrsätze 

des Oberst Reuard. 
Antrieb der Luftschiffe. Die Schraube. 
Der lenkbare Ballon. Antriebswiderstand, Standsicherheit. Schiefläge, Bau­

arten. Herstellung der Füllgase. Die verschiedenen Typen lenkbarer Ballons: 
„Lebaudy", ..Patrie", „La France", „Ville de Paris", „Bayard-Clement", „Parscval", 
„Gross", „Zeppelin". 

Die „ A c r o p l a n e " . Bauarten. Standsicbcrheit in der Längs- und 0»erebcnc. 
Wendungen. Leichte Motoren. Motoren: Antoinette Esnault-Pelterie, Renault. Far-
cot usw. Die verschiedenen Typen: Eindecker, Zweidecker, Dreidecker. Die Flieger: 
Bleriot, Esnault-Pelterie. Wright, Voisin, Farrnan usw. 

Wie man sieht, ist man in Frankreich eifrig darauf bedacht, sich den ersten Platz 
auf diesem Gebiete zu wahren, und zweifellos soll durch Unternehmungen wie diese 
Vorträge nicht nur dem Zweck gedient werden, weiteren Kreisen Belehrung über die 
jüngste Errungenschaft des Mcnschcngcistes zu bieten, sondern auch für Ferner-
stehende ein Ansporn geschaffen werden, sich praktisch auf diesem neuen Gebiete zu 
versuchen. ( M. H. 

Totenschau. 

Ein trüber Schatten ist auf den Abschluss des diesjährigen Gordon-Bcnnett-
Wet tbewerbes gefallen, unsere Mitglieder, die Leutnants F ö r t s c h und H u m -
m e 1 sind seit dem 12. Oktober verschwunden, und kann ein Zweifel nicht mehr 
bestehen, dass diese beiden lebenssprühenden jungen Männer ein tragisches früh­
zeit iges Ende in den Wellen der Nordsee gefunden haben. 

Die aeronautische Laufbahn Leutnants F ö r t s c Ii im 4. lothringischen Infan­
terie-Regiment Nr. IM\ der beim Luftschifferbataillon ausgebildet worden war, ist 
eine zwar nur kurze, deshalb aber doch sehr ehrenwerte gewesen. Als tatkräftiges 
Mitglied des Fahrtenausschusses unseres Vereins hatte er allein innerhalb zweier 
Jahre 25 Führerfahrten gemacht. Leutnant H u m m e l , vom zweiten rheinischen 
Husarenregiment Nr. 9, gehörte unserem Verein erst seit kurzer Zeit als Mitglied 
an. Dass aber auch sein Name als Aeronaut bald innerhalb des deutschen Luit-



schifferverbandes bekannt werden würde, liess sein reges Interesse an der Aeronau-
tique bereits voraussagen. 

Wie die Betätigung der Hochtouristik jährlich ihre Opfer fordert, so kam 
auch unser ihm in mancher Beziehung verwandter und gleich wagemut iger Sport 
von einem solchen Tribut an das Schicksal nicht immer befreit bleiben. Nicht 
weniger als der Bergsport stählt dafür auch er Mut und Unternehmungsgeist. 

Im engeren Kreise unseres Vereins, wie in den weiteren des Verbandes 
werden die Dahingeschiedenen in der Erinnerung weiter leben, wenn auch nur ii 
der Schrift der Trauer, so stehen doch ihre Namen in der Oeschichte der Luft­
schiffahrt Ehrerbietung heischend und unvergesslich für alle Zeit. 

Bucherbesprechungen. 

Zeppelin, Die Luftschiffahrt. 157 Seiten, 4 Doppcltafeln und zahlreiche Abbildunsen. 
Preis geh. 1,60 M., geb. 2 M. Stuttgart, Franckhsche Verlagshandlung 

Der Büchermarkt wird gegenwärt ig von einer Hochflut von Büchern über 
Luftschiffahrt überschwemmt, und man kann von ihnen wohl sagen, es ist nicht alles 
Oold, was glänzt. Gerade die alles umfassenden Bücher werden oft vom Unver­
stand kompilatorisch zusammengestellt. Das vorl iegende Buch gehört zu den besten, 
die das Jahr 1908 in Deutschland hervorgebracht hat. Es ist dies wohl hauptsach­
lich dem Umstände zuzuschreiben, dass der Verlag es verstanden hat, für einzelne 
Gebiete besondere Fachleute zu gewinnen. Es beginnt unser bekannter Sportsmann 
H a c k s t e t t e r mit einer lieblich geschriebenen Geschichte der Luftschiffahrt 
Einzelheiten derselben sind zwar nicht ganz zutreffende Legenden, indes müssen 
wir das dem Verfasser nachsehen, der offenbar kein streng historisches Werk damit 
schreiben wollte und den Fäden der Geschichte auf ihre geheimen Urquellen nicht 
nachzuspüren brauchte. 

Die freie Luftschiffahrt von Oberleutnant M i c k e I, aus eigensten Erfahrun«en 
geschöpft, liest sich frisch und unterhaltend. Weniger gelungen ist das Kapitel 
„Der unstarre Militärballon oder Fesselballon" von Dr. P a u l S c h u l z e - ( i á rde ­
l e g c n. Schon die neue Erfindung „unstarrer Militärballon", die doch ganz über­
flüssig war, criüllt mit einigem Abscheu, und wenn man dem Inhalt weiter nach­
geht, finden wir die bei einem noch längst nicht ausgestorbenen Geschlecht in 
Deutschland vorherrschende Neigung, nach Möglichkeit die fremde Intelligenz der 
deutschen voranzustellen. So hebt der Veriasser wesentl ich den Drachenballon des 
Engländers Archibald Douglas hervor und geht sogar soweit , die bekannten Trichter 
am Drachenschwanz als „Archibaldschc Trichter" zu bezeichnen. Fehlerhaft ist es. 
wenn er die Feststellung der Brauchbarkeit von Drahtkabeln erst mit der Verwen­
dung von Drachen in Verbindung bringt, er Übersicht dabei, dass die prenssische 
Militärluitschiffahrt seit ihrem Entstehen im Jahre 1884 nur allein Drahtkabel ver­
wandte und die besten Arten durch ihre jahrelangen mühevollen Versuche fest­
gestellt wurden. G r a f v. Z e p p e l i n j u n i o r hat dann über das Zeppclintufi-
schiff ein flott geschriebenes Kapitel mit manchen beachtenswerten Details in bezug 
auf die Konstruktion wie auf gemachte Erfahrungen geliefert. Diese Darstellung 
kann man bei den nahen verwandtschaftl ichen Beziehungen des Verfassers zum 
Erbauer als authentisch betrachten. Auch die sich daran anschliessenden Kapitel 
„Zeppelin 1908" von Oberingenieur Siegfrid Hartmann, „Eine Fahrt ins Reich der 
Lütte mit dem grossen Zeppelin" von Emil Sandt, „Der lenkbare Parseval-Balk>n" 
von Oberleutnant a. D. Ste'ling und „Das halbstarre System" von S. Hartmann sind 
sachlich und lehrreich dargestellt. Bei dem letzten Kapitel „Die Flugmaschine" von 
Regierungsrat J. Hoimann sollten wir meinen, dass das Verdienst der Wright Bro-



thcrs heutzutage doch wohl weit über jene Anfangsleistung von Santos Dumont am 
12. November 1906 steht. Und was berechtigt uns, heute noch daran zu zweifeln, 
dass die beiden Amerikaner bereits 1904 den Motorflug tatsächlich erfunden hatten? 
Wir hatten es ihnen damals nicht geglaubt, weil sie ihre Erfahrungen ganz geheim 
hielten. Heute haben wir alle Veranlassung, ihnen volle Gerechtigkeit widerfahren 
zu lassen. 

Bis auf diese angedeuteten kleinen Mängel ist das Buch ein recht gutes, auch 
die Ausstattung ist eine würdige. H. W. L. Moedebeck. 

Wilfrid de Fon vielle et Georges Besançon, directeur de «l'Aérophile", Notre Flotte 
Aérienne, Paris, Gauthier-Villars, Imprimeur-Libraire, Quai des Grands 
Augustins 55. Paris 1908. 234 Seiten Oktav mit zahlreichen Abbildungen. 
Preis 6,50 Eres. 

Die beiden in der aeronautischen Welt allgemein bekannten Verfasser geben 
e ine volkstümlich geschriebene Entwickclungsgeschichte der Luftschiffahrt. Der 
T e x t wird durch keine Formel für den Laien unangenehm unterbrochen, er ist im 
Gegentei l mit recht vielen Bildern geziert. Insbesondere haben sich die Verfasser 
auch bemüht, zu versuchen, dem Zeppelin-Luftschiffe, dem Parscval- und dem Militär-
Luftschiffe gerecht zu werden. Wunderbar berührt es uns nur, dass sie alle als 
„ les émules du Lcbaudy", als Nacheiferer Lcbaudys hingestellt werden, während 
unseres Wissens eher umgekehrt die Gebrüder Lcbaudy als Nacheiferer des Graten 
v. Zeppelin genannt werden könnten, der bereits 1900 mit seinem Luftschiff über 
dem Bodcnsce experimentierte, zu einer Zeit, als eigentlich noch niemand wusste, 
wer eigentlich die Gebr. Lcbaudy seien, geschweige denn etwas von ihrem Luft­
schiff, dessen Bau erst im Jahre 1902 bekannt wurde, und dann 1903 versucht wer­
den konnte. — Das Buch ist im übrigen recht fesselnd geschrieben und kann nur 
bestens empfohlen werden. Mdk. 

Die Eroberung der Luft Continental Caoutchouc- und Gutta-Percha Compagnie, 
Hannover. 
Wir sind gewohnt, von der oben erwähnten Firma nur Primaware zu be­

kommen und in ihrer Ausstattung kann die vor uns liegende kleine Broschüre gewiss 
als Musterbüchlein hingestellt werden. Der Inhalt zeigt uns, wie der „Continental-
Ballonstofi" sich den Weltmarkt so ziemlich erobert hat, indem bisher alle Luftschiüe 
von bekannten Namen und Leistungen aus diesem Stoff gefertigt worden sind. 

Leider ist in dem Büchelchen ganz vergessen worden zu erwähnen, dass die 
Gesellschaft diesen Ballonstoff in erster Linie der p r e u s s i s c h e n L u f t ­
s c h i f f e r - A b t e i l u n g verdankt, denn in dieser sind unter dem damaligen Major 
B u c h h o l t z die Versuche gemacht worden, welche zu dem aeronautischen Aller-
weltsstoff von heute geiührt haben. Die Luftschifferabteilung, welche von Anbeginn 
seit dem Jahre 1884, mit gummierten Stoffen gearbeitet hat, gab der „Continental" 
e twa im Jahre 1887 den Auftrag, jenen Stoff für ihre Militärballons zu liefern. Mit 
Hilfe der technischen Einrichtung der grossen Fabrik ist denn in steter Zusammen­
arbeit mit der Luftschifferabteilung der Ballonstoff weiter entwickelt worden; das 
wird ja auf Seite 6 leichthin angedeutet, aber doch in einem Sinne, als ob die Initiative 
und das Hauptverdienst auf Seiten der Fabrik läge. Zur Aufklärung der Wahrheit 
müssen wir aber hier aussprechen, dass die Verhältnisse so liegen, wie wir sie dar­
gelegt haben. Die Verdienste der Fabrik, die man seinerzeit für würdig erachtet 
hat, den Ballonstofi zu liefern und die ihn ihrerseits auch technisch verbessern 
konnte, werden dadurch in keiner Weise herabgewürdigt. M o e d e b e c k . 

Eroberer der Lüf te — Zeppel in , ihr Beherrscher . Von E. P. A. R o l a n d 
Geschichte und Entwicklung der Luftschiffahrt bis zur jüngsten Zeit, der Jugend 
geschildert Mit 6 Tonhildern, 1 Bildnis Zeppelins und 45 Textabbildungen. 8°. 



Loewcs Verlag Ferdinand Carl, Stuttgart. Preis: ( leschenkausgabe eleg geb. 
M. 3.—; Volksausgabc hübsch geb. M. 2.—. 

Für die Entwickclung unserer Luftschiffahrt ist es von grosser Bedeutung, 
dass der Jugend wahrheitsgetreue und fesselnd geschriebene Bücher über ihre 
Materie und über diejenigen, welche diese Materie zu einem der bedeutendsten 
modernen Kulturfaktoren gestalten, in die Hand gegeben werden. Das vorliegende, 
nebenbei recht hübsch ausgestattete Buch entspricht allen diesen Anforderungen und 
sei daher als Weihnachtsgabe bestens empfohlen. Mck. 
Cave te ! Von F m i l Sa t id t . Eine Geschichte über deren Bizarrcricn man nicht 

ihre Drohungen vergessen soll. Mit einer handschriftlichen Wiedergabe des 
Graf Zeppelinschen Geleitwortes pp. Volksausgabe. 18. Auflage. 

Was gut ist, empfiehlt sich von selbst, und wenn ein Roman in so kurzer Zeit 
von 2 Jahren 18 Auflagen erlebt, muss er gut sein. Emil Sandt hat es eben ver­
standen, in seinen Roman eine Reihe von Zukunftsproblemen der Luitschiffahrt 
hineinzuflechten und in anregender geistreicher Weise zu besprechen. Jeder der 
sich nur cinigermasseu mit der Luftschiffahrt angefreundet hat, muss Cavete gern 
lesen. Es ist eigenartig und es ist schön. Mck. 
Ernst Arnold, Zeppelins Kampf und Sieg. 168 Seiten Oktav, mit zahlreichen 

Abbildungen. Stuttgart. Verlag Levy & Müller. 
Arnold hat eine äusserst ansprechende Art, die letzthin erlebten grossen Er­

eignisse auf dem Gebiete der Luftschiffahrt fesselnd und wahrheitsgetreu zu 
schildern. Er will die deutsche Jugend in den heldenmütigen Kampf des Grafen 
Zeppelin um die Durchführung seiner epochemachenden Ideen einführen. Man muss 
sagen, es gibt kaum ein passenderes Motiv für einen edlen erzieherischen Zweck 
wie das von Arnold gewählte. Wir werden unsere heranwachsende Jugend zu 
Weihnachten mit diesem köstlichen Buche glücklich machen. Mck. 

Franz N. Fe ldhaus. Deutsche Erfinder, Bilder aus der Vergangenheit. Heimatliche 
Handwerke und Industrien. Mit 75 Abbildungen nach den Originalen von Anni 
Oppenheim. 210 Seiten. Verlag Georg W. Dietrich, München. 

Das streng historische Buch ist äusserst interessant und anregend geschrieben. 
Wir lesen darin von Erfindern, welche schliesslich zu grossen Erfolgen empor­
gekommen sind, aber viele, wie z. B. der Frhr. v. Drais, Erfinder des Zweirades, haben 
Zeit ihres Lebens nur Verkennung und Zurücksetzung erlitten. Das hübsche Buch 
schliesst mit der Luftschiffahrt, mit Graf v. Zeppelin und Carl Buttelstedt. Mck. 

S. Majestät der Kaiser Franz Josef von Oesterreich-Ungarn hat dem Geheimen 
Reg.-Rat Professor Dr. A s s m a n n , Direktor des Kgl. preussischen aerologischen 
Observatoriums in Lindenberg und dem Geh. Reg.-Rat Professor B u s l c y , Vor­
sitzenden des Deutschen Luftschiffer-Verbandes, das Comturkreuz des Franz-Josef-
Ordens verliehen. 

Hauptmann D i e t e I wurde zum Kommandeur der Kgl. Bayr. Luftschiffer-
Abteilung ernannt. 

Personalien. 



Illustrierte Aeronautische Iflitteilungen. 

JMI. Jahrgang. 30. Dezember 1908. 26. Heft 

Ein Beispiel für die Verwendung des Luftschiffes 

in der Aerologie. 
Von H. "".Mas. 

Die Aerologie hat bisher als Hilfswissenschaft für die Luftschiffahrt 

gedient, ja, man kann sagen, dass sie durch Auslotung der Luft viel zu 

den jetzigen Erfolgen in der Luftschiffahrt, vielleicht sogar zum Teil zu 

der Wiederaufnahme der Versuche beigetragen hat. Denn wenn man alte 

Werke über Luftschiffahrt durchblättert, so findet man viel merkwürdige 

Vorstellungen über die Verhältnisse in den höheren Regionen. Es sollen 

dort z. H. Wirbelwinde vorhanden sein, die jedes Luftschiff sofort vernichten 

müssen. Jetzt sind die Luftschiffe über das erste Versuchsstadium hinaus; 

sie dienen bereits dem Sport und sind für militärische Zwecke in Aussicht 

genommen. Auch das Vermessungsluftsehiff hat bereits von F i n s t e r -

w a l d e r seine Aufgabe zuerteilt bekommen. Nur an die Umkehrung des 

bisherigen Verhältnisses zwischen Aerologie und motorischer Luftschiffahrt 

ist noch nicht gedacht worden. Und doch wird das Luftschiff hier eine 

Lücke in der Forschung auszufüllen haben. 

Es scheint zu Anfang, als ob man das Luftschiff in der Aerologie 

nicht brauchen wird, denn man hat ja andere Methoden genug, um die 

Luft bis in die grössten Höhen auszuloten: der Freiballon, der Pilotballon 

und der Drachen erscheinen als ausreichend. Aber wenn man das Ergebnis 

der mit diesen Forschungsmitteln herabgebraebten Resultate näher ansieht, 

so findet man, dass sie eigentl ich nur einzelne Sonden im Luftmeere vor­

stellen. Nur ein dünner Faden der Luft in senkrechter Richtung ist 

erforscht, oder wenn man genau sein will, zwei derart ige, einer bei dem 

Aufstiege, der andere bei dem Abst iege. Von einer wirklichen Raum-

meteorologic sind wir noch wei t entfernt. 

Die Meteorologie der älteren Schule kannte horizontale Schichten, 

die neuere Aerologie brachte Luftsonden hinzu. Eine wirkl iche Raum-

meteorologie kann uns nur das Luftschiff liefern, da wir nur mit diesem 

zu allen Teilen der Luft gelangen können und der Entstehung des Wet te rs 

bis in alle Winkel unserer Atmosphäre, der grossen Wetterfabrik, nach­

zuspüren irn stände sind. 

Im Folgenden soll ein Beispiel gegeben werden, das uns eine Aufgabe 

des Luftschiffes vor Augen führt. 

Am 20. Februar zeigte ein Drachenaufst ieg, der vom aerologischen 

Observator ium damals noch in Reinickendorf — ausgeführt wurde, 

eine eigentümliche Erscheinung: Die Temperatur sank nämlich in 1000 m 
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Höhe im Laufe von kaum einer Stunde um fast vol le 6 Grad, wahrend 

sie am Erdboden um vol le 2 (Irad zugenommen hatte. Gleichzeit ig mit 

d iesem Umschlage zog eine schwere W'olkeiibank heran. Die beigefügte 

Zustandskurvc zeigt in der üblichen Art (Aufst iegstemperaturen bezw. 

Feuchtigkeiten stark, Abst icgstcmperaturen schwach ausgezogen) die Zu­

stände in der Atmosphäre während des Auf- und des Abst ieges. Die 

Wolken selbst wurden durch den Drachen leider nicht erreicht, aber nach 

dem ganzen Aussehen derselben, die typische Stratocumuli darstellten, 

ist es in hohem Grade wahrscheinl ich, dass an der Obergrenzc der 

Wolken starke Tcmperaturzunalmie war. Letztere zeigt sich übrigens 

auch schon hei dem Aufstiege angedeutet. Wenn man Linien für die 

gleiche Temperatur in einer senkrechten Schicht nach dieser Zustands-

kurve entwerfen w iirde, so würde man finden, dass diese Isothermen unter 

den Wolken fast senkrecht verlaufen. Cs erscheint nun fast als selbst­

verständlich, dass diese steilen Isothermen bis über die Wolken reichen, 

vor der Wolkenbatik vorbeilaufen und sich mit den entsprechenden Lünen 

gleicher Temperatur über den Wolken, die ja w ie wir w issen - fast 

horizontalen Gang haben, vereinigen. Die Wolken selbst würden dann 

einen Kältekern darstellen. 

W ie sich die Temperaturen vor und über einer solchen Wolkenbaitk 

darstel len, können wir aus einem anderen Aufstieg ersehen, bei dem es 

gelang, über die Wolken zu kommen. Es handelt sich in diesem Falle 

allerdings nicht um hohe Wolken, sondern um Nebel. Wir sehen hier 

deutlich, besonders bei den Isothermen. 9, N ' S. 8 und 7 Grad, dass diese 

vor den Wolken steil abtallen und sieh oben mit den Linien gleicher 
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Temperaturen vereinigen. In den unteren Schichten müssen sie natürlich 

nach rückwärts umbiegen. Das Diagramm ist nicht in der üblichen Weise 

dargestellt, nämlich, dass die Zeiten von links anfangen und nach rechts 

weiterlaufen, sondern, da die Luttschicht sich von West nach Ost ver­

schob, ist West in der üblichen Weise links und Ost rechts angenommen. 

Die Zeiten laufen also rückwärts und das Diagramm gibt einen Schnitt 

durch die Atmosphäre von West nach Ost. 

Worauf besonders hier hingewiesen werden soll ist. dass es scheint, 

als ob vor den Wolken genau in derselben Weise eine Temperaturzunahme 

stattfindet, wie über den Wolken, vorausgesetzt, dass eine solche in diesem 

Falle überhaupt vorhanden ist. Das letztere Diagramm steht nun durchaus 

nicht so sicher da. wie man nach der Zeichnung annehmen sollte. Viel­

mehr sind die Kurven nur nach einem Auf- und Abstieg, der zwischen 

4 und 6 stattfindet, konstruiert und vielfach interpoliert. Ein Teil der 

Kurve kann daher recht gut anders, als gezeichnet, verlaufen. Die Auf­

stiege mit Drachen. Fesselballon. Freiballon können hiernach nur Zufalls­

resultate geben nach 2 Richtungen. Erstens wird es immer ein Zufall se in , 

ob man bei einem Aufs t ieg derartig geschilderte Zustande antrifft, und 

zweitens, ob die Ballons die Wolken so schneiden, dass wirklich genaue 

Resultate erzielt werden können. Von diesem Zweifel kann uns lediglich 

das Luftschiff freimachen, mit dem wir jeden Teil der Wolken, und zwar 

so oft. a ls es uns zur Sicherung der Resultate nötig erscheint, untersuchen 

können. 

Das war ein Beispiel. Man konnte noch mehrere ähnliche Beispiele 

aufstellen, aber zum näheren Daraufcingehen fehlt das Material. Es soll 

nur noch auf eines kurz hingewiesen werden: es ist nämlich durchaus nicht 

sicher, ob die Wolken direkt mit der Windgeschwindigkeit fliegen, es 

scheint vielmehr, als ob ein Teil von Wolken eine Eigenbewegung hat. 

Damit soll etwa durchaus nicht gesagt sein, dass die Wolken selbst relativ 

zur umgebenden Luft Bewegung haben, sondern, dass die Wolke sich 

an einer Seite auflöst und an der andern Seite neu bildet, wie das ja sehr 

oft in ( jebirgsgegenden, an Kämmen oder tüpfeln beobachtet wird. Die 



Wolke selbst scheint still zu stehen, trotzdem unter Umständen ein starker 

Wind durch diese hindurch zu pfeifen scheint. Diese Erscheinung ist ja. 

wie allgemein bekannt, durch die Meteorologie mit Hilfe des vor den Bergen 

aufsteigenden und hinter den Bergen sich senkenden Luftstromes erklärt. 

Aber auch in der freien Atmosphäre scheinen derartige Eälle vorzukommen, 

denn es ist bei Ballonfahrten beobachtet worden, dass ein Ballon eine 

Wolke horizontal durchsetzte, was natürlich nicht anders erklärt werden 

kann, als dass die Bildung und Auflösung der Wolke fortschreitet. Auch 

hier kann nur das Luftschiff eingreifen und mit Sicherheit feststellen, bei 

welchen Wolkenarten derartige Veränderungen eintreten und wie gross 

die Geschwindigkeit der Wolke ist. Was für eine grosse Bedeutung diese 

Untersuchungen hätten, ersieht man daraus, dass in einem ganzen Jahre 

nach den Wolkenbcobachtiingen die Windgeschwindigkeit in verschiedenen 

Höhen gemessen wurden und dass eine Sichcrstclhmg bezw. eine Be­

richtigung der dort gefundenen Resultate von der grössten Bedeutung wäre. 

Die Erfordernisse nun, die man an ein meteorologisches Luftschiff 

stellen muss, sind naturgetnäss wesentl ich andere, als die eines militärischen 

oder Sportfahrzeuges. In erster Linie muss es sehr hoch steigen können; 

vorläufig dürften Höhen bis zu 4 bis 6000 m ausreichen, solange es sich 

nur um die Erforschung der niederen und mittleren Schichten handelt. 

Eine grosse Eigengeschwindigkeit des Luftschiffes ist nicht nötig, 

denn es scheint überflüssig, mit grosser Geschwindigkeit das Forschungs­

gebiet zu durchfahren, im Gegenteil, die Untersuchungen werden besser 

und sicherer ausfallen, wenn die Ortsveränderung nicht zu schnell geschieht. 

4—5 Meter per Sekunde dürften genügen. Oes weiteren muss das Luft­

schiff bei jedem Wetter aufsteigen können, denn wir wollen ja keine 

Schönwetter-Aerologie treiben. Es muss unter Umständen auch bei Sturm 

fahren können, und da wir bisher nun den Luftschiffen nicht solche 

Geschwindigkeit geben können, dass sie bei Sturm wieder nach ihrem 

Aufstiegsortc zurückkehren können, so müssen sie wie ein gewöhnlicher 

Freiballon landen und zurücktransportiert werden können. 

Sehen wir uns unter den Luftschiffen um, so finden wir, dass von 

allen bestehenden Typen das Parseval-Luftschiff sich arn besten nach 

seinem Grundprinzip dazu eignen wird. Um es für Forschungszwecke 

noch brauchbarer zu machen, würde es völlig genügen, ihm einen leichteren 

Motor zu geben, wodurch Höhersteigen und längere Fahrtdauer gewähr­

leistet würde. Die Technik unserer Luftschiffe ist jetzt fortgeschritten 

genug, um sie in den Dienst der meteorologischen Forschung zu stel len 

und Aufgaben für sie sind genug vorhanden. 



Die Stellungnahme deutscher Ingenieure 

zu dem Projekt des Grafen von Zeppelin, betreffend den Bau lenkbarer 

Luftschiffe, im letzten Jahrzehnt des vorigen Jahrhunderts. 

zeichnete Auffassung im Interesse der geschichtlichen Wahrheit richtig zu stellen. 
Es kann einem Zweifel nicht unterliegen, dass eine solche Richtigstellung ganz im 
Sinne des Grafen v o n Z e p p e l i n gelegen ist. Es tut den ausserordentlichen Ver­
diensten des hervorragenden Mannes, der mit zäher Ausdauer und mit dem uner­
schütterlichen Wagemut des Soldaten sein Ziel unentwegt verfolgt hat. keinen 
Eintrag, wenn irrtümliche Auffassungen beseitigt werden, die unbeabsichtigt und 
nur aus nicht genügender Kenntnis der tatsächlichen Verhältnisse entstanden sind. 

Geschichtlich ist folgendes testzustellen: 

Am 6. Eebruar 1896 hielt Graf v o n Z e p p e l i n im W'ürtteinhergischen Be-
zirksverein deutscher Ingenieure in Gegenwart Sr. Majestät des Königs von 
Württemberg und von 435 Mitgliedern und Gästen einen Vortrag über seine .Ent­
würfe für lenkbare Luftschiffe*, der in dieser Zeitschrift 1896. S. 408 u. f., mit der 
stattgehabten Erörterung veröffentlicht ist. Er berichtete zunächst über das, was 
andere vor ihm auf diesem Gebiete geleistet haben, und verwies dabei namentlich 
auf das von den Hauptleuten K r e b s und R e n a r d in den französischen Militär­
werkstätten zu Chalais-Mcudon hei Paris erbaute lenkbare Luftschiff . L a 
E r a n c e " . In bezug auf dieses Fahrzeug, welches bei allen Erörterungen mit 
Recht einen wesentl ichen Stützpunkt Zeppelins bildete, bemerkte der Vortragende 
wörtlich: 

„Dieses hat in den Jahren 1884 und 1885 durch eine Reihe von Fahrten, bei 
welchen es selbst bei ziemlich starkem Winde an seinen Ausgangspunkt zurück­
kehrte, jeden Zweifel an der Lenkbarkeit solcher Fahrzeuge auch bei den Un­
gläubigsten beheben müssen. 

Von vollem Nutzen konnte .La France - aber wegen zweier wesentlicher Mängel 
noch nicht sein: 1. war ihre nur vorübergehend erreichte grösste Geschwindigkeit 
von 6.5 m/sk gegenüber namentlich in den höheren Luftschichten häufigen Luft­
strömungen nicht ausreichend: 2. Messen sich mit der ohne Uebcrlastung nicht zu 
verlängernden Betriebsdauer ihres Elektromotors von höchstens P i Stunden keine 
Fahrten in solche Feme ausführen, dass sich die Anwendung eines so grossen und 
kostspieligen Apparates gelohnt hätte. 

An dem Tage, an welchem ein Fahrzeug gebaut sein wird, das die Eigen­
schaften der .La France" besitzt, aber diese beiden Hauptmängel glücklich über­
windet, ist das Problem, ferne, in beliebiger Richtung liegende Ziele durch die Luft 
erreichen zu können, endgültig gelost. 

Nach den Vorgängen von G i f f a r d . II ä u I e i u . R e n a r d und manchen 
anderen handelt es sich bereits nicht mehr um die Erfindung von Fahrzeugen mit 

enn man die Aeusserungen der Tagespressc über das 
lenkbare Luftschiff des Grafen v o n Z e p p e l i n während 
der letzten Zeit verfolgt, so bleibt im grossen und 
ganzen der Eindruck, dass dem kühnen Manne von den 
aufgerufenen Sachverständigen, zu denen in erster Linie 
die Ingenieure zählen, fast nur Hindernisse bereitet 
worden sind. Das ist in Wirklichkeit unzutreffend, und 
deshalb erscheint es als Pflicht, an dieser Stelle die be-



Eigenbewegung, sondern nur noch um die Vervollkommnung des v o n j e n e n s c h o n 

Geschaffenen 1)." 
Im Jahre 1891 trat Graf v o n Z e p p e l i n a u die Aufgabe h e r a n , se ine Ge­

danken über lenkbare Luftschiffe zu einem Entwurf zu gestalten, mit dem Ziel , eine 
bedeutend grössere Geschwindigkeit und eine weit längere Fahrzeit zu e r T e i c h e n , 

als .La France* ergeben hatte. Die konstruktive Durcharbeitung erfolgte in m e h r ­

jähriger Tätigkeit durch zwei Vereinsmitglieder: zunächst durch Ingenieur 
T h e o d o r G r o s s und s p ä t e r durch Ingenieur T h e o d o r K o b e r . Graf v o n 

Z e p p e l i n übergab die Entwürfe 1891 dem Konigl. Preussisehcn Kriegsnünisterium 
das sie einer Kommission zur Prüfung überwies. Diese erhob Beanstandungen, 
deren Beseit igung bis auf einen, die erreichbare Geschwindigkeit betreffenden Punkt, 
gelang. Graf v o n Z e p p e l i n glaubte, mit seinem damals im Entwurf vorl iegen­
den Fahrzeug eine Geschwindigkeit von 12,5 nv'sk zu erreichen, während die Kom­
mission nur eine solche von etwa 5 in sk in Aussicht stellen zu können glaubte. 
Dabei waren Daimler-Benzinmotoren angenommen, die damals noch 48.9 kg ihr die 
Nutzpferdestärke wogen 2 » ; die Fahrtdauer gab Graf v o n Z e p p e l i n im un­
günstigsten Fall zu 7[ -2 Tagen a n . 

Die Militärverwaltung hielt eine Geschwindigkeit von 12 m s k für nötig, um 
noch gegen Windströmungen bis zu 12 m sk Geschwindigkeit ankämpfen zu 
können, und hetrachtete deshalb das Zeppelinsehe Luftschiff auf Grund des Gut­
achtens der Kommission nicht als brauchbar. 

Graf v o n Z e p p e l i n schloss seinen Vortrag mit einem Appell an die 
deutschen Ingenieure, ihm behilflich zu sein, dass sein Fahrzeug ausgeführt werde. 

An der sich anschl iessenden Erörterung beteiligten sich die Vereinsmitglieder 
E r n s t . L e i h b r a n d und Schreiber dieser Zeilen. 

F r u s t ging auf die Konstruktion ein, erkannte deren Vorzüge gegenüber .La 
France* an und betonte die Bedeutung, welche das lenkbare Luftschiff für die 
Kriegsführung zu Wasser und zu Land haben würde; seine persönliche L'eber-
zeugung spreche er dahin aus. dass die von der Kommission vorgebrachten Gründe 
gegen die Ausführung des Luftschiffes nicht so beweiskräft ig und unantastbar seien, 
dass man sich entschlicssen dürfe, die Sache beiseite zu legen. Er schloss mit dem 
Wunsche, dass es dem Grafen von Zeppelin trotz aller Hindernisse gel ingen möge, 
die Ausführung durchzusetzen. 

L e i b b r a n d beschäftigte sich gleichfalls mit der Konstruktion; er hielt den 
Grundgedanken und die Hauptanordnung der Tei le für richtig, sah ebenfalls den 
Hauptwert des Fahrzeuges in seiner militärischen Bedeutung und legte die Fr-
wägung nahe, ob es sieh mit Rücksicht auf die grossen Kosten, die er aui 

t ) D i e Au f lassung , dass durch d ie t e i s t u n g e n d e s F a h r z e u g e s . L a France* der N a c h w e l s der Lenk­

barkei t v o n Luftschi f ten erbrach! war , k o n n t e Schre iber d ieser Ze i len nur te i len , als i hn Ora l v o n 

Z e p p e l i n vo r rund 1<! Jahren au fsuch te u n d mi t den Ergebn issen der Fahr ten von . L a France* 

b e k a n n t m a c h t e . 

Für den Sachve rs tänd igen war es a u c h klar, dass es m i t S te ige rung der Le i s t ung der Motoren bei 

d e m s e l b e n O e w i c h t ( E i g e n g e w i c h t . Küh lwasser . B iennsto f f ) m ö g l i c h se in m ü s s e , g rössere Fahrgeschwind ig­

ke i t zu erre ichen. W i e w e i t s i ch d i ese s te ige rn lassen werde, darüber k o n n t e natür l ich e in s i cheres Urteil 

n icht ge f i l l t we rden . D a s h i n g z u n ä c h s t von der F.ntwicke lung des Baues der Ve rb rennungsmo to ren ab und 

wü rde s i ch auch nur aut d e m W e g e d e s V e r s u c h e s fes ts te l len lassen. 

Un te rze ichne te r ist, s o w e i t e s ihm m ö g l i c h war, v o n da an für d ie Aus lüb rung d e s Zeppelinscben 

Pro jek tes e inge t re ten . D a s s d ie v o m Ora len v o n Z e p p e l i n erwar te te G e s c h w i n d i g k e i t v o n 1 2 3 m sk mit 

der ersten Aus füh rung n ich t erreicht we rden würde, war s icher. Darauf aber konn te e t auch n ich t ankom­

men . D i e For tschr i t te in der G e s c h w i n d i g k e i t wü rden s ich bei s a c h g e m ä ß e m Vo rgehen m i t den Fort­

schr i t ten der Techn ik auf den in Betracht k o m m e n d e n G e b i c l c a v o n se lbst e rgeben . Bei Einführung der 

Dampfschi f fahr t hat man s ich zu An fang auch mi t we i t ge r i nge ren G e s c h w i n d i g k e i t e n b e g n ü g e n müssen. *'1 

s ie h e u t e erre icht w e r d e n 

2) I nzw ischen war es der Au tomob i l i ndus l r i c ge lungen , d i e s e s G e w i c h t auf 24 k g für die 

I*ferdest lrke zu rückzub r i ngen . D a m i t g laub te Gral v o n Z e p p e l i n auf e ine G e s c h w i n d i g k e i t v o n 14,8 tn »s 

zu k o m m e n . 



•"•4 Mill. M. schätzte, nicht empfehlen dürfte, zunächst ein wesentlich kleineres Fahr­
zeug zu bauen. 

Graf v o n Z e p p e l i n gab in seiner Erwiderung zu. dass die lenkbaren 
Luftschiffe ihre grösste Bedeutung zunächst für die Kriegsführung besitzen. Die 
Kriegsverwaltung würde daher auch zweifellos zugegriffen haben, wenn die von ihr 
berufene Kommission eine brauchbare Fahrgeschwindigkeit für das Fahrzeug des 
Entwurfes angenommen hätte. Gegenüber Leibbrand bemerkte er, dass sich die 
Kosten für ein Fahrzeug auf 250 000 bis 300030 M. belaufen: doch kotine das erste 
viel höher — vielleicht auf das Doppelte — zu stehen kommen, weil sich erst 
Ingenieure einarbeiten, eine Anzahl von Betrieben sich erst einrichten müssten, ein 
Bauschuppen zu errichten sein würde usw. Die Ausführung eines kleinen Fahr­
zeuges könne er nicht befürworten. Die Kosten würden nur unerheblich geringer 
sein, man erhielte dann doch nichts Brauchbares, und von den kleinen Verhältnissen 
l iesse sich nicht ohne weiteres auf grössere schliessen. Das im Entwürfe geplante 
Fahrzeug würde dagegen eine bedeutendere Leistungsfähigkeit auch dann haben, 
wenn es weit hinter den Erwartungen zurückbliche. Natürlich habe man erst klein 
anfangen müssen, um überhaupt zu sehen, ob die Sache im Prinzip gehe. Zum 
Glück haben die Franzosen diesen Weg des allmählichen Fortschreitens mit grossen 
Kosten bereits durchlaufen, und wir können uns nun ihre Erfahrungen zu­
nutze machen. 

Schreiber dieser Zeilen bemerkte, dass er das Wort aus Anlass des Appelles 
ergreife, welchen der Vortragende au die deutschen Ingenieure gerichtet habe. 
Sehe man der vorliegenden Aufgabe scharf ins Gesicht, so erkenne man, dass die 
M a u p t s c h w i e r i g k e i t . w e l c h e s i c h d e r L ö s u n g e n t g e g e n s e t z e , 
z u n ä c h s t w e n i g e r a u f t e c h n i s c h e m G e b i e t e , a I s i n d c m U m -
s t a n d l i e g e , d a s s d i e s e G e l d , v i e l G e l d f o r d e r e . Geber diese 
Schwierigkeit helfe die schärfste Ueberlegung nicht weg. Damit hänge es auch 
zusammen, dass derjenige Privatmann, welcher sich mit der Lösung des Problems 
der Luftschiffahrt beschäftige, eine schiefe, nicht gerade angenehme Beurteilung er­
fahre: denn man denke sofort an die Millionen, die aufgewendet werden müssten 
und deren Aufw rcndnng eben den Ruin des Einzelnen herbeiführen könne '). Der 
Weg, den Graf von Zeppelin einzuschlagen gedenke, könne zum Ziele führen. Das 
sei seine (des Redners) Ueberzeugung. Ob er es tun werde, in welchem Umfang 
und mit welcher Vollkommenheit er es zutreffendenfalls tun werde, das könne nur 
die Erfahrung, d. h. der V e r s u c h entscheiden. Dieser aber sei mit dem in 
v o l l e r G r ö s s e a u s g e f ü h r t e n Fahrzeug, nicht mit einem solchen in ver­
kleinertem Massstab auszuführen. 

Die ganze Veranstaltung des VViirttembeigischen Bezirksvereins hatte natürlich 
den Zweck, das Interesse für das Luftschiff von Zeppelin wachzurufen und diesen 
in seinen Bestrebungen zu unterstützen. 

Noch im gleichen Jahre stellte (iraf v o n Z e p p e l i n bei dem Vorstände des 
Vereins deutscher Ingenieure den Antrag, seinen neuerdings ausgearbeiteten Entwurf 
eines Luftschiffes durch eine zu bildende Kommission begutachten zu lassen, deren 
Urteil die Beschaffung der erforderlichen Geldmittel ermöglichen sollte. Dem Antrage 
wurde durch Beschluss des Vorstandes vom 7. Juni 1896 entsprochen und die Kom­
mission gebildet aus den Herren: B u s l e y in B e r l i n , F i n s t e r w a l d e r in 
M ü n c h e n , L i n d e in M a n c h e n (Vorsitzender). M ü l l e r - B r e s l a u in 
B e r l i n , P e t e r s in B e r l i n , S c h r ö t e r in M ü n c h e n (Schriftführer). S I a Ii y 

>) D ie F.rkenntnU. dass d ie Lösung ausserordent l ich grosse S u m m e n erfordert, ist auch e in Hauptgrund, 

wesha lb jeder wirtschaft l ich d e n k e n d e und k larb l ickende Ingen ieur »ich scheuen muss te , an d ie Au fgabe 

heranzutreten, so lange d ie Bescha l l ung der Mittel n icht abzusehen war. Ausser der Kr iegsverwal lu i ig 

war n iemand da, von dem a n g e n o m m e n w e i d e n konnte , das erforderl iche Ge ld werde zur Ver fügung ge­

stellt we rden . 



in C h a r l o t t e n b ü r g und dem Unterzeichneten. Die Behandlung der Festigkeits-
fragen übernahmen M ii 11 c r - B r e s I a u und der Unterzeichnete, derjenigen de> 
Luftwiderstandes sowie der erreichbaren Geschwindigkei t : B u s I e v . L i n d e und 
M ü l l e r - B r e s l a u , der Fragen, betreffend Motoren und Tr iebwerk: L i n d e . 
S l a b y und S c h r ö t e r . Die Beurteilung vom aeronautischen Standpunkte aus 
lieferte F i n s t e r w a I d e r. 

Die Kommission hat sich in verschiedenen Sitzungen, zum Tei l unter Zu­
ziehung des Grafen v o n Z e p p e l i n , eingehend mit der Sache befasst und dem 
Vorstand des Vereins deutscher Ingenieure einen Berieht erstattet, dessen Inhalt 
diesen veranlasste, folgenden Aufruf zur Zeichnung von Geldmitteln ergehen /u 
lassen : 

.Berlin, den 30. Dezember 1896. 

A u f r u f ! 

Gelegentl ich der 37. Hauptversammlung unseres Vereins im Juni d. J.. ist an 
uns die Bitte gerichtet worden, wir möchten dem Entwürfe des Grafen von 
Z e p p e l i n für cm lenkbares Luftfahrzeug unsere Aufmerksamkeit und gebotenen-
falls fördernde Mitwirkung zuwenden. 

Nach eingehender Erwägung aller Umstände haben wir dieser Bitte Folgt 
geben zu sollen geglaubt, und zwar in voller Erkenntnis und Würdigung der scheinbar 
entgegenstehenden grundsätzlichen Bedenken. 

Es ist nicht Aufgabe des Vereins deutscher Ingenieure, einzelne Unter­
nehmungen zu fördern, welche den Interessen gewisser Personen oder Kreise dienen 
sollen, sondern zum Wohle der gesamten vaterländischen Industrie, bezweckt der 
Verein ein inniges Zusammenwirken der geistigen Kräfte deutscher Technik. Nur 
hei vollständiger Uebereinstimmung mit diesen Grundsätzen durften w ir der Sacht 
nähertreten. Diese Uebereinstimmung schien uns gegeben einerseits dadurch, dass 
hiemand wirtschaftliche Vonei le — auch nicht Erstattung bereits gemachter Auf­
wendungen — von der in Rede stehenden Unternehmung für sich erwartet oder zu 
erlangen sucht, sondern dass lediglich der al lgemeine Gewinn für die Entwickeluiic 
der Aerotechnik ins Auge gefasst ist. welchen man von der Verfolgung des \in­
liegenden Entwurfes und von der Verwertung des darin angesammelten Arbeits-
materials sieh verspricht, andererseits deshalb, weil wir der Meinung sind, die For­
derung der Aerotechnik diene nicht bloss — mittelbar und unmittelbar — dem W o h l e 

der vaterländischen Industrie, sondern sie bedürfe und verdiene in ihrem gegen­
wärtigen Entwickelungsstandc ganz besonders die Mitwirkung der technischen mul 
industriellen Kreise. 

Von diesen Erwägungen ausgehend, haben wir zunächst eine Kommission 
von Fachmännern ersucht, den von dem Herrn Grafen v o n Z e p p e l i n vorgelegten 
Entwurf einer Prüfung zu unterziehen. Diese Kommission, bestehend aus de:' 
Herren: 

Baudirektor Professor v o n B a c Ii in Stuttgart. 
Geh. Regierungsrat Professor B u s l e y in Berlin. 
Professor Dr. F i n s t e r w a 1 d e r in München. 
Professor Dr. L i n d e in München. 
l ieh. Regierungsrat Proicssor M ü I I e r- B r c s I a u in Berlin. 
Direktor P e t e r s in Berlin. 
Professor S c h r ö t e r in München, 
Geh. Regierungsrat Professor Dr. S l a b y in Berlin 

hat in dem Protokoll einer um 25. Oktober d. .1. in Karlsruhe abgehaltenen Sit/'i.i; 
das Ergebnis ihrer Studien in einer Reihe von schriftlichen Gutachten und gutacht­
lichen Aeusserungeii niedergelegt, welche in den beiden folgenden Sätzen gipteln 



1. .Das Projekt des Herrn Grafen v o n Z e p p e l i n stellt in Aussicht, dass 
gegenüber den früheren Ausführungen lenkbarer Luftschiife. wenn nicht eine höhere 
Geschwindigkei t 1 ) , so doch eine wesentl ich längere Fahrtdauer (bei grösster Ge­
schwindigkeit etwa 10 Std.) erreicht werden kann." 

2. .D ie erfolgreiche Ausführung des Entwurfes ist an die Lösung einiger 
Vorfragen gebunden, deren experimentelle Beantwortung an sich so wichtig für die 
Entwicklung der Luftschiffahrt ist, d a s s d i e K o m m i s s i o n d e m V o r s t a n d 
w e i t e r e S c h r i t t e z u r V e r w i r k l i c h u n g d e s P r o j e k t e s e m p ­
f i e h l t . " 

Des weiteren sprachen die Kommissionsmitglieder sich dahin aus, dass ein 
entscheidender Schritt in der technischen Ausbildung der Luftfahrzeuge nur mit 
sehr grossen Mitteln erreichbar sei, dass man von den Arbeiten, welche zur Ver­
wirklichung des Zcppelinschen Projektes erforderlich sind und derselben voraus­
gehen müssen, nicht nur einen unmittelbaren Gewinn für das Gebiet der Luftschiff­
fahrt, sondern auch eine wesentl iche und für viele technische Gebiete wichtige Er­
weiterung und Ergänzung unserer heutigen sehr lückenhaften Kenntnisse über die 
dynamischen Verhältnisse von relativ zur Luft bewegten Körpern zu erwarten habe, 
dass es sich also um die al lgemeine Lösung eines technisch-wissenschaft l ichen 
Problems handle, und dass es dem Vereine deutscher Ingenieure zur Ehre gereichen 
würde, hierzu beigetragen zu haben. 

Die Herstellung brauchbarer Luftfahrzeuge gilt erst seit kurzer Zeit als dem 
Arbeitsgebiete des Ingenieurs angehörend. Eine sehr grosse Anzahl von Technikern 
steht heute noch allem gleichgültig oder gar skeptisch gegenüber, was sich auf 
Luftschiffahrt bezieht, und verhältnismässig klein ist die Zahl derjenigen, welche 
auf Grund eines vertieften Studiums in der Ausbildung der Mittel für den Transport 
im Luftmeer eine der grössten technischen Aufgaben erkennen, die das scheidende 
Jahrhundert dem kommenden Übermacht, von theoretischer Seite herrscht Ueber-
einstimmung darin, dass die Naturgesetze keinerlei Hindernisse bieten, und dass die 
heutigen technischen Hilfsmittel für die statischen und dynamischen Anforderungen 
an den Bau von Luftfahrzeugen ausreichen. Die Schwierigkeiten und Bedenken 
übersteigen nach der Meinung hervorragender Physiker und Ingenieure nicht die­
jenigen, welche sich vor Zeiten der Schiffahrt auf dem hohen Meere und dem 
Eisenbahnbetriebe bei den damaligen technischen Hilfsmitteln entgegenstellten. Das 
Ziel dieser Bestrebungen ist: Sicherer Transport in der Atmosphäre, also unab­
hängig von Strassen jeder Art. mit bisher unerreichten Geschwindigkeiten. So fern 
dieses Ziel heute noch erscheinen mag, jeder, der es naturgesetzlich und technisch 
für erreichbar hält, wird es vieler Opfer und Anstrengungen für Wert halten. Nur 
Schritt für Sehritt — wie hei allen früheren Kulturfortschritten — wird man diesem 
Ziele sich nähern können. Einen solchen Schritt würde nach der von uns geteilten 
Meinung hervorragender Sachverständiger der Bau eines Luftfahrzeuges auf der 
Grundlage des Zeppclinschcn Entwurfes und der vorausgehenden experimentellen 
Ermittelungen bedeuten. 

Es erscheint ausgeschlossen, dass die erheblichen Geldmittel, welche zur Be­
tätigung solcher Schritte notwendig sind, aus rein wirtschaftlichen Erwägungen, 
d. Ii. mit der Aussicht auf unmittelbaren finanziellen Gewinn von einzelnen Personen 
oder Erwerbsgesellschaften autgewendet werden. Denn der technische Eriolg wird 
zweifel los Allgemeingut werden und würde sich nicht zugunsten der einzelnen 
Unternehmer monopolisieren lassen. 

So kann nur auf die gemeinnützige und opferwill ige Geneigtheit derjenigen 
Kreise, welche dazu imstande sind, insbesondere also auf die Geneigtheit der Ver­
treter der deutschen Industrie, die Hoffnung gesetzt werden, dass sie für da-

•> D e K o m m i s s i o n hat te h i e r b e i d i e v o n . l .a F r a n c e * e i r e i ch : * - t i«si-! i \vln«l i<; l>t ' : t v o n ü,'< m s k 

int A u g e . 



Forderung einer sehr wichtigen und grossen technischen Aufgabe unseres Zeitalters 
zur Aufbringung der bedeutenden Mittel sich bereitfinden lassen möchten, ohne 
welche ein entscheidender Fortschritt nicht zu erwarten ist. 

Frankreich, Nordamerika und England sind uns mit bedeutenden Aufwendungen 
vorausgegangen. Sollte die deutsche Technik nicht auch ihren Anteil an der Losung 
dieser Auigabe haben und nehmen ? 

W i r g l a u b e n in d i e s e m S i n n e a n d i e d e u t s c h e n I n d u ­
s t r i e l l e n u n d i n s b e s o n d e r e an d i e M i t g l i e d e r u n s e r e s 
V e r e i n s u n s w e n d e n u n d i h n e n d i e B i t t e u m i h r e M i t w i r k u n g 
b e i d e m b e d e u t e n d e n U n t e r n e h m e n w a r m a n s H e r z l e g e n 
z u s o l l e n . 

Der Vorstand des Vereins deutscher Ingenieure: 
K ii h rt. E n g e l h a r d . D a c v e l . C. L i n d e . M e h l e r. 

Der Direktor: T Ii. P e t e r s. 

Hieran schloss sich die Gründung der G e s e l l s c h a f t z u r F o r d e r u n g 
d e r L u f t s c h i f f a h r t i n S t u t t g a r t , A.-G. Das Gründungskomitee crliess 
Anfang Januar 1898 folgenden Aufruf: 

.Gestützt auf den beifolgenden .Aufruf" des Vorstandes des Vereins deutscher 
Ingenieure laden wir Sic ergebenst zur Beteiligung an der .Gesellschaft zur 
Förderung der Luftschiffahrt* ein, welche auf Grund des beiliegenden Statuts 
errichtet werden soll, sobald das in Aussicht genommene Grundkapital von 1 Million 
gezeichnet sein wird. 

Indem wir es für Pflicht halten, ausdrücklich darauf hinzuweisen, dass der 
Zweck des Unternehmens zunächst nicht auf unmittelbaren wirtschaftlichen Ertrag, 
sondern in erster Linie auf die allgemeine Förderung des Luftschiffahrtprohlems ge­
richtet ist, glauben wir doch hervorheben zu müssen, dass der bei Begründung der 
Gesellschaft einzuzahlende Betrag von 25 v. H. ausreichend sein wird, um die heute 
noch offenen Fragen so klarzustellen, dass die weiteren — statutengemüss von be­
sonderen Beschlüssen der Generalversammlung abhängig gemachten — Einzahlungen 
nur zu solchen Aufwendungen dienen werden, welche mit einem höheren Grade 
von Sicherheit unmittelbaren Erfolg versprechen. 

Wir fugen eine Liste über bereits vorliegende Zeichnungen bei und erklären 
uns bereit, eine etwa auf uns fallende Wahl in den Aufsichtsrat der Gesellschaft 
annehmen zu wollen. 

Sie finden in der Anlage einen Zeichnungsschein in dreifacher Ausfertigung, 
wovon wir Sie ersuchen, den gesetzlichen Bestimmungen entsprechend, zwei 
Exemplare, unter Einsetzung desjenigen Betrages, den Sic zu zeichnen die Güte 
haben, mit Ihrer Unterschrift versehen an Herrn Kommemenrat E r n s t K u h n in 
S t u t t g a r t - B c r g einzusenden. 

Hochachtungsvoll 
M. v. D u t t e n h o f e r . Geh. Kommerzienrat, Rottwcil. 

A. G r o s s . Oberbaurat. Direktor der Maschinenfabrik Esslingen. 
E r n s t K u h n , Kommerzienrat. Inhaber der Firma G. Kultn,-Stuttgart-Berg. 

Dr. C. L i n d e . Professor an der Technischen Hochschule, München. 
S t e i n , Major a. D., Stuttgart. 

G r a f v o n Z e p p e l i n . Generalleutnant und General ä la suite, Stuttgart." 

Gezeichnet wurden 800 Aktien zu je 1000 M.. also 800000 M., von Ed. Aru-
hold-Berlin, G. Arnhold-Dresden, M. Arnhold-Dresden, C. Bach-Stuttgart, ü. Benger-
Stuttgart, C. Berg-Lüdenscheid, E. Biencrt-Dresden, Th. Bienert-Dresden, S. Born-
Berlin, F. Closs-Böblingeii, F. Clouth-Cöln, G. Daimler-Cannstatt. F. Dick-Esslingen. 
G. Doertenbach-Stuttgart, P. Dumieie-Agram. M. Duttcnhofer-Rottwcil, A. Ernst-
Stuttgart. M. Eyth-Ulm, E. Föhr-Stuttgart, Franck-Ludw igsburg, R. Franck-Ludwigs-



bürg, F. Ginitider-Reutliugeii, R. Oradcnwitz-Bcrlui. A. Gross-Esslingeii, M. Guille-
aume-Cöln, H. Hähnle-Stuttgart, C. Hagcn-Cöln, .1. N. Heidemann-Cöln. I'. P. Heinz-
Frankfurt a. M.. A. Hirsch «Sc Sohn - Halberstadt. Ph. Holzmaiin - Frankfurt a. M , 
H. Hommcl-Mainz, .1. Jobst-Stuttgart, (i. H. Kellers Söhne-Stuttgart, A. KieiilinStutt-
gart. (1 . Klceinann-Hamburg. (). Knoff-Strassburg, F. Kuhn-Stuttgart, F. Laiblin-
Pfullingen. C. Linde-München, J. Löwe-Berlin, C. Maig.itter-Dessau. O. Merkcl-
Fsslingeii. G. Michels-Cöln. Moedebcck-Strassburg. H. Mohr-Mannheim. P. H. Mumm-
Frankfurt a. M.. F. Ncckcr-Gcnf. C. Niggemann-Barmen, A. Pflaum-Stuttgart, K. Pocns-
gcn-niisseldorf, A. Riedingcr-Augsburg. J. Scharlach-Hamburg. F. Sedlmayr-Miincheii, 
A. Sieglc-Stuttgart. C. Spindler-Berlin. W. Stein - Stuttgart, H. Steiner - Stuttgart. 
K. Steiner-Stuttgart, C. Terrot-Cannstatt, Fürst Karl von Urach-Stuttgart, Herzog 
Wilhelm von Urach-Stuttgart, Fr. VoithHeidenheim, R. Woli-Magdeburg, Graf Eber­
hard von Zeppelin auf Ebersberg. Graf Ferdinand von Zeppelin-Stuttgart. 

Hiernach leisteten 65 Männer und Firmen dem Aufruf Folge. 

Von den 800 Aktien hatte Graf von Zeppelin 431 übernommen, sich also mit 
431 000 M. beteiligt, da trotz eifrigster Bemühungen es nur gelang. 369 030 M. aus 
den Kreisen zusammenzubringen, an die sich der Aufruf des Vereins deutscher 
Ingenieure gewendet hatte. 

Am 28. Juni 1889 erfolgte die endgültige Bildung der Aktiengesellschaft. Als 
Zweck derselben war angegeben: die Förderung der Luftschiffahrt mittels lenkbarer 
Luftfahrzeuge, zunächst auf der Grundlage des von dem Grafen von Zeppelin aus­
gearbeiteten Entwurfes, zu diesem Behuf einerseits die Durchführung von Versuchen 
zur Erweiterung der bisherigen Kenntnisse über die Bewegungsverhältnisse im Luft-
meer, sowie die Vermittlung der erzielten technisch-wissenschaftlichen Ergebnisse an 
die Kreise der vaterländischen Industrie und anderseits die Ausführung und Er­
probung von Luftfahrzeugen. Der Aufsichtsrat wurde zufolge Eintragung in das 
Handelsregister vom 4. Juli 1898 gebildet von den Herren: B e r g , C l o u t h . 
v. D u 11 e n h o f e r, G r o s s , K u h n , S t e i n und Graf v o n Z e p p e l i n (Vor­
sitzender). Zum Vorstande der Aktiengesellschaft war Ingenieur H u g o K u b i e r 
bestellt worden. 

Es wurde nun zur Ausführung geschritten. Ende 1899 war das Luftschiff 
fertig, aber auch das Kapital der Aktiengesellschaft soweit aufgehraucht, dass der 
kleine Rest nicht zur Ausführung der Flugversuche reichte. Infolgedessen mussten 
zunächst noch weitere Geldmittel in der Höhe von 150 000 M. beschafft werden. 
Nachdem diese Beschaffung gelungen war, fand am 2. Juli 1900 der erste Aufstieg 
(Gesamtfahrzeit 18Min.), am 17-Oktob. 1900 der zweite Aufstieg(GesamtiahrzeitP aStd.) 
und am 21. Oktober 1900 der dritte Aufstieg (Gesamtfahrzeit 23 Min.) statt. Damit 
waren die verfügbaren Geldmittel erschöpft, und die Aktiengesellschaft hatte zu 
liquidieren, was durch Beschluss der Generalversammlung am 15. November 1900> 
geschah. In der Mitteilung an die Aktionäre vom Dezember 1900 sagte Graf 
v o n Z e p p e l i n u . a . : 

.Die bisherigen Versuche, das Reich zur Erwerbung des Fahrzeuges zu ver­
anlassen, oder auch nur finanzielle Hilfe seitens desselben zu erlangen, sind bis 
heute von einem Erfolg nicht begleitet gewesen. Sollten die von mir in dieser 
Richtung unternommenen Schritte zu einem Ergebnis nicht führen, so blieben für 
die Liquidation nur zwei Wege übrig, entweder der Abbruch des Fahrzeuges und 
der Verkauf der einzelnen Bestandteile, oder die Veräusserung des Fahrzeuges, 
nebst Zubehör im ganzen. M 

Z u m S c h l ü s s e m ö g e e s m i r g e s t a t t e t s e i n , d e n H e r r e n 
A k t i o n ä r e n u n d G a r a n t i e z e i c h n e r n w i e d e r h o l t m e i n e n w a r m 

') Der letztere W e g wurde beschri t ten derart, dass Graf von Zeppel in das Fahrzeug nebst Zu ­

behör erwarb 



e in p i u n d c i i e i: D a n k f ü r d i e h o c h h e r z i g e U n t e r s t ü t z u n g d e s 
v o II m i r i n s L e l> e n g e r u f e n e u U n t e r n e h m e n s a u s z u s p r e c h e n." 

Das ausgeführte und dreimal aufgestiegene Fahrzeug unterschied sich von 
dem im Entwürfe vorgelegten in verschiedenen Punkten: denn die Fortschritte, 
welche die Industrie inzwischen gemacht hatte, waren von dem Oralen 
v o n Z e p p e I i n und dem Vorstaude der Aktiengesellschaft Ingenieur K ü h l e r 
berücksichtigt worden. Diese Fortschritte bestanden vorzugsweise darin, dass die 
Motoren im Verhältnis zu ihrer Leistungsfähigkeit leichter geworden waren, dass 
die Aluminiumiiidustrie widerstandsfähigere Legierungen und die Ballonstoffindustrie 
vollkommenere Stoffe lieferte. In Wirklichkeit waren weit stärkere Motoren ver­
wendet worden; auch war das Ballonende zweckmässiger gestaltet worden. 

Nach dem vom Vorstände der Aktiengesellschaft Ingenieur K ü h l e r er­
statteten Bericht vom 12. April 1901 wurden als grösste Geschwindigkeit 7,5 in sk 
erreicht; eine durchaus zuverlässige Bestimmung der grössten Geschwindigkeit 
hatte nicht stattgefunden. Ein Mehr an Geschwindigkeit gegenüber derjenigen Ge­
schwindigkeit, welche die Kommission für das Projekt in Aussicht gestellt hatte, 
d. Ii. 6.5 m sk., stand mit Rücksicht auf die weit stärkeren Motoren und die zweck-
mässigere Gestaltung der Ballonspitze zu erwarten. Jedenfalls blieb aber die Zahl 
7.5 m sk oder auch 8 m sk. wie von anderer Seite angenommen wurde, weit hinter 
der Zahl 12,5 m s k (bezw. 1-1,8 m sk 1 ) zurück, die Graf v o n Z e p p e l i n nach 
Massgabc des oben Bemerkten erwartet hatte, und die ungefähr dem entsprach, 
was die Militärverwaltung als nötig verlangte. Das e r r e i c h t e Mehr an Ge­
schwindigkeit überschritt den Betrag n i c h t , den die Rechnung der Kommission 
des Vereins deutscher Ingenieure erwarten Mess, wenn berücksichtigt wurde, dass 
bei der Ausführung gegenüber dem Projekt 1896 weit stärkere Motoren und eine 
zweckmässigem Form der Ballonspitze gewählt worden waren. 

In bezug auf die Fahrtdauer war eine Klarstellung nicht erfolgt. 

A u s d e m V o r s t e h e n d e n e r h e l l t , d a s s d e r V e r e i n d e u t s c h e r 
I n g e n i e u r e u n d s e i n VV ü r 1 1 e m b e r g i s c h e r B c z i r k s v c r c i n , i n s ­
b e s o n d e r e e i n e A n z a h l v o n M i t ^ l i c d e r n d e s l e t z t e r e n s o w i e 
d e s (i e s a m t v e r e i ii s . d e m G r a f e n v o n Z e p p e l i n n i c h t nur 
n i c h t h i n d e r l i c h , s o n d e r n s o g a r f ö r d e r l i c h g e w e s e n s i n d , so ­
w e i t d a s i m B e r e i c h d e r g e g e b e n e n V e r h ä l t n i s s e m ö g l i c h w a r . 
D i e U n t e r s t ü t z u n g d u r c h d e u t s c h e I n g e n i e u r e e r m ö g l i c h t e 
d i e H e r s t e l l u n g d e s e r s t e n L u f t s c h i f f e s . D a s s d e u t s c h e I n g e ­
n i e u r e d e m G r a f e n v o n Z e p p e l i n j e d e r z e i t u n d g e r n m i t R . i t 
z u r V e r f ü g u n g g e s t a n d e n h a b e n , k a n n b e i d i e s e r S a c h l a g e 
g a n z a u s s e r B e t r a c h t g e l a s s e n w e r d e n. 

Wie schon in der Erörterung zu dem Zeppelinscheu Vortrage am 6. Februar 
1896 von dem Unterzeichneten ausgeführt worden war, bildete die Hauptschwierig* 
keit. der Graf v o n Z e p p e I i n notwendigerweise begegnen musste, die Beschattung 
von Millionen von Mark, die von vornherein zur Lösung der Aufgabe als erforder­
lich in Aussicht genommen werden mussten. Das tragische Geschick, das seinem 
vierten Luftselliii in Echterdingeii beschieden war, hat ihm jetzt zu den Summen 
verholiea, deren er noch bedarf. 

' ) I n W i r k l i c h k e i t ha t G r a l v o n Z e p p e l i n e i s t be i s e i n e m v i e r t e n L u i t s c h i f f 19118 e ine ü e -

s c h w i n d i g k e i t v o n 15 m s k e r r e i ch t u n d z w a r m i t 2 D a i m l e r m o t o r c n v o n 4H0 k g G e w i c h t , d e r e n jeder bei 

1 W findiger D a u e r p r o b e n o r m a l 110 u id M i n i m a l 120 N u t z p l e r d e s l U r k e n ge l e i s t e t h a l t e ; l ' m d t e h u n g s z i h l 

12.V) i n de r . M i n u t e . A u l e i n e N u ' . z p l e r d - s t a r k e k o m m e n d e m n a c h 4 .4 b e z w . 4 k g M o t o r g e w i c h t g e g e n 

I V J k g b e z w . '.'4 k g b e i m P r o j e k t . D e r V e r g l e i c h d i e s e r Z a h l e n l ' s s t e r k e n n e n , w e l c h g r o s s e n A n t e i l dieser 

e i n e F o r t s c h r i t t i m . M o t o r e n b a u ( d e r A u t o r n u b t l i n d i i s t r i c i auf d i e b e i m v i e r t e n L u l l s c h i f f e r r e i c h t e S t e i g e r u n ; 

d e r G e s c h w i n d i g k e i t g e h a b t ba t . I i s is t i n e rs te r L i n i e d e r l - o i t sch r i l t i m M o t o r e n b a u , d e r d i e G e s c h w i n d i g ­

ke i t v o n l"i iti s k e r m ö g l i c h t h a t . 



Wenn man gerecht sein will, so wird man zugeben müssen, dass von der 
Allgemeinheit für eine Sache, die ihr so als Utopie erscheint, wie es in bezug auf 
die Luftschiffahrt noch gegen finde des vorigen Jahrhunderts der Fall war. zu allen 
Zeiten nicht leicht Millionen von Mark zu erhalten sein werden, so lange man nicht 
wenigstens einen Teilerfolg von grosser Bedeutung aufweisen kann. Das wird 
namentlich dann der Fall sein, wenn es sieh um eine Aufgabe handelt, die in erster 
Linie Sache der Kriegsverwaltung ist. und wenn sich diese Verwaltung, die sonst 
grosse Ausgaben nicht scheut, ablehnend verhält. 

S t u t t g a r t , Knde August 1908. <j_ a c n 

Sechste Alpenfahrt von Kapitän Ed. Spelterini, Zürich. 

Sonntag, den b. September 191JS stieg Spelterini mit seinem neuen Ballon 
..Sirius'1 von Interlaken auf. Das erstemal wollte er eine Ucberqucrung des 
Hochgebirges mit Leuchtgasfüllung versuchen, statt wie bis dahin auf seinen fünf 
früheren Alpcnfahrtcn mit dem viel teureren Wasserstoffgas. Das Leuchtgas wurde 
aus französischen Kohlen besonders bereitet, um »hm ein möglichst geringes spezi­
fisches Gewicht zu geben. Die Ballonhülle fasst 2000 ehm. Sie wurde von der 
Firma Clouth in Köln-Nippes hergestellt und hat sich - es war die 4. Fahrt des 
Ballons — vorzüglich bewährt. Passagier: Herr de Kattendyke aus Zürich. 

I l * Uhr mittags stieg der Ballon bei klarstem Wetter zwischen Thuner- und 
Bricnzcrscc auf, unter starker Beteiligung der Interlakener Bevölkerung und der 
vielen Sommergäste des berühmten Frcmdeuzentruins. schwebte dann langsam 
über die Schynige-Plattc, bald links, bald rechts vom Lütschincntal südwärts. 
Prächtige Ausblicke boten sich, zuerst auf die freundlichen Seen und auf Interlaken 
mit seinen grossen Hotels und Parkanlagen, dann :n die Täler von Grindclwuld und 
Lautcrbrunnen. über Wengen, Wengernalp, Isenfluh, Sehilthorii. Lobhorn. All­
mählich rückte das Oberländer Dreigestirn näher. Figer — Mönch - Jungfrau, von 
biendendem Neuschnee überzuckeit. Zwei volle Stunden stand der Baiton vor den 
glänzenden Eisriesen. Dann überflog er in höherer Region (maximal 490(1 m) 
zwischen Breithorn und Blümlisalp. am Gspaltcnhorn und Bictschhorn scharf rechts 
vorbei, das ganze breite Massiv der Berner Alpen kreuzte über Raron das Rhonetal 
und traversierte die Mischabelgruppe von Nord nach Süd an ihrer Westilanke. 
Nadelgrat. Dom und Täschhorn waren zum Greifen nahe, eine unbeschreibliche 
Gletscherpracht dehnte sieh ir der Tiefe aus: Hohbergglctschcr, Festigletscher, Kicn-
glctschcr, Strahlbctt usw., bis zum breitschultrigen Montcrosa. Die scheidenden 
Sirahlen der Abendsonne vergoldeten die Finikauteii des Lyskannues. der Castor 
lag bereits im Schatten, als zwischen beiden der letzte schweizerische Kamm der 
Walliscr Alpen übersegelt wurde. Um 7: i» Uhr abends fand die Landung auf einer 
hochgelegenen Alp, 6 Stunden von ßrusson entfernt, statt, auf der Südseite des 
Monterosa, längst auf italienischem Boden. 

Damit ist dem kühnen und originellen Acronauten Spelterini gelungen, das 
ganze Gebirge, und zwar in seinen höchsten und vornehmsten Schwcizermassiveri, 
den Berner und Walliser Alpen, zu überfliegen, als erste vollständige Uebertiuerung 
mit gewöhnlichem Leuchtgas nnu in genau meridionaler Richtung. 

Eine stattliche Zahl der wunderbarsten photograplüschen Hochgebirgs-
aufnahmen im Formate 18X24 cm sind auch diesmal das Hauptresultat. Ganz be­
sonders schön sind Jungfrau. Gsraltenhorn und die Eisfelder der Mischabelhörner 
herausgekommen, und in prachtvollem Abend-Streiflicht der gletscheriinnTossene 
Montcrosa (siehe beigegebene Bilder: Mönch-Jungfrau mit Laaterbrunnental. und 
Ricdglctschcr mit Weissmicsgruppe im Hintergrund'. 



Spelterini ist bekanntlich der erste, der Ballonalpcufalirten ausiidirte, 18°S mit 
der „Yega" aus Sinn über Diablerets schweizerisches Mittelland — Jura - -
nach Burgund. Ifc9ii find seine zweite Alpeniahrt von Rigifirst aus nacli dem 
filarncrland statt. 1903 unternahm er die dritte aus Zermatt über die Mischabel-
K'iippc ins Ttssin. mit Ucbcrnachtcn im Ballon über einem Schneefeld; 1904 eine 
vierte vom rZigcrglcrschen (Jungfrau Bliimlisa'p Wildstrubel) und 1907 die fünfte. 



vorletzte, von Ar.dcrmatt über den Gotthard und die Tessiner Alpen nach Bergamo 
in der tombardischen Tiefebene. Stets wurde mit gutem Erfolge Photographien 
und seine Klischeeseric, von fachmännischer Man 1 bestimmt und interpretiert, er­
weckt überall, wo sie in Projektionsabenden vorgeführt wird, begeisterte Be­
wunderung. Pr. L e o Y v ' e h r l i , Zürich. 



Die neusten Flugversuche in Frankreich. 

Frankreich steht momentan im Zeichet: der grossen Wettkümpic, die durch 
den Michelin-Preis hervorgerufen werden. Wright, Farman, Dclagrangc. Pischof-
Kocchlin, Moore-Brabazon, alle wollet: sich mn den «rossen 20000-Francs-Preis be­
mühen. Doch Wright hat es den übrigei. nicht so leicht gemacht mit seinen 39 09^ 
Kilometern, die er am 24. September zurückgelegt hat. Per ganze Flug betrug 
mehr als 60 km. jedoch können laut Bestimmungen nur die oben erwähnte Anzahl 
von Kilometern in Rechnung gebracht werden. Ebenso geht es Farman. dem auch 
nur über 2'i km seines grossen Fluges angerechnet werden können. Nur noch 8 Tage 
sind bis zum Endtermin Zeit: sollte bis dahin kein grösserer Flug ausgeführt worden 
sein, fällt der Preis an Wilbur Wright. Lud mit Recht können wir diesem Aviatiker 
diese Anerkennung gönnen: hat er doch in Flugtechnik bis jetzt am meisten geleistet. 
Erst am 16. Dezember wieder hat er durch zwei neue Proben gezeigt, wie meister­
haft er seinen Apparat zu führen versteht. • An diesem Tage unternahm \V. zwei 
Flüge; zuerst allerdings wollte der Motor absolut nicht anspringen: es stellte sich 
schliesslich heraus, dass statt Petioleum Spiritus in das Reservoir gefüllt worden 
war! — Nachdem diesem Uebelstand abgeholfen worden war, erhob sich der Apparat 
und beschrieb dann mehrere Kreise von gegen 50 in Durchmesser; wohl nur durch 
den berühmten Stabilisationshcbel war Wright in der Lage, so einen kunstgerechten 
Flug auszuüben. Beim zweiten Flug suchte W. eine Höhe von gegen 90 m auf. senkt.-
sich dann wieder und stellte bei 65 m Höhe die Propeller ab, so dass er in einem 
wundervollen Gleitflug seine Reise beendete. Die Begeisterung unter den Zuschauern 
wollte kein Ende nehmen über dieses grossartige Schauspiel. 

Im allgemeinen war das Wetter in der letzten Zeit den Flugversuchen nicht 
sehr günstig, so dass nur wenige Apparate erfolgreiche Flüge zu verzeichnen haben. 

Der Apparat „Witzig" hat auch seine Versuche, jedoch ohne grössere E r f o l g e , 
fortgeführt Es ist wohl auch kaum anzunehmen, dass bei einer solchen Konstruktion 
1 PS 10 kg heben kann. Der allzugrossc Schwanz wird auch ständig ein Kippmoment 
verursachen, welches der Längsstabilität nicht gerade vorteilhaft sein wird. Auch 

anderen bis jetzt gebräuchlichen Steucrungsapparatc. — Die Wrightsche Stabilisations-
methode hatBleriot weggelassen; weshalb? w o sich dieselbe eigentlich recht gutbewährt 
hat. Die Schraube, die von einem 50 PS Antoinettemotor angetrieben wird, befindet sich 
hinter dem Apparat; und da, wie wohl wenig bekannt, bei derSchraube dieSaugw irkung 

eine nicht gelungene Kon­
struktion kann uns neue Er­
fahrungen oftmals bringen. 

Weit interessanter für 
uns dürfte der neue Zwe i ­
decker „Bleriot* sein, der 
jetzt flugbereit in seiner 
Halle steht. Schon dadurch, 
dass der Apparat für 4 Per ­
sonen gebaut ist, kommt 
er in ganz andere Bahnen. 
Die Tragflächen haben 12 m 
zu 2.5 in Ausdehnung, s o 
dass der Apparat 60qm Flü­
gelfläche besitzt Vor a l lem 
dürite die vorn angebrachte-
Horizontalsteucrung. d ie 
aus 3 Flächen besteht, e ine 
bedeutend günstigere Wir­
kung erzielen als all d ie 

D r a c h e n f l i e g e r W i t z i g . 



Z w e i d e c k e r . . B l e r i o t - . S e i t e n a n s i c h t . {Phot Rol £• Cie./ 

Z w e i d e c k e r „ B l e r i o t " . d i e S e l t e n s t e u e r . /•.•.•„/ Rot &• Cie/ 

viel grosser als die Druckwirkung ist. diiritc sich hei einem Aeroplan eine solche An­
ordnung sehr bewähren; der Schraubcndurchmesscr beträgt .U> m; die Umdrehungs­
zahl 4SI) Touren pro Minute. Der ganze Apparat besitzt eine Länge von 8 m und 
ist auf Rädern montiert. Interessant dürfte noch der neue Kühler sein; wie 2 grosse 
Stabilisierungsflächcn ist derselbe eingebaut. Hoffentlich wird dadurch nicht bei 
plötzlich auftretenden Seitenwinden die Stabilität der b'lugmaschine zu sehr ge­
fährdet. — Im ganzen dürfen wir wohl mit Spannung auf die ersten b'lugversuclu 
dieses neuen „Bleriot" blicken. L. R. 



Offizielle Mitteilungen 

des Deutschen Luftschiffer-Verbandes. 

Protokoll des Sechsten Deutschen Luftschiffertages. 
Frankfurt a. M., den 5. und 6. Dezember 1908. 

Die Verhandlungen, die im Hotel „Frankfurter Hof* stattfinden, werden durch 
den Vorsitzenden des Deutschen Luftschiffer-Verbandes, Herrn Geheimen Regierungsrat 
Professor B u s I e y, am Sonnabend, den 5. Dezember, um 11!- Uhr vormittags 
eröffnet. 

Auf Anfrage des Vorsitzenden erklärt die Versammlung einmütig ihr Einver­
ständnis damit, dass bei den Verhandlungen, ausser Ehrengästen, nur d ie von den 
Verbandsvereinen abgeordneten Mitglieder, aber keine Vertreter der P resse zugegen 
sein sol len; letztere werden durch einen der Schriftführer am Abend einen 
kurzen Bericht erhalten. Von dieser Best immung soll jedoch die Fachpresse, insbe­
sondere das Verbandsorgan, die .Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen*, nicht 
betroffen werden. 

Der Vorsitzende widmet hierauf einen ehrenden Nachruf den bei der Berliner 
Dauerfahrt verunglückten Mitgliedern des Oberrheinischen Vereins für Luftschiffahrt, 
den Leutnants F ö r t s c h und H u m m e l , zu deren Gedächtnis sich die Anwesenden 
von ihren Plätzen erheben. 

Er ernennt hierauf gemäss § 27 der neuen Satzung die Herren Dr. S t a d t 
(Berlin) und Dr. L i n k e (Frankfurt) zu S c h r i f t f ü h r e r n , die Herren S c h r ö d e r 
(Essen) und Dr. B c s t c 1 m c y c r (Göttingen) zu S t i m m c n z ä h 1 e r n. Da sowohl 
der stellvertretende Vorsitzende des Deutschen Luftschiffer-Verbandes, General­
major z. D. N e u r e u t h e r (München), als auch der Vorsitzende des Frankfurter 
Vereins für Luftschiffahrt, Geheimer Kommerzicnrat A n d r e a e , am Erscheinen ver­
hindert sind, so überträgt er unter al lgemeinem Beifall seine Stellvertretung der 
Leitung der Verhandlungen dem stellvertretenden Vorsitzenden des Frankfurter 
Vereins, Herrn Fabrikanten W u r m b a c h . 

Die Feststellung der Anwesenheitsl iste ergibt die Anwesenheit der folgenden 
Delegierten: 

1. B e r l i n e r V e r e i n . 11 Stimmen. Delegierte: Geheimer Rcgicrungsrat P r o ­

fessor B i i s l c y . Geheimer Regierungsrat Professor Dr. A s s m a n n . 
Dr. B ro e c k e 1 m a n n. Fabrikbesitzer C a s s i r c r , Rechtsanwalt 
E s c h e n b a c h. Privatier F i e d l e r , Gutsbesitzer K i 11 i s c h - H <»rn. 
Fabrikbesitzer K r a u s e . Oberstleutnant z. D. M o e d e b e c k . 
Dr. S t a d e und Major a. D. v. T s c h u d i . 

2. M u n e b e n e r V e r e i n , 4 Stimmen, Delegierter: Hauptmann v. A b c r c r o n . 
3. O b e r r h e i n i s c h e r V e r e i n , 5 St immen, Delegier te: Kriegsgerichtsrat 

B e c k e r , Ingenieur B ö r i n g e r. Kunstmaler G r i e s b a c h . Geheimer 
Regierungsrat Professor Dr. H e r g e s e l l , Fabrikant N e d d e r m a n n . 

4. A ii g s b u r g c r Ve r e i n, 4 Stimmen, Delegier te: Fabrikbesitzer R i e d i n g er. 
Fabrikgcsellschafter S c h e r I e. Leutnant v. T a u t p h o e u s. 

5. N i e d c r r h e i n i s c h e r V e r e i n , 10 St immen, Delegier te: Oberlehrer 
Dr. B a n i l c r . Kaufmann E r b s I ö h , Dr. K c m p k c n . Gutsbesiuer 
L e v o n , Oberleutnant N e u m a ti n, Privatdozent Dr. P o I i s, Kauf­
mann S c h r ö d e r . Geheimrat W a c I) e. 

6. M i 11 e I r Ii e i n i s c h e r V e r e i n , 2 Stimmen, Delegierte : Rechtsanwalt 
M e n z e n (Coln), Leutnant Z i m m e r m a n n ; als Gäste : Hauptmann 
E Ii e r Ii a r d, v. R o m b e r g. 

7. F r ä n k i s c h e r V e r e i n . 3 Stimmen, Delegierter: Ingenieur P r o 1 1 in a n n. 



8. K ö l n e r C l u b , 3 Stimmen, Delegierte: A. H e i m a n n , Leutnant M i e k e I. 
Ingenieur M u 1 c h. 

9. N i e d e r s ä c h s i s c h e r V e r e i n , 2 Stimmen, Delegierte: Dr. B c s t e l -
m e y e r, Dr. F r ö 1 i c h. 

10. S ä c h s i s c h e r V e r e i n , 4 Stimmen, Delegierte: Leutnant y. B o x b e r g 
Rektor Professor Dr. P o e s c h e l , Dr. W e i s s w a n g e . 

11. S c h l c s i s c h e r V e r e i n , 3 Stimmen, Delegierter: Hauptmann a. D. 
H i l d e b r a n d t (Berlin). 

12. P o m m e r s c h e r V e r e i n , 2 Stimmen, Delegierte: Hauptmann Freiherr 
v. C r a m e r, Leutnant v. S t ü l p n a g e l . 

13. Vo g t I ä n d i s c h c r V e r e i n . 1 Stimme. Delegierter: Regierungsbaumeister 
H a c k s t e t t c r . 

14. W ü r t t e m h e r g i s c h e r V e r e i n , 3 Stimmen, Delegierte: Generalleutnant 
z. D. v. B e y e r , , A. D i e r l a m m . Dr. S c h r e n k . 

15. H a m b u r g e r V e r e i n , 4 Stimmen, Delegierte: Korvettenkapitän a. D. 
M e i n a r d u s , Freiherr v. P o h l , Landrichter Dr. S c h a p s . 

16. B a y e r i s c h e r A u t o m o b i l - C l u b . 4 Stimmen. Delegierter: Dr. G a n s 
17. F r a n k f u r t e r V e r e i n , 2 Stimmen, Delegierte: Dr. L i n k e , Fabrikant 

W u r m b a c h . 
18. L ü b e c k e r V e r e i n , 2 Stimmen, Delegierter: Konsul B e h n. 

Vertreten sind mithin von den 23 Vereinen des Verbandes, die über insge­
samt 79 Stimmen verfügen, 18 mit 69 Stimmen. 

Nicht vertreten s ind: der Posener. Ostdeutsche, Magdeburgische, Nürnberger 
und Sächsisch-Thüringische Verein. 

Als Ehrengast wohnt den Verhandlungen der geschäftsführende Direktor der 
Z e n t r a l e M a n n h e i m d e s D e u t s c h e n L u f t f l o t t e n V e r e i n s , General­
leutnant z. D. v. N i c b e r bei. 

Bei der Feststellung der Anwesenheitsliste gelangt der folgende vom K ö l n e r 
C l u b eingereichte Antrag zur Besprechung: 

Da die Mitgliederzahl des Kölner Clubs heute die Zahl 450 erreicht hat 
stellen wir hiermit den Antrag, mit 5 Stimmen an den Beratungen des 
Luftschi Hertages teilnehmen zu dürfen. 

Der Antrag ruft eine lebhafte Erörterung hervor, an der sich die Herren 
B u s l e y , M e n z . e n , W e i s s w a n g e , B e c k e r , M o e d e b e c k , H e r ­
g e s e l l , B a m l e r , M u l c h , E s c h e n b a c h , S c h a p s . E r b s l ö h , 
W a c h e , v. T s c h u d i und P o e s c h e l beteiligen. Herr M e n z e n sieht eine 
Ungerechtigkeit darin, dass die alten Vereine, auch wenn sie sich im Laufe des 
Jahres durch Vermehrung ihrer Mitgliederzahl Anwartschaft auf eine höhere Stim­
menzahl erwerben, sich doch bis zum Ende des Jahres mit der am 1. Januar dem 
Verbandsvorstande angemeldeten Stimmenzahl begnügen müssen, während den Ver­
einen, die sich erst nach dem 1. Januar gebildet haben, auf den Luftsclüffcrtagen 
eine Vertretung zugebilligt wird, die ihrer Mitgliederzahl bei der Gründung bezw. 
Anmeldung entspricht. Wenn satzungsgetnäss die am Anfang des Jahres gemeldete 
Mitgliederzahl massgebend sei, so müssen die neugegründeten Vereine von der Ver­
tretung auf den Luftschiffertagen, die im Verlaufe des Jahres ihrer Gründung statt­
finden, ausgeschlossen werden. Herr B u s l e y mahnt zur Einigkeit und bittet, auf 
das Stimmenverhältnis kein so grosses Gewicht zu legen; übrigens haben die 
neuen Vereine auf die ihnen zugesprochene Stimmenzahl schon deshalb Anspruch, 
weil sie sie bezahlt haben. Herr B e c k e r erklärt, dass den Verbandsvereinen 
grundsätzlich soviel Stimmen zuzubilligen seien, wie sie bezahlt haben, und wird 
darin von Herrn H e r g c s e l l unterstützt. 

Herr M o e d e b e c k ist dafür, auch den alten Vereinen eine höhere Stimmen­
zahl zu gewähren, wenn sie die der Vermehrung ihrer Mitgliederzahl entsprechen-



den Mehrbeiträge nachzahlen. Diese Anregung wird von Herrn B u s l e y bckümpi; 
während Herr B a m I c r, der anfänglich dafür eingetreten war. den nach der 
1. Januar gegründeten Vereinen die Stintmbcrcchtiguiig auf diesem Luftsehifferta' . 
ganz zu verweigern, ihr zustimmt. 

Herr K s c h c n b a c h meint, dass nach $ 22 der Satzung auch die im Laim 
des Jahres neu aufgenommenen Vereine Vertretung auf diesem Luftschiifertage be­
anspruchen konneu, zum mindesten mit je einer Stimme. Derselben Ansicht gehe 
die Herren v. T s c h u d i und B e s t e I in e y e r Ausdruck. Herr W e i s s w a n g 
tritt dafür ein, dass es bei dem Stimmenverhältnis bleibe, wie es die gedruckt. 
Tagesordnung enthalte. 

Zu einer endgültigen Beschlussfassung kommt es nicht, da unter allseitige: 
Beifall der K ö l n e r C l u b seinen A n t r a g vorher z u r ü c k z i e h t. 

( legen die Gültigkeit der Aufnahme des S ä c Ii s i s c Ii - T h ü r i n g i s c Ii e : 
V e r e i n s f ü r L u f t s c h i f f a h r t in den Verband erheben die Herren \V e i s s • 
w a n g e und B a m l e r Widerspruch, da nur der aus drei Personen bestehende 
engere Vorstand darüber entschieden habe. Herr B u s l e y stellt deshalb an dei 
Luftschiffertag den A n t r a g a u f e n d g ü l t i g e A u f n a h m e des genannte: 
Vereins. Dieser Antrag wird ohne weitere Erörterung einstimmig angenommen. 

Es gelangt nunmehr der A n t r a g d e s V o r s i t z e n d e n a u f E r t e i l u n g 
v o Ii I n d e m n i t ä t w e g e n V e r l e t z u n g d e s $ 20 d e r V e r b a n d s -
s a t z u n g zur Besprechung. 

Dieser Paragraph verpflichtet den Vorstand, die Luftschiffertagc durch z w e i ­
malige Bekanntmachung im Verbandsorgan anzuberaumen, und zwar in der Weist , 
dass zwischen der letzten Bekanntmachung und dem Luftschiffertage ein Zeitraum 
von mindestens vier Wochen liegt. Der Vorstand hat, wie der Vorsitzende erklärt, 
diese Vorschrift einzuhalten versäumt, w q l er in der in Betracht kommenden Zeit 
durch die mit dem Gordon-Bennett-Wettfliegcn zusammenhängenden Arbeiten über­
mässig in Anspruch genommen war. 

Auf Antrag des Herrn P o e s c h e i wird die Indemnität ausgesprochen. 
Hierauf erstattet im Namen des Vorstandes der S c h r i f t i ü h r e r d e s 

V e r b a n d e s . Dr. S t a d e , den folgenden 
.1 a h r e s b e r i c h t. 

.Vergegenwärtigt man sich die Entwiekclung, die der Deutsche Luftschiffe! 
verband 1907 genommen hat. die Tätigkeit, die im gleichen Zeitraum die ihm unge­
hörigen Vereine und Mitglieder auf den verschiedenen Gebieten der Luitschiffahrt 
entfaltet, und die Erfolge, die sie bei den internationalen Wettbewerben errungei 
haben, so wird man sich gestehen müssen, dass es in dem nun zur Neige gehen­
den Geschäftsjahre nicht leicht gewesen ist. mit dem vorhergehenden gleicher 
Sehritt zu halten. 

Trotzdem sind nach einzelnen Richtungen im letzten Jahre noch beträcht­
lichere Fortschritte erzielt worden. 

Dies gilt in erster Linie von der Ausbreitung des Verbandes. 
Während im Jahre 1907 zwei Vereine, der Physikalische Verein zu Frankfurt 

und der Niedersächsische Verein für Luftschiffahrt dem Verbände beitraten und dessen 
Mitglicderzahl sich von 3200 auf rund 4500 vermehrte, so erfolgten 1908 bisher nicht 
weniger als 11 Neugründungen, die den Verband auf den Stand von 23 Vereinen 
mit über 7000 Mitgliedern brachten. 

Es entstanden im Januar der Sächsische Verein in Dresden, der Sehlesischc 
Verein in Breslau und der Pommersehe Verein in Stettin, im April der Vogt­
ländische Verein in Plauen, der Wiirtteinbergische Verein in Stuttgart, der Magde­
burgische Verein und der Hamburger Verein, im August der Nürnberger Verein, im 
September der Lübecker Verein und im Oktober der Sächsisch-Thüringische Verein 
mit zwei Sektionen in Halle und Jena. Ausserdem bildete sich beim Bayerischen 



Automobil-Club in München im Januar eine Abteilung für Luftschiffahrt, die im 
luli dem Verbände beitrat. Der Physikalische Verein zu Frankfurt schied zwar 
.ms, aber an seine Stelle trat im August ein neugebildctcr Frankfurter Verein für 
Luftschiffahrt. 

Obwohl diese Ncugrüudiiiigcn einzelnen der alten Vereine einige Mitglieder 
•.Mitzogen haben, so dürfte doch wohl allgemein diese Ausbreitung des Verbandes 
tut Oenugtuung begriisst werden, da ja die Schaffung neuer Vereine der Förderung 

unseres Strebens, in weitesten Kreisen Verständnis und Begeisterung für die Luft-
>ehiiiahrt zu erwecken, nur dienlich sein kann. 

Mit der Ausbreitung des Verbandes vermehrte sich auch das Ballonmatcrial; 
knn fast alle neuen Vereine schafften sich eigene Ballons an. Ihre Zahl, die Fnde 
;W6 17 und Fnde 1907 25 betrug, ist jetzt auf etwa 50 angewachsen. 

Fleissige und zweckmässige Ausübung des Freiballonsports haben sieh die 
ieutschen Vereine, die neuen nicht weniger als die alten, auch im vergangenen 
fahre -angelegen sein lassen; zwar liegen noch nicht von allen die Jahresübersichten 
or. doch darf man annehmen, dass auch ohne die Berliner Oktoberwettfahrten die 

Zahl der Ballonfahrten sich gegen das Vorjahr nicht unerheblich vermehrt hat. 
P l a n m a s s i g e r F ii Ii r c r a u s b i I d u n g wurde im vergangenen Jahre 

besondere Aufmerksamkeit zugewendet; als ein besonderer Fortschritt muss es be­
zeichnet werden, dass zufolge eines Beschlusses, den der im Mai dieses Jahres in 
Düsseldorf abgehaltene Luftschiffertag fasste, nunmehr einheitliche, für alle Verbands­
vereine gleichniässig geltende Bestimmungen geschaffen sind, deren Durchführung 
jede mögliche ( iewähr für die Sicherheit der Ballom'nsassen und gute Erhaltung des 
Materials bietet. 

In diesem Jahre sind auch au mehreren Stellen die Verhandlungen wegen 
Versicherung der Ballonfahrer gegen Unfälle und Todesfall wieder aufgenommen 
Morden, nachdem die Versicherungsgesellschaften im Gegensatz zu ihren früheren 
unerschwinglich hohen Forderungen annehmbare Bedingungen angeboten haben. 
Heim Berliner Verein kann man sich ohne vorherigen Antrag noch im Augenblick 
Jer Abfahrt. lediglich durch Eintragen in eine Liste, gegen eine geringe Gebühr 
. ersichern. 

Interne Wettfahrten haben beim Berliner und beim Niederrheinischen Verein 
stattgefunden. Der Berliner Verebt veranstaltete am 3. Mai eine Ziel-, am 11. Juli 
», ine Dauerfahrt, der Niederrheinische Verein im ganzen sechs Wettfahrten. 

An internationalen Wettfahrten beteiligten sich deutsche Ballons in diesem 
lahre viermal: an der Londoner Zielfallrt, wo die drei deutschen Ballons leider leer 

ausgingen; an der Brüsseler Dauerfahrt am 21. Juli, wo Herr Schulte-Herbrüggen 
Jem Riihmcskranze des Nicdcrrheinischcn Vereins ein neues Blatt hinzufügte, indem 
er den ersten Preis errang und ausserdem mit 42 Stunden Fahrzeit einen neuen 
Rekord für mit Leuchtgas geiiillte Ballons aufstellte; am .Grand Prix" in Paris am 
n. Oktober, wo Herr Sticker mit einem Ballon des Kölner Clubs startete und die 
Preise für den besten Ausländer und das bestgeführte Bordbuch gewann, und endlich 
.tu den Berliner Oktoberwettfahrten. 

Die G o r d o n - B e II n e 11 - W e 11 f a h r t . die der Berliner Verein im Auftrage 
des Verbandes zur Ausführung brachte, bildete den Ausgangspunkt zu dem grösstcu 
Wettbewerb, den die Luftschiiiahrt bisher gesehen hat. Die überaus grosse Zahl 
\ "ii Meldungen, die beim Berliner Verein eingingen, veranlassten ihn, für die Ballons, 
die beim Gordon-Bennett-Wettfliegen wegen der beschränkten Zahl der zulässigen 
Meldungen nicht mitstarten konnten, zwei weitere Wettfahrten, eine Ziel- und eine 
Dauerfahrt, zu veranstalten. Diese Wettfahrten führten insgesamt 77 Ballons an den 
r-tart. eine bis dahin noch nie dagewesene Zahl. 

In sportlicher Beziehung waren die Ergebnisse der Ziel- und der Dauerfahrt 
recht befriedigende. 



Bei der Zielfahrt starteten neben 15 deutschen 7 ausländische Bal lons: von 
den neun Preisen fielen nur der dritte und siebente Ausländern, alle anderen deut­
schen Führern zu, der erste wieder einem Niederrheiner, nämlich Herrn Meckel. 

Bei der Dauerfahrt, die neben 31 deutschen nur einen ausländischen Ballon 
am Start sah, fielen alle Preise den Deutschen zu. 

Leider hatte die Dauerfahrt einen schmerzlichen Verlust im Gefolge, indem dti 
Ballon „Hergesell" des Oberrheinischen Vereins in die Nordsee trieb und seine 
beiden Insassen den Wellen zum Opfer fielen. 

Neben den rein sportlichen verfolgten einzelne Vereine auch wissenschaftl iche, 
in erster Linie meteorologische Zwecke bei ihren Ballonfahrten. Der Niederrheinische 
Verein beteiligte sich mit einer Reihe von Fahrten an den am ersten Donnerstag 
eines jeden Monats stattfindenden internationalen Aufstiegen; ausserdem wurden 
beim Münchener, Berliner und Schlesischen Verein einzelne wissenschaft l iche Fahrten 
ausgeführt. 

Auf dem Gebiete der Flugtechnik sind der Berliner und der Schles ische Verein 
zu planmässigcr praktischer Arbeit übergegangen. Der erstere hat zu Beginn diese> 
Jahres einen Gleitflieger angeschafft und mit ihm eine Reihe von Flügen ausgeführt 
auch fördert er den Bau von Flugmaschinen durch pekuniäre Unterstützung brauch­
barer Projekte. Der Schlesische Verein hat sich für seine Versuche bei Breslau euu 
Ahflugbahn errichtet. Auch der Bayerische Automobil Club hat sich die Förderung 
der Flugtechnik angelegen sein lassen, indem er gelegentl ich der Münchener Aus­
stellung eine Ausstellung und einen Wettflug von frei l iegenden, motorlosen Gleit 
flicgermodellen veranlasst hat. 

Mit dem Bau und Betrieb von Motorluftschiffen hat sich im vergangenen Jahre 
noch keiner der deutschen Vereine beschäftigt; doch hat der Verband an den Arbeiten 
der auf diesem Gebiete in Deutschland führenden Männer, die ja sämtlich seine Mit­
gl ieder sind, sowie an ihren glänzenden Erfolgen und ihren Unfällen lebhaften An­
teil genommen. Als an dem Unglückstage von Echterdingen sich die ganze deutsche 
Nation für den Grafen Zeppelin erhob, war der Vorstand des Deutschen Luftschiher-
Verbandes unter den Ersten, die Sammlungen veranstalteten, und wenn die Verbands­
kasse nur 14 500 M. abliefern konnte, so hatte das lediglich darin seinen Grund 
dass anderweit ige Sammelstel len, z. B. bei Zeitungen, auch bei Einzclvereii ien. die 
Beiträge eines Tei les der Mitglieder aufnahmen: bat doch z. B. der Vogtländische 
Verein allein 22 500 M. gesammelt. 

Brieftaubenzucht für Bal lonzwecke haben auch im vergangenen Jahre nur der 
Niederrheinische und der Berliner Verein betrieben. Der letztere erfreute sich dabet 
der verständnisvollen Unterstützung der in Berlin und Vororten bestehenden Militär-
Brief tauben-Vereine. 

Beim Berliner Verein wurde im Herbst ein hallonphotograpluschcr Wettbewerb 
zum Abschluss und zur Entscheidung gebracht. 

Hinsichtlich der inneren Organisation des Deutschen Liiftschiffer-Vcrbandes ist 
zu berichten, dass er zur Herbeiführung klarer rechtlicher Verhältnisse, auch im 
seine Vorstandsmitglieder, als Verein gerichtlich eingetragen worden ist, und zwar 
bei dem Amtsgericht Berlin-Mitte. Zugleich ist zur Vereinfachung der Geschäfte ein 
neuer Vorstand, bestehend aus dem Vorsitzenden, seinem Stellvertreter und dem 
Schriftführer, dein eine Anzahl Beisitzer zur Seite stehen, bestellt worden. D I C H 

Beschluss ist durch setirittliehc Abstimmung im August herbeigeführt worden. 

Durch Beschluss des Luitschiffertages zu Düsseldorf wurde ein neues Ver­
bandsabzeichen angenommen, das dem künstlerisch ausgeführten Abzeichen de> 
französischen Aeroclubs nachgebildet ist. 

Auf der diesjährigen Konferenz des Internationalen Luftschiffer-Verbandes, du 
uii i i 27.—2 l». Mai in London abgehalten wurde, waren die 12 Stimmen des Deutscher 



Verbandes durch die stattliche Zahl von 12 Delegierten und 3 Ersatzdelcgicrtcn 
vertreten. 

Verlaui und Ergebnisse dieser Konferenz können uns volle Befriedigung ge­
wahren. Unsere sportlichen Leistungen und unsere führende Stellung auf ver­
schiedeneu (jebieten, insbesondere in der Motorluftschiffahrt, fanden rückhaltlose An­
erkennung. Eerner muss es uns mit Genugtuung erfüllen, dass die Konferenz auf den 
Antrag der deutschen Delegierten zur Revision des von ihnen als reformbedürftig 
bezeichneten Reglements eine Kommission und als deren Vorsitzenden unsern Oberst­
leutnant Moedcbeck eingesetzt hat. Diese Kommission hat am 9. Oktober in Berlin 
getagt und eine Reihe von Vorschlägen zur Verbesserung des Reglements aufge­
stellt, die der nächsten Konferenz zur Genehmigung vorgelegt werden sollen. 

Endlich fand in London allseitige Zustimmung der deutsche Antrag, dass bei 
aeronautischen Wettbewerben die Starter nicht mehr auf die Benutzung von Chrono­
metern, die in Besancon, Genf oder Kew geprüft sind, angewiesen sein, vielmehr 
Prüfungsbescheinigungen des Hamburger Chronometerinstituts die gleiche Berechtigung 
besitzen sollen." 

Nachdem der Vorsitzende dem Schriftführer für seinen Jahresbericht gedankt 
bat. teilt er mit, dass an Stelle des bisherigen Geschäftsführers. Herrn Oberleutnant 
a. D. R ü g e , der sein Amt niedergelegt habe, um die Verwaltung des Ballon-
niaterials beim Berliner Verein zu übernehmen, Herr Privatier E i e d I e r die Ge­
schäfte des Verbandes ehrenamtlich weitergeführt habe. 

Herr E i e d l e r legt sodann die J ah r e s rc eh n u n g des Verbandes vor. die 
im Jahrbuch für 1909 veröffentlicht werden wird. 

Rechtsanwalt E s c Ii c u b a c h berichtet über die P r ü f u n g d e r V e r -
b a n d s k a s s e , die er in musterhafter Ordnung gefunden hat, und beantragt E n t -
l a s t u n g , die unter dem Ausdruck des Dankes für die ausgezeichneten Dienste 
des Herrn Eiedler erteilt wird. 

Es folgt hierauf die F e s t s e t z u n g d e r V e r b a n d s b e i t r ä g e f ü r 
1909. sowie der U n t e r Ii a 11 u n g s k o s l e n f ü r d i e G e s c h ä f t s s t e l l e des 
Verbandes. 

In Verbindung damit wird der folgende Antrag des Herrn Oberstleutnant 
M o e d c b e c k beraten: 

Zur ordnungsmässigen kartographischen Bearbeitung der aerologisehcii 
Karten wolle der Deutsche Luftschiffer-Verbandstag heschliessen. dass ein 
besonderer technischer Beamter angestellt werde, welcher das von den 
verschiedenen Vereinen einlaufende Material sichtet und reproduktions­
fähig verarbeitet. Derselbe soll auf dem Bureau des Deutschen Luit-
schiffer-Verbandes arbeiten. 

Zu seiner Honorierung sowie zur Bestreitung der mit der dazugehören­
den Korrespondenz usw. verbundenen Unkosten zahlt jeder Verein seiner 
Stiminenzahl gemäss für die Stimme 2.r> Mark. 

Der V o r s i t z e n d e und Herr B a in 1er schlagen vor. dass die Vereine als 
Jahresbeitrag an die Verbandskasse 30 Mark iür die Stimme zahlen. 

Herr B e c k e r bemerkt, dass beim Oberrheinischen Verein der Gedanke be­
stehe, das Andenken der verunglückten Leutnants F o r t s c h und H u m m e l 
durch ein Denkmal in Strassburg zu ehren. Es sei zu erwägen, ob die Errichtung 
desselben nicht vom Verbände zu übernehmen wäre. Für diesen hall schlage er 
einen Jahresbeitrag für 1909 von 60 Mark für die Stimme vor. 

Herr W a c h e stimmt dem Beekerschen Vorschlage zu. Dagegen erklärt der 
V o r s i t z e n d e , so sympathisch ihm der Vorschlag des Herrn B e c k e r an sich 
sei. so habe er doch Bedenken, ihm zuzustimmen, und zwar mit Rücksicht aui die 
kleinen Vereine, die durch einen s o hohen Beitrag über die Grenze ihrer Leistungs-



Innigkeit hinaus belastet werden würden. Uebrigens haben sich in e inem irühcren 
ähnlich traurigen Kalle die Kaniilie und das Offizicrknrps an den Dcukmalsknsten 
betei l igt Hierauf zieht Herr Becker seinen Vorschlag zurflck. 

Bei Begründung seines Antrages klagt Herr M o e d c h e c k über mangelnde 
Unterstützung bei der Bearbeitung der Luftschifferkarten: andere Länder, w i e Krank-
reich und Belgien, seien mit ihren Karten schon fertig, er selbst aber, der die erste 
Anregung gegeben habe, komme überaus langsam von der Stelle, wei l er von ein­
zelnen Vereinen, die ihre Mitwirkung zugesagt haben, im Stich ge lassen werde 
Generalleutnant v. N i e b e r sagt die Mitarbeit des Deutschen Luftflotten-Vereins zu 
und hofft auch Geldmittel zur Verfügung stellen zu können. Herr A s s m a n n 
erklärt es für unstatthaft, die Karten „acrologische" zu nennen: diese Bezeichnung 
sei für die wissenschaft l iche Erforschung der oberen Luftschichten mit Bal lons und 
Drachen vergeben. Herr v. T s c h u d i fragt, ob man nicht die erforderlichen 
Summen aus Rcichsniitteln und kostenlose kartographische Mitarbeit se i tens eines 
Generaistahsoffiziers erlangen könne. Herr H e r g c s e l l ist der Meinung, dass 
die Kosten der Bearbeitung von der mit dem Verlag der Karten betrauten 
Handlung übernommen werden müssen. Herr E r b s l ö h bittet, erst abzuwarten, i n ­
w iewei t die vom Luftflotten-Verein in Aussieht gestellte pekuniäre Beihi l fe das v o r ­

l iegende Gcldbcdürfnis decken werde. 

B e s c h l o s s e n w i r d u n t e r A h I c h n u n g d e s A n t r a g e s M n t i l i -
h e c k e i n s t i m m i g : 

1. Die Verbandsvereine zahlen an Beiträgen für die Verbandskasse im 
Jahre 1909 30 Mark für jede Stimme. 

2. Die Verbandskasse zahlt an den Berliner Verein als Beitrag üir die 
Unterhaltung der gemeinsamen Geschäftsstelle jährlich 1200 Mark. 

3. Die Verbandskasse zahlt als Beihilfe für die Bearbeitung der Lutt-
schifferkarten nach Massgabe der ihr zur Verfügung stehenden Mittel 
bis zu 500 Mark jährlich. 

Hierauf legt Herr K i e d I e r den V o r a n s c h l a g f ü r 1909 vor. der ohne 
Erörterung genehmigt wird. 

Ks folgt die N e u w a h l d e s V o r s t a n d e s . 

Herr B a m l e r spricht sich unter allseitigem Beifall daiür aus. dass der Si*..* 
des Vorstandes in Berlin bleibe. 

Der Scheidung des Vorstandes in engeren Vorstand und Beisitzer wird zu­
gestimmt. 

Darauf' schlägt Herr B a m l e r vor. durch Zuruf die Herren B u s l e y zur 
V o r s i t z e n d e n . N e u r e u t h e r z u m s t e l l v e r t r e t e n d e n V o r s i t z e r : 
d e n u n d S t a d e z u in S c h r i f t f ü h r e r wieder zu wählen. Die Wahl wird 
nach diesem Vorschlag vol lzogen und von den genannten Herren angenommen. 

In den erweiterten Vorstand sehlägt nunmehr der Vorsitzende vor, sechs Be­
sitzer zu wählen. 

Herr H i l d e b r a n d t wünscht für jeden Verein einen Vertreter im Vor­
staude. Der V o r s i t z e n d e hält dies hei der grossen Zahl der Vereine für un­
durchführbar und wird in seiner Meinung von den Herren W a c h e und B a i n l e : 
unterstützt. Letzterer regt an. für eine bestimmte Mitgliederzahl je einen Beisitzer 
zu wählen. Herr M u I c h erweitert diesen Vorschlag dahin, dass die kleineren 
Vereine, deren Mitgliederbestand diese Zahl nicht erreicht, sich zu Gruppen zusatn-
incnschliessen. deren jede dann einen Beisitzer wählt. Der V o r s i t z e n d e wendet 
sich gegen diese Vorschläge, deren Annahme dazu führen würde, dass im Vorstande 
Vereins- und nicht V'cibandsintcrcssen vertreten würden. Nach weiterer Krörtening. 



an der sich noch die Herren M c i i z e n . E s c h e n b a c Ii und H i e d e rn a n n be­
teil igen, werden den Vorschlägen des Vorsitzenden "gemäss folgende neun Beisitzer 
gewähl t : 

Oberstleutnant z. 1). M o e d e b e c k (Berliner Verein), ( lehcimer Regierungs­
rai Proiessor Dr. H c r g e s e l l (Oberrheinischer Verein). Oberlehrer Dr. B a m l e r 
iNiederrheinischer Verein). Oberbürgermeister K ü h n a s t (Ostdeutscher Verein), Re-
gicrungshaumeister H a c k s t e 11 e r (Fränkischer Verein), Studiendirektor Professor 
l>r. E c k e r t (Kölner Club), Dr. VV e i s s w a n g e (Sächsischer Verein), Professot 
Dr. A h e g g (Schlesischer Verein), VVerftbesitzer O e r t z (Hamburger Verein). 

Als S y n d i k u s wird Herr Rechtsanwalt E s c h e n h a c h (Berlin), als 
Kassenprüfer die Herreu Leutnant Z i m m e r m a n n (Mittelrheinischcr Verein) und 
Dr. B e s t e I m e y e r (Nicdcrsächsischer Verein), zu ihren Stellvertretern die Herren 
I >r. K e m p k e n (Niederrheinischer Verein) und D i e r l a m m (Württembergischei 
\ crem) gewählt . 

Bei der 

E e s t S e t z u n g d e r VV c 1 1 f a h i 1 1 a g e f ü r 1909 
entwickel t sich eine lebhafte Debatte über den Wert der Wettfahrten mit Freiballons. 
Herr H e r g e s e 11 bekennt sich als einen Freund des Frciballonsports, warnt aber 
vor einer Ueberschätzung des sportlichen Wertes der Freiballonwcttfahrten, bei 
denen der Zufall eine ziemlieh grosse Rolle spiele, und fordert mehr Pflege der 
Motorluftschiffahrt und Flugtechnik durch die deutsehen Vereine. Ihre Mitglieder 
mögen sich im Fahren mit Flugmaschinen und kleinen Motorballons üben; erst 
dann könne man von einem wirklichen Luftsport sprechen. Die diesjährigen 
Oktoberwettfahrten haben dem Luftsport geschadet. Herr E s c h c n b a c h weist 
dein gegenüber auf die hohe Bedeutung hin. die der Frciballonsport als unentbehr­
l iche Vorschule für jeden Zweig der Luftschiffahrt und insbesondere für die Motorluft-
schiffahrt besitze. Herr L i n k e betont unter Hinweis auf das Beispiel des Herrn 
Dr. Broeckelmann, der seinen Erfolg bei der Dauerfahrt seiner meteorologischen 
Schulung mitverdanke, die wissenschaft l iche Bedeutung dieser Wettfahrten; die 
Verbindung von Wissenschaft und Sport mache den Frciballonsport zu dem edelsten 
Sport überhaupt. Herr M o e d e b e c k begrüsst die Anregung des Herrn Hcrgesell 
zu eifrigerer Pflege der Flugtechnik mit Genugtuung, und Herr W e i s s w a n g e 
weist darauf hin. dass bereits mehrere Vereine mit diesbezüglichen Arbeiten be­
gonnen haben. 

Die Notwendigkeit, dass die einzelnen Vereine sich über die von ihnen ge­
planten Wettveranstaltungen vor Jahresbeginn ins Einvernehmen setzen, wird von 
Herrn B u s l e y erörtert und allseitig anerkannt. Dem Sinne dieser Ausführungen 
entsprechen die vom B e r l i n e r V e r e i n und vom K ö l n e r C l u b dem Verbands-
\"rstand für diesen Luftschiffertag eingereichten A n t r ä g e : 

Antrag des Berliner Vereins: 
Der Verbandstag möge beschlicssen. dass arn Montag den 30. Mai 1909 

in Berlin durch den Berliner Verein für Luftschiffahrt eine internationale 
Ballonwcttfahrt veranstaltet wird. 

Antrag des Kölner Clubs: 
Veranstaltung einer internationalen Ballonwcttfahrt und einer inter­

nationalen Flugmasehineiikonkurrcnz Ende Mai. Anfang Juni 190'' 
in Köln. 

Zu den Anträgen sprechen die Herren B u s 1 e y und M u I c Ii. Herr B u s I e y 
tritt daiür ein, dass beide Wettvcranstaltimgcn abgehalten werden: sofern kein 
anderer Verein eine Wettfahrt für 1909 auszuschreiben beabsichtige, sollen sich der 
Berliner und der Kölner hinsichtlich des Zeitpunktes ihrer Veranstaltungen unter­
einander ins Einvernehmen setzen. 



Dieser Vorsehlag findet allseitige Billigung. 
Der Vorsitzende macht alsdann davon Mitteilung, dass der Berliner und de 

Niederrheinischc Verein und der Kolner Cluh zum nächstjährigen Gordon-BenneU-
Wettfliegcn je einen Ballon gemeldet haben. 

Auch Herr W e i s s w a n g e meldet einen Ballon von 2200 ebm für de». 
Sächsischen Verein. 

Als Ort des nächsten ordentlichen Luftschiffcrtagcs (1909) wird aui Vorschlag 
des eben genannten Herrn D r e s d e n bestimmt. 

Hierauf berichtet der S c h r i f t f ü h r e r über 

.1 a h r b u c h a n g e I e g e n Ii c i t c n. 

Er verbindet damit die Begründung des folgenden vom B e r l i n e r V e r e i n 
g e s t e l l t e n A n t r a g e s : 

Ks wird eine für alle Einzel vereine geltende gemeinsame Satzung eingeführt. 
Diese Satzung kann für die einzelnen Vereine durch Sonderbcstiru 
mutigen, welche Höhe der Beiträge usw. betreffen, ergänzt werden. 

Gegen diesen Antrag werden von den Herren H e i m a n n , S e h r e n k uue 
B c s t c l m c y e r einzelne Bedenken geäussert, wogegen die Herren P o e s c h e l . 
B e c k e r und E r b s I ö h sich damit einverstanden erklären. Herr B e c k e -
schlägt vor, einen Ausschuss zu wählen, der eine Normalsatzung auszuarbeiten und 
den Einzelvcrciiicu vorzulegen habe. Herr E s c h e n b a c h stellt den Antrag, 
diese Auigabe dem Vorstände zu übertragen. 

Mit diesem Zusatz gelangt der Antrag des Berliner Vereins zur einstimmigen 
Annahme. 

Der S c h r i f t f ü h r e r berichtet ferner, dass sein den Vereinen vo r kurzem 
schriftlich gemachter Vorschlag, zwecks Vereinfachung und einheitlicherer Gestaltung 
der Mitgliederlisten im Jahrbuch allgemein die Vornamen der Mitglieder und. bei 
den Vereinen, die nach einer Stadt ihren Namen tragen, diesen Stadtnamen wegzu­
lassen, nicht allseitige Billigung gefunden habe; es soll deshalb bei jedem ein­
zelnen Verein nach dessen Wunsch verfahren werden. 

Dagegen findet der Vorsehlag des Schriftführers, die neben der allgemeiner 
Balloniühreranweisung von den einzelnen Vereinen erlassenen besonderen Kannbe­
stimmungen als von nicht allgemeinem Interesse aus dem Jahrbuche fortzulassen 
allseitige Zustimmung. Die Bücherverzeichnisse bleiben in Zukunft aus dem Jahr­
buch weg. Die Kiihrerw impel werden diesmal noch nicht mit veröffentlicht, wohl 
aber die Vcrcinswimpcl. 

Herr H a e k s t e t t e r macht den Vorschlag, dass ein Verzeichnis aller bei 
den einzelnen Vereinen vorhandenen Bücher aui Kosten des Verbandes gedruck f 

und von der Geschäftsstelle au die Vereine ausgegeben wird. 
Herr B e c k e r hält es bei dem ungleichen Interesse, das die einzelnen Vereine 

au dem Bücherverzeichnis haben, für zweckmässiger, dass der Berliner Verein e ^ 
auf seine Kosten herstellt und den Druck und Verlag übernimmt. 

Dieser Vorschlag findet Zustimmung. Der Vorsitzende bittet, die Bücherver­
zeichnisse bis zum Kndc des Jahres einzusenden. 

Ks wird festgestellt, dass folgende Vereine Büchersammlungeii besitzen: 
der Berliner. Augsburger, Niederrheinischc, Ostdeutsche, Kölner. Sächsische 
und Schlesischc. 

Zu dem 
A n t r a g d e s V o r s i t z e n d e n auf Festsetzung einheitlicher B e ­

stimmungen für die Ziicrkennung von Preisen unter Berücksichtigung d e % 
Reglements der F. A. I. 

nimmt zunächst Herr B r o e c k e l m a n n das Wort zu längeren Ausführungen, d i v 
e r zum Schluss in bestimmte, schriftlich eingereichte Vorschläge zusammenfasst 



Nach längerer ausgedehnter Erörterung, an der sich die Herren M n c d e l i c c k . 
v. T s c h u d i , S c h a p s , B e c k e r , M u l c h , E r b s l ö h u n d d e r V o r ­
s i t z e n d e beteiligen, werden die Vorschlüge des Herrn B r o e c k e I m a n n mit 
einigen Abänderungen angenommen, und zwar in folgender Eorm: 

Die bei Ballonwettfahrten gewonnenen Ehrenpreise werden persönliches 
Eigentum des siegenden Führers, der aber auf Verlangen des Besitzers 
des siegenden Ballons die Kosten der Fahrt zu tragen hat; dagegen fallen 
etwaige Geldpreise dem Besitzer des Ballons zu. der aber dem Führer die 
Kosten der Fahrt bis zur Höhe des gewonnenen Geldbetrages zu 
erstatten hat. 

Aui Anfrage des Herrn H a c k s t e t t e r wird festgestellt, dass die Kosten, die 
durch Material- und Flurschäden verursacht werden, den Vereinen zur Last fallen. 

Zweiter Tag. Sonntag, den 6. Dezember. 

Geheimrat B u s l e y eröffnet die Sitzung um 10' Ih r und erteilt das Wort 
Herrn ß a m l e r zur Begründung des folgenden A n t r a g e s d e s N i e d e r -
r h e i n i s c h e n V e r e i n s : 

Artikel 126 der Satzungen und Reglements der F. A. I. dahin abzuändern, 
dass der Organisationsausschuss bei Wettfahrten nicht nur die B e f u g n i s 
hat, die Art des Wettbewerbs zu ändern, falls die Möglichkeit einer Gefahr 
für die Luftschiftcr vorliegt, sondern dass er in einem solchen Falle viel­
mehr v e r p f l i c h t e t ist, eine Aendcrung vorzunehmen. 

Herr S t a d e erläutert an der Hand von Wetterkarten die allgemeine Wetter­
lage für die Zeit vom 10.—17. Oktober 1908 und legt graphische Darstellungen vor. 
die die Verteilung der Windrichtung und Geschwindigkeit in den oberen Atmo­
sphärenschichten an diesen Tagen nach den am Aeronautischen Observatorium zu 
Lindenberg ausgeführten Aufstiegen zur Anschauung bringen; unter Hinweis auf den 
in meteorologischer Hinsicht lehrreichen Verlauf der Dauerfahrt vom 12. Oktober 
betont er bei dieser Gelegenheit, dass Wettfahrten zur Vermehrung unserer Kennt­
nisse von der vertikalen Verteilung der Windrichtung beitragen und somit für du 
Wissenschaft einen ausgesprochenen Wert haben können. 

Herr B u s l e y weist unter Bezugnahme aui die Ausführungen des Vorredners 
nach, dass der Berliner Verein, wenn er für die Dauerfahrt günstige meteorologische 
Verhältnisse hätte abwarten wollen, diese um mindestens drei läge hätte ver­
schieben müssen. Bei dem überaus grossen Bedarf an besoldeten militärischen Hilis-
kräften. die für die gemeldeten 32 Ballons ständig hätten in Bereitschaft stehen 
müssen, hätte aber eine Verschiebung nicht allein unerschwingliche Mehrkosten 
verursacht, sondern die Veranstaltung unter Umständen ganz in Frage gestellt, da 
die Soldaten nicht tagelang abkömmlich wären. 

Herr ß a m l e r erwidert, einen Aufschub um einige Tage unter steter Bereit­
schaft der Hilfsmannschaften meine er nicht; eine Verschiebung auf einen späteren 
Termin werde sich nicht immer vermeiden lassen, bei schlechtem Wetter zum 
Beispiel werde sie zur gebieterischen Notwendigkeit. Uebrigens bezwecke 
der vorliegende Antrag in erster Linie eine Verpflichtung des Organisations­
ausschusses nicht zur Verschiebung, sondern zur Umänderung der Wettfahrt. 
Gegenüber dem Zwang, eine Wettfahrt nach den Bestimmungen des Programms 
auch unter ungünstigen Wittcrungsverhältnissen durchzuführen, erscheine ihm eine 
im Reglement festgelegte Verpflichtung des Organisationsausschusses zur Abänderung 
der Bedingungen doch als das kleinere Uebel. 

Herr M o e d e b e c k erklärt, zur Umänderung der Wetttahrt in eine Zielfahrt 
sei der für ihren Beginn im Programm festgesetzte Zeitpunkt zu spät gewesen. Herr 



v. A b e r e r o n bittet in Zukunit den Beginn des Startes so anzusetzen, dass eint 
Liniwandlung immer möglich sei. 

Herr B r o e e k e l m a n n ist der Meinung, dass die Dauerfahrt ihren Zweck 
erfüllt habe: es komme nicht unter allen Umständen darauf an. dass der Ballon aus­
gefahren werde, sondern darauf, dass der Führer die beste Leistung erzie le, die unter 
den gegebenen Verhältnissen möglich sei. Nach weiteren Bemerkungen der Herrer; 
P o I i s . K s c l i c n b a c h . K r a u s e . L i n k e , H i l d e b r a n d t . v. 1" s c h u d i und 
M i c k e ! erklärt zum Schluss Herr B u s l e | v , es sei bedenklich. die'Tät igkcit des 
Organisat ionsausschusses, die eine ehrenamtliche sei. durch solche Bestimmungen 
einzuengen. Man .werde vielleicht nicht viele Mitglieder zur Mitarbeit unter solchen 
Bedingungen bereit finden. Fr glaube auch nicht an eine Annahme des vorliegenden 
Antrages durch die"F. A. I. 

Herr BJa m I e r teilt diese Befürchtung und zieht den Antrag zurück, der ir 
erster Linie bezweckt habe, die al lgemeine Aufmerksamkeit auf diese wicht ige braut 
zu lenken. 

Hierauf ergreift Herr S e h r ö d e r das Wort zur Begründung der übrigen An­
t r ä g e d e s N i e d e r r h e i n i s c h c n V e r e i n s , die folgenden Wortlaut haben 

Linen Antrag an den Herrn Fisenbahnminister einzureichen, folgender 

Inhalts: Der Verband bittet, den Führern des Deutschen Luftschiffer-Vcr 

bandes die Eisenbahnrückfahrt von ausgeführten Ballonfahrten auf Frer-

fahrtscheinen II. Klasse zu gestatten, sowei t sich diese Führer verpflichter, 

im Kriegsfälle der Heeresverwaltung zur Verfügung zu stehen. 

An den Herrn Staatssekretär des Reichspostamtes einen Antrag ein­

zureichen, des Inhaltes, dass das Reichspostamt in Zukunft Telegrammt 

und Briefschaften, die von den deutschen Luftschiffervereinen und deren 

beauftragten Organen zur Aufgabe gelangen, gratis befördert, soweit 

die Luftschiffahrt, Beförderung von Ballonmateria! usw. betreffen. 

Herr B u s 1 e y erklärt diese Anträge für aussichtslos: die Regierung könnt 
solche Vergünstigungen nicht ohne weiteres gewähren; für das. w a s man in diese-
Richtung bisher erreicht habe, z. B. bei der Beförderung des Ballonmaterials auf der: 
Staatseisenbahnen, seien Gegenleistungen festgesetzt worden, auf die der Staat grosser: 
Wert lege. Herr v. T s c h u d i warnt davor, einen formellen Antrag an die Re­
gierung zu stel len; die Ablehnung, die wahrscheinlich sei, vermindere für die Zf 
kunft die Aussicht, in dem Sinne der vom Niederrheinischen Verein gegebenen An­
regung e twas zu erreichen. Nach weiterer Erörterung, an der die Herren Gans. 
F i e d l e r , B a m l c r und S e h r e n k teilnehmen, wird auf Vorschlag des Hern* 
H e r g c s e l l die folgende Resolution gefasst. 

Der Deutsche Luftschiff er- Verband erwartet p/on seinem Vorstand: 
dass er zu gelegener Zeit bei den Regierungen des Reiches und der Bunde1-
Staaten die erforderliehen Schritte tun wird, um tür den Verband möglich*' 
viel Vergünstigungen in der durch den Antrag des Niederrheinischen W'-
eines gekennzeichneten Richtung zu erlangen. 

Vom O b e r i Ii c i I i i s c h e u Ve r e i n ist folgender Antrag eingegangen: 

Das vom Augsburger Verein für Luftschiffahrt einem seiner Mitglieds 
erteilte Patent als Ballonführer wird, weil mit den Festsetzungen dt-
Deutschen Luftschiff er-Verbandes über Erteilung von Führerpatenten ^lt"1 

12. September d. 1. nicht vereinbar, für ungültig erklärt. 



Zur Begründung des Antrages nimmt Herr B e e k c r das Wort. In die Be­
sprechung, an der sich die Herren S c h e r l c . H a c k s t e t t e r , v. A b e r c r o n . 
W a c h e , K o c h ( P r a n k f u r t a. M., a. G ) , E s c h e n b a c h . H e r g e s e l l . 
H a m l c r . ß e s t e l m c y e r , B u s l e y . L i n k e , v . T s c h u d i . E r b s l ö h und 
E i e d l e r beteil igen, werden der z w e i t e u n d d e r d r i t t e A n t r a g des 
Oberrheinischen Vereins einbezogen, die iolgendcrmassen lauten: 

Vereine, welche am 12. September d. .1. keine besonderen Bestim­
mungen 'für Erteilung von Eührerpatentcn hatten, dürfen solche nach 
diesem Zeitpunkt nur nach den neuen Bestimmungen des Deutschen Luft-
schiffer-Verbandes erteilen. 

Mitgliedern des Deutschen Luitschiffer -Verbandes ist es verboten, 
von dem Sitz eines zum.Verband gehörigen Vereins aus o h n e d e s s e n 
Z u s t i m m u n g Fahrten mit ermieteten oder einem auswärtigen Verein 
gehörigen Ballons zu veranstalten. 

Zu eingehender Erörterung gelangt auch die grundsätzlich wichtige Frage, ob 
so l che Mitglieder, die v o r dem Erlass der neuen Eührerbcstimmungen (12. Sep­
tember 1908) als Führeraspiranten angemeldet worden sind, n a c h diesem Zeit­
punkte noch von ihren Vereinen nach deren alten Bestimmungen das Führerpatent 
erhalten können. Letzteres wird von Herrn L i n k e befürwortet. 

Der V o r s i t z e n d e bittet folgendes zum Beschluss zu erheben: 

Mitglieder, die bis zum 12. September 1908 als Führeraspiranten gemeldet 
waren, können noch b i s E n d e 1909 ihr Führerpatent nach den bis zu 
erstgenanntem Zeitpunkt in ihren Vereinen gültig gewesenen Bestimmungen er­
werben. Nach dem 1. Januar 1910 unterliegen auch sie den neuen Führer­
bestimmungen des Verbandes. 

Herr H e r g e s e l l wendet sich gegen die Festsetzung einer Frist; der 
Antrag B u s l e y wird aber mit grosser Mehrheit angenommen. 

Auf Antrag des Herrn v. T s c h u d i wird ferner folgende R e s o I u t i o'n 
angenommen: 

Der Luftschih'ertag legt die Bestimmungen über die Erteilung von 
Führerpatenten so aus, dass die Offiziere und Beamten, die von einer zu­
ständigen militärischen Behörde zu Ballonführern ernannt worden sind, 
dies unter Angabe des Datums der betreffenden Verfügung ihren Vereinen 
schriftlich mitzuteilen haben und dann eine Eintragung über die Verleihung 
des Führerpatents in ihr Führerbuch erhalten. 

Die Erörterung über die Anträge |des Oberrheinischen Vereins kommt zum 
Abschluss durch einen Vermittclungsvorsctilag des Herrn S c h c r 1 e ; er erbietet sich, 
den Zwischenfall dadurch aus der Welt zu schaffen, dass er den betreffenden Herrn 
veranlasst, noch eine oder auch mehrere Fahrten mitzumachen. bevor er von 
seinem Führcrpatent Gehrauch macht; an der Bereitwil l igkeit d ieses Herrn sei nicht 
zu zweifeln. Hierauf zieht Herr B e c k e r namens des Oberrheinischen Vereins 
dessen Anträge unter dem Vorbehalt zurück, dass der in Frage stehende Herr der 
Anregung^des Herrn Scherlc auch wirklich Folge gebe. 

Vom K ö l n e r C l u b liegt ausser den beiden schon erledigten noch 
folgender A n t r a g vor : 

Ucbcr die jeweil igen Beratungen der Sportkommission des Deutschen 
Luftschiffer-Vcrbandes soll sämtlichen Vereinen des Verbandes schnell-
möglichst ein Protokoll zugesandt werden. 

Er wird mit der Abänderung angenommen, dass statt .Beratungen" .Beschlüsse* 
gesetzt wird. 



Der S c h I e s i s e Ii c V e r e i n hat z w e i A n t r ü g e eingereicht, die lei­
denden Wortlaut haben: 

1. Der Verband möge die Aufstellung von Jahresrekorden seiner Ver-
handsvereine veranstalten, dadurch, dass er jeden Verbandsverein veranlasst, 
alljährlich seine Rckordfahrten für den Fahrtbericht des Jahrbuches hervor­
zuheben und zwar: 1. Dauerfahrt, 2. Weitfahrt, 3. Schnelligkcitsfahrt. 
4. Hochfahrt. Der Verband möge sodann aus dieser Zusammenstellung der 
einzelnen Vereine für den üesamtverband die entsprechenden Rekorde er­
mitteln und im Jahrbuch alljährlich publizieren. 

2. Der Luftschiffertag möge erwägen, eine Zentralstelle zu bilden, hei 
der interessante und gutgeschriebene Fahrtberichtc eingeliefert und gepriin 
werden sollen, um die bestgeeigneten in regelmässiger Folge zu veröffent­
lichen, e twa unter dem Titel: . L u f t r e i s e n d e s D e u t s c h e n Luit 
s c h i f f e r - V e r b a n d e s 1909* usw. 

B e g r ü n d u n g : Die sehr hübschen Bücher von Prof. Posclie. 

Dr. Milarch usw. dürften von allen aktiven Luftschiffern mit grüsstem 

Interesse begrüsst worden sein und den Wunsch nach weiteren solcher; 

Publikationen wachgerufen haben. 

Die .1. A. iVL* dürften aber bei ihrem stark in Anspruch gciiommenri 

Raum nicht in der Lage sein, allen Fahrtberichten, die die Veröffem-

lichuiig lohnen, eine Stätte zu gewähren. In den Tageszeitungen werden 

Berichte nur noch selten aufgenommen und sind dann jedenfalls in 

einen grossen Teil des aeronautischen Interessentenkreises verlurer. 

Kinc Veröffcntlichungsart, w ie die beantragte, dürfte daher vielfach will­

kommen erscheinen. 

Vorbedingung wäre, die Publikation einer Redaktionskommission >.u 

übergeben, die die Autnahme von sachlicher und literarischer Ge­

diegenheit abhängig zu machen hätte. Die Veröffentlichungen konnten 

auch periodisch in kürzeren Zeiträumen als Jahresirist erfolgen. Vor­

bedingung wäre natürlich, eineu Verlag zu gewinnen, der diese Publi­

kation als eigenes Unternehmen herausgibt, eventuell in üemeinscha" 

mit dem Verbände. 

Von den durch Herrn H i I d e b r a n d t begründeten Anträgen wird der erste 
mit der Massgabe angenommen, dass die S p o r t k o m m i s s i n n alljährlich die im 
Deutschen Luftschiffer-Verband aufgestellten n a t i o n a l e n J a h r e s r e k o rd e m 
veröffentlichen hat. 

Dagegen wird der zweite abgelehnt, nachdem sich die Herren B u s l e y und 
M o c d c h e c k dagegen ausgesprochen haben, und zwar mit der Begründung, dass 
ihr Veröffentlichungen, wie sie der Schlesische Verein wünsche, nur das Verbands-
organ, die . I l l u s t r i e r t e n A e r o n a u t i s c h e n M i 11 e i I u n g e n". in Betracht 
komme, dem aus dem Verbände heraus in keiner Weise Abbruch getan 
werden dürfe. 

Die in Köln 1907 zur Aufstellung einer d e u t s c h e n a e r o n a u t i s c h e n 
T e r in i ii o 1 o g i e eingesetzte K o m m i s s i o n hat dem Luftschiftcrtag eine Reibt 
von Vorschlägen unterbreitet, die mit einigen Abänderungen angenommen werde". 

Danach sind in der deutschen Luftschiffahrt folgende Bezeichnungen an­

zuwenden: 



L u i t s c h i f f a h r t (Aeronautik). L u i t s c h i i f e r (Aeronaut). 

I. F l u ß s c h i f f a h r t II. B a l l o n s c h i f f a h r t 

'dynamische Aeronautik oder Aviatik). (Aerostatik). 
a) F l u g m a s c h i n e n a) F e s s e l b a l l o n 
b) F a 11 s c h i r m e. b) F r e i b a l l o n s 

c) L u f t s c h i f f e (franz. Acronat). 

Nach der B a u a r t sind zu unterscheiden: 

i. II. 
a) Flügelflicgcr (Schwingenflieger). r > , , , .„ i 1. Fralluftschiffe. 
b) Schraubenflieger.

 a) B a l l o , , e t t l u f t s c h , f f e j 2 . Halbstarrluftschiffe 
c) Drachenflieger (Oleitfliegcr). b) Starrluftschiffe. 

Flugtechnik. Ballontechnik. 

Luftschiffahrtstechnik. 

Eine N e u b i l d u n g d e r S p o r t k o m in i s s i o n schlägt Herr M o e d e -
n e c k vor. Sein Antrag lautet: 

Für die Sportkommission des Deutschen Luftschiffer - Verbandes ist ge­
mäss der meisten Vorschläge für Reglementsänderungen der F. A. 1. eine 
Organisationsänderung notwendig. Ich beantrage einen Vorsitzenden, 
einen Schriftführer und drei Gruppen zu je drei Mitgliedern, je eine für 
Ballons, für Luftschiffe und für Flugmaschinen. 

Der Luftschiffertag tritt dem Moedebeckschen Antrage bei und wählt folgende 
Mitglieder: 

Vorsitzender: B u s l e y ; Schriftführer: S t a d e : (iruppe für Freiballons 
v. A b c r c r o n . B ö r i n g c r , P o e s c h e l ; (iruppe für Luftschiffe: H e r ­
g e s e l l . H i l d e b r a n d t , v. P a r s e v a l : (iruppe für Flugmaschinen: v o n 
d e m B o r n e . (J a n s . S ü r i n g. 

Dem Antrag ist der Entwurf eines Reglements beigegeben, das mit einigen 
Abänderungen in folgender Form angenommen wird: 

B e s t i m m u n g e n 
f ü r d i e S p o r t k o m m i s s i o ii d e s D e u t s c h e n L n f t s c h i f f c r -

V e r b a n d e s . 

§ L 
Die Sportkommission des Deutschen Luftschiffer-Verbandes bildet die höchste 

Instanz, welche gemäss den Satzungen und Reglements der F. A. I., des D. L. V. 
und den Sonderreglements für Zuerkennung von Preisen e n d g ü l t i g zu ent­
scheiden hat. 

Sie hat ihren Sitz da. wo der Vorstand des Deutschen Luftschiffer-Verbandes 
«-ich befindet: in den Geschäftsräumen des letzteren werden ihre Akten verwahrt. 

8 2 . 

Die Sportkommission besteht aus elf Mitgliedern, nämlich: 
einem Vorsitzenden, 
einem Schriftführer, 

einer Gruppe von 3 Mitglieder für den Ballonsport, 
.. 3 .. ,. .. Luftschifisport, 
.. 3 .. ., .. Flugmaschinensport. 

§ 3. 
Die Mitglieder der Sportkommission werden auf den ordentlichen Deutschen 

Luftschiffertagen durch Stimmenmehrheit auf drei Jahre gewählt. 
Der Vorsitzende und der Schriftführer werden alle drei Jahre neu gewählt. 



§ 5. 
Zu Sitzungen, in denen allgemeine sportliche Angelegenheiten zur Beraturu 

gelangen, müssen sämtliche Mitglieder der Sportk(uninission eingeladen werden. 
Eiir Angelegenheiten, die nur die einzelnen Gruppen betreffen, genügt die A b ­

wesenheit des Vorsitzenden, des Schriftführers und der Mitglieder der bctren'cnJei, 
Gruppe. 

§ 6. 
Die Beratungen der Sportkontmission sind durchaus g e h ? i rri zu halten i m * 

dürfen weder den Interessenten noch der Presse mitgeteilt werden. 
Die Sportkommission darf nur auf Anordnung ihres Vorsitzenden offizielle rii::-

scheidungen veröffentlichen, die unterschrieben sind entweder vom Vorsitzende:, 
und dem Schriftführer oder von beiden Genannten und einer Sportgruppe oder \" 
sämtlichen Mitgliedern. 

§ 7. 
Die Sportkommission kann zu ihren Beratungen heranziehen: 

a> den Syndikus des Deutschen Luftschiffcr-Vcrbandcs: 
b) Sportkommissare 
c) Starter ' S ( A V t ' " s o ' c n e ' ' i r vorl iegende 
5) Mafcrialsachvcrständige j m i e erforderlich sind. 

Sie nehmen an der Abstimmung nicht teil und unterstehen gleichfalls S. ß. 

Seinen letzten, auf Bildung einer Kommission für Elugtcchnik bezügliche 
Antrag zieht Herr M o e d e b e c k zurück. 

Zwei Anträge des M ü n c h e n e r V e r e i n s , welche Abänderungen der ! : 

und 32 der neuen Verbandssatzung betreffen, werden ohne Erörterung angenommen. 

Von der Firma A. W e r n e r «5c S ö h n e , Mitglied des Berliner Vereins i r 
Luftschiffahrt, ist folgender vom 28. November I90S datierter Antrag an den Luit-
schifiertag gelangt: 

Wir beantragen: 

1. Das heute an den Berliner Verein für Luftschiffahrt gerichtete, abschrift­
lich hier beiliegende Schreiben zu verlesen 

2. Dem darin enthaltenen Antrag, der Luftschiffertag wol le unsere v o r ­

rätigen alten Abzeichen, UM) fertige, 200 halbfertige, übernehmen un 
vertreiben, stattzugeben. 

3. Der Deutsche Luftschiffertag wolle beschlossen, den im Mai geiasstm 
Beschluss auf Beschaffung neuer Abzeichen von der Firma Piel an­
zuheben. 

Der Antrag, über dessen Vorgeschichte Herr E s c h e n b a c h berichtet. wirJ 
nach kurzer Besprechung durch Uebergang zur Tagesordnung erledigt, desgleichen 
eine vom Vorstande zur Kenntnis des Luftschiffertages gebrachte Beschwerde dv-
Ostdeutschen Vereins über den Verlag der „Illustrierten Aeronautischen Mittei­
lungen". 

Hinsichtlich des im August durch schriftliche Abstimmung vorläufig angenom­
menen G r u n d g e s e t z e s wird beschlossen: 

Von den drei (iruppen scheidet in jedem Jahre je ein Mitglied aus und wiu 
durch ein ncugewähltes Mitglied ersetzt. 

Hille Wiederwahl ist statthaft. 

§ 4. 
Der Vorsitzende beruft die Sportkommission zu einer Sitzung zusaritrue;.. 

sobald ein Bedürfnis zu solcher vorliegt. Diejenigen Mitglieder, we lche mchriuo 
den Einladungen zu den Sitzungen nicht gefolgt sind, werden bei der nächsten Neu­
wahl von Mitgliedern zuerst ausgeschieden. 



Es bleibt bis zum nächsten LuftschiifertaÄC in der vorliegenden Komi 
in Kraft und wird demgemäss auch so im Jahrbuch veröffentlicht; der Vor­
stand wird indessen beauftragt, es in der Zwischenzeit umzuarbeiten, und 
zwar so. dass Satzung und Geschäftsordnung wieder gesondert erscheinen. 
Der neue Entwurf soll, wenn möglich, einige Zeit vor dem nächsten Luft­
schiffertage den Verbandsvercinen zugesandt werden. 

A u s s e r h a l b d e r T a g e s o r d n u n g nimmt Generalleutnant z. D. 
v. N i e b c r , geschäftsführender Direktor der Zentrale Mannheim des Deutschen 
Luftflottenvcreins, das V/ort, um sich über Ziele und Aufgaben des Luftflottenvercins 
auszusprechen und die Vereine des Deutschen Luftschiffcrvcrbandes um wohlwollende 
Unterstützung seiner Bestrebungen zu bitten. Der Luftflottenverein werde dem 
Luftschifferverbande in keiner Weise Abbruch tun. dazu seien die Ziele, denen er 
nachgehe, und die Kreise, an die er sich in erster Linie wende, viel zu verschieden. 
Im Gegenteil we ide ein verständnisvolles Zusammenarbeiten beiden Teilen zum 
Vorteil gereichen. Der Luftflottenverein werde durch die aufklärende und werbende 
Tätigkeit, mit der er sich an die Allgemeinheit wende, in den weitesten Kreisen Ver­
ständnis und Interesse auch für die besonderen Bestrebungen des Luitschifier-
verbandes erwecken, auch werde letzterer von den Einrichtungen, die der Luft-
üottenvercin in erster Linie plane, Luftschiffhäien und Luftschiifcrschulen, Vorteil 
haben. Andererseits verspreche sich der Luftflottenverein von der Beteiligung der 
dem Luftschifferverbande angehörenden Vereine und vor allem von ihrem korpora­
tiven Anschluss, den der Berliner Verein bereits vollzogen habe, wertvolle Unter­
stützung und eine Erhöhung seines Ansehens. 

Herr P o 1 i s wünscht, dass die Vereine meteorologische Kurse einrichten und 
mit den meteorologischen Instituten in Verbindung treten, um besondere Anleitungen 
für wissenschaftliche Ballonfahrten zu erhalten. Der V o r s i t z e n d e macht auf die 
in der Eühreranweisung und im Jahrbuch enthaltene „Anleitung für die internatio­
nalen wissenschaftlichen Ballonfahrten" aufmerksam, und Herr S t a d e teilt mit, 
dass beim Berliner Verein auf Anregung des Herrn Hauptmanns Hildebrandt schon 
seit Anfang des Jahres Unterrichtskursc in verschiedenen Fächern, und darunter 
auch in Meteorologie, abgehalten werden. 

Zur Frage der B e t e i l i g u n g d e r d e u t s c h e n A u t o m o b i 1 c I u b s a m 
D e u t s c h e ii L u f t s c h i f f e r v e r b a n d e nimmt nach kurzer Krörterung, an der 
sich ausser dem V o r s i t z e n d e n die Herren K s c h e n b a c h , G a n s , K o c h 
und H i l d e b r a n d t beteiligen, der Luftschiffertag einmütig in dem Sinne Stellung, 
dass die Mitarbeit dieser Clubs an den Bestrebungen des Verbandes von grossem 
Wert und ihr Eintritt mit Freude zu begrüssen ist. Auch wenn es an dem Sitze 
eines Automobilclubs, der sich zum Eintritt in den Deutschen Luftschiifcrverband 
bewirbt, schon einen dem Verbände angehörenden Verein gibt, so soll seiner Auf­
nahme grundsätzlich nichts im Wege stehen, doch soll ihm nahegelegt werden, 
sich zunächst mit dem bestehenden Verein ins Einvernehmen zu setzen. 

Nach einem kurzen Dank an die Versammlung, den Herr A s s m a n n mit einem 
Dankwort für die ausgezeichnete Leitung der Verhandlungen beantwortet, schliesst 
der Vorsitzende um A Uhr den 6. Deutschen Luftschiffertag. 

Busiey. Stade. 

Verschiedenes. 

Der Preis Miche'tn, für den Sieger in einem Wettstreit zwischen Flugschifien 
schwerer als Luft bestimmt, der bis einschliesslich 31. Dezember d. J. die grösste 



P r e i s M i c h e l i n . 

Entfernung in einem geschlossenen Kreise zurückgelegt haben wird, ist nach Mass­
gabe der vorliegenden Photographie ein kostbares Kunstwerk rms getriebenem 

Silber. Die .Coupe Michelin*, wie 
diese Kunstleistung genannt wird, 
obgleich sie anscheinend weniger 
der Bezeichnung einer Schale als 
eines Tafclschmuckcs entspricht, ist 
das Ergebnis einer nach dem Wunsch 
des Stifters von dem Aero-Club de 
France ausgeschriebenen Preiskon­
kurrenz, für die 10 Preise ausgesetzt 
waren. Eine aus 15Kunstverständigen 
zusammengesetzte Jury hat Mitte 
Dezember die Entscheidung getroffen. 
Alle zehn Preise wurden verteilt, die 
Zahl der Bewerber überstieg hundert. 
Der erste Preis wurde dem zur Aus­
führung bestimmten Modell des Bild­
hauers Roussel zuerkannt, das mit dem 
Kennwort „Le triomphe de l'aviation" 
eingereicht war. Die Ausführung die­
ses Kunstwerkes wird dem gewählten 
Kennwort, dem Triumph der Luft­

schiffahrt, in bezeichnender Weise gerecht. Es ist gekrönt durch das überaus zierliche 
Modell eines Elugschüfes, das den Grundgedanken des Drachenfliegers versinnbildlicht. 
Der Luftschiffer sitzt beobachtend auf seinem Posten. Sowei t ist der technischen 
Wirklichkeit ihr Recht gewahrt. Alles andere an dem Kunstwerk ist Phantasie* 
reiches, schön erfundenes, allegorisches Beiwerk. Dem Elugschiff voran, als seine 
Führern* und Schätzerin gedacht, schwebt eine geflügelte weibl iche Idealgestalt, 
während nackte menschliche Gestalten freischwebend das Schiff stützen, tragen und 
in der ihnen gegebenen Bewegung die Vorstellung von dessen schneller Vorwärts­
bewegung erwecken. Ketten zwischen den Füssen einiger dieser Gestalten sollen 
wohl die bisherige Fesselung des Menschen im Vergleich zur Freiheit des Fluges, 
zu dem er sich jetzt erhebt, bezeichnen. Den gewalt igen Triumph der Technik aber 
verdeutlicht die Gestalt des abgestürzten Ikarus, dessen abgeschmolzener Flügel am 
Boden liegt. An dem Felsen, der das Picdcstal des Kunstwerkes bildet, gewahrt 
man eine Gruppe, einen Mann, eine Frau und ein Kind, welche bewundernd in die 
Höhe blicken Ueberaus gefällig durch Palmen, jenen Flügeides unglücklichen Ikarusund 
andere phantastische Zutat ist der untere Rand verziert. Welchem der grossen Pariser 
Etablissements der Silbcrschmicdckunst die Ausführung anvertraut wurde, ist noch 
nicht bekanntgegeben. A. F. 

Vor der En tsche idung um den Michel inpre ls . Bis zum Sonnenunter­
gang des letzten Tages im laufenden Jahre soll sich der Kampf um die 
„Coupe Michelin" entscheiden. um jenes kostbare aus Silber getriebene 
Kunstwerk, das von einem eifrigen Förderer der Luftschiffahrt für denjenigen 
gestiftet worden ist, der bis zum gedachten Zeitpunkt mit einem Flußschiff 
schwerer als Luft in geschlossenem Kreise die grösste Entfernung zurückgelegt haben 
wird. Es sind bisher im wesentl ichen zwei Namen, die als Bewerber um den Preis 
genannt werden, der Amerikaner Wilbur Wright und der Engländer Henry Farman: 
doch wurden in den letzten Tagen auch noch die Franzosen LC-on Delagranne, be­
kannt durch seine ausgezeichneten Leistungen in Issy-Ies-Moulirieaux und in Italien, 
und Moore Brabazon, bisher wenig in den Vordergrund getreten, als emsthaitc Be­
werber bezeichnet. Wilbur Wright hat am 24. September einen Rckorc geschafhM. 



der ihm die Anwartschaft auf den Preis geben würde, wenn eine bis /.um Sonnen­
untergang des 31. Dezember auszuführende Fahrt nicht eine grossere Ziffer ergeben 
sollte. Er fuhr innerhalb der Bedingungen der Preiskonkurrenz am gedachten Tage 
39,095 km. ia er fuhr eigentlich über 60 kn: in einem Zuge: aber die erste Zahl war 
im Augenblick des Sonnenuntetganges als erreicht festgestellt, der Uebcrsehuss durfte 
nicht gerechnet werden. Demgegenüber hatte auch Henry Earman in den letzten 
Monaten sehr achtungswertc Leistungen aufzuweisen. Er hat. abgesehci- von seinem 
unvergesslichen Elugc von Chaloii nach Reims, mehrere Elüge von 20—.10 km ausge­
führt, ja er flog am 29. September in 4.? Minuten 42 km weit, würde also den 
Wrightschen Rekord geschlagen haben, wenn dieser Elug als Bewerbung um die 
..Coupe Michelin" angemeldet und entsprechend kontrolliert worden wiire. Seitdem 
sind beide ausgezeichnete Aviatiker überaus tätig. Wright. um auf alle Fälle seinen 
eigenen Rekord zu schlagen und nach Möglichkeit zu erhöhen, Farman. um den 
stolzen Erfolg für sich zu holen. Die wenigen Tage, die uns noch von der Entschei­
dung trennen, werden also voraussichtlich noch manche Nachricht, sowohl vom 
Manöverfelde von Auvours bei Le Maus, das Wright benutzt, als von dem bei 
Chalons, von dem Farman auisteigt, bringen, und man kann es unsern französischen 
Nachbarn nachfühlen, dass sie äusserst gespannt auf den Ausgang einer Konkurrenz 
sind, die zurzeit die Blicke der Welt auf ihren von ihnen so gern als die Gcburts-
s tä t te der Luftschiffahrt bezeichneten Boden lenken. Sehr bezeichnend sagt die letzte 
Nummer des Journals „Les Sports", es lehne ab, die Aussichten der Bewerber gegen­
einander abzuwägen; denn es werde wie immer der Ausgang sei, bei dem gleichen 
Anspruch der Bewerber an die Bewunderung der Welt, keinen Sieger und keinen 
Besiegten geben. Was Wright oder Farman am 30. ocer 31. Dezember als höchste 
Leistung erreichen würden, könnte von Farman oder Wright am Tage darauf über­
troffen werden. Beide bringen ausgezeichnete Eigenschaften für ihre Zwecke mit: 
Wright, methodisch bis zur Uebcrtreibung, überlässt nichts dem Zufall; Farman, im 
gewissen Sinne kühner als jener, verbindet Wagemut mit k'ihlcr Uebcriegung. Von 
dem einen wie dem andern dieser beiden Männer, die in kurzer Zeit die F'ugschiifahrt 
zu so bedeutenden Erfolgen geführt haben, ist Ausser^ew öhnliches und Grosses zu 
erwarten. Qui vivra verra! A. F. 

Wrlghts neuester Flugrekord. Mr. W. W r i g Ii t hat am 18. Dezember einen 
neuen Flugrekord aufgestellt. Er flog 12 Minuten nach in Uhr und landete 5 Minuten 
nach 12 Uhr, blieb somit 113 M i n u t e n i n d e r L u f t. Hierbei machte er 45 Hin­
flüge und legte nach Schätzung der offiziellen Vertreter des Aero-Clubs 99 km 
zurück. Er erhob sich bis auf 20 m Höhe und erhielt sich in derselben, eine Zeit­
lang stieg er auch auf .30 m Höhe. Die Geschwindigkeit wurde auf 65 km in der 
Stunde ermittelt. 

Die Erhitzung des Motors veranlasste ihn zur Landung. 

Nach dem brühstück flog er von neuem auf, mit der Absicht, den Preis 
des A e r o - C l u b d e l a S a r t h e zu gewinnen, welcher dem zufallen soll, der 
zuerst eine Flughöhe von 100 in erreicht. Bald nach Verlassen des Starts beginn 
er aufzusteigen, 50 m Höhe waren bald erreicht, und in grossen Kreistagen erreichte 
er nach 9 Minuten die erforderliche Höhe und flog über die Fesselballons iort. die 
in 120 in Höhe standen, für alle Zuschauer ein grossartiger, erhebender Anblick. 
Wright bewegte sich so sicher, dass niemand das Gefühl überkam, es konnte irgend 
e twas Schlimmes dabei eintreten. Nachdem er die Ballonlinic einmal überflogen 
hatte, begann er zunächst in Spiralen herabzufliegen. Schliesslich stoppte er den 
Motor und glitt sanit zur Erde nieder. 

Durch diese Höllenfahrt hat Wright den Preis des Aero-Club de la Sarthe 
errungen. 



Am 19. Dezember wollte Wrighi wieder auffliegen, um den Entiernungsrekord 
von 99 km zu übertreffen; der eingetretene Regen und der Wind veranlassten ihn 
aber, nach 9 Minuten Fing davon Abstand zu nehmen. 

Wright beabsichtigt, alsbald sein Manövcrfeld nach Hau. einem Städtchen 
von 35 000 Einwohnern nördlich der Pyrenäen, zu verlegen. Die Festsetzung der 
Rekorde würde der dort begründete und dem Aero-Club de France nffiliiert? Aero-
Club du Bearn tibernehmen müssen, dessen Vorsitzender H e r Paul Tissandier ist 
Letzterer hat Mr. Wright auch Pau besonders empfohlen, w o im Norden sich ein 
wei tes, von schützenden Bergen umschlossenes, geeignetes ebenes Versuchsfeld, 
L a n d e d u P o h t L o n g , befindet. Ausserdem sagt man, dass auch materielle 
Interessen insofern dabei berücksichtigt sind, als von Seiten Spaniens 10 \ \ right-
apparate bestellt sein sollen und Pau iür die Ucbungen der Spanier wegen der 

Nähe ihres 
Landes gün­
st ig gelegen 
ist. Man kann 
es von San 

Sebastian 
über Bayonne 
mit der Eisen­
bahn leicht er­
reichen. 

Vanniman. 
der bekannte 
Konstrukteur 

derüondelvon 
Wellmanns 

Luftschiff, ha; 
einen Drachen­
flieger ausge­
führt, auf den 
w i r noch zu­
rückkommen 

werden. 

D r a c h e n f l i e g e r V a n n i m a n i m F l u g e . 

D r a c h e n f l i o g e r V a n n i m a n . 














































