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luftelektrische Zerstreunngs- und Staubmessungen auf den internationalen 
Ballonfahrten am 2. flpril und 7 . JHCai 1903. 

Von Dr. (i . LUdellnsr, Potsdam. 

Die lufteleklrischen Zerstreuungsmessungen erfolgten mit dem Elektronen-
Aspirationsapparat nach Eberl, dessen nähere Einrichtung und Verwendbarkeit 
sowohl in der Physikal. Zeitschrift 1901, S. (»62—Olli, wie auch in diesen 
Mitteilungen 1902, Heft IV und V ausführlich beschrieben ist. Der Apparat 
dient dazu, den absoluten Hetrag der in 1 cbm Luft in Form von Elektronen
ladungen enthaltenen Elektrizitätsmenge zu bestimmen (in elektrostatischen 
Einheiten). Er stellt also in gewissem Sinne eine Ergänzung der Zerstreuungs-
apparale nach Elster und Geitel dar, mit welchen man nur relative Werte 
für den Elektroncngehalt der Luft erhält, die noch dazu stark abhängig sind 
von der Luflbewegung in der Nähe der Apparate. Da der dem Meteoro
logisch-Magnetischen Observatorium in Potsdam gehörige, von Günther und 
Tegelmeyer in Braunschweig hergestellte Elektronen-Aspirationsapparal sich 
bei längeren Vorversuchen als sehr brauchbar erwiesen hatte, besonders 
auch wegen des hohen Schutzes vor äußeren elektrischen Kräften und dem 
Einfluß wechselnder Windbewegung, so wurde beschlossen, ihn auch im 
Freiballon auszuprobieren. Zu diesem Zweck durfte Verfasser an den beiden 
internationalen Ballonfahrten am 2. April und 7. Mai d. Js. teilnehmen und 
luftelektrische Messungen mit dem genannten Instrument anstellen. 

Was nun zunächst die Aufstellung des Apparats im Ballon anbetrifll, 
so war dieselbe in sehr einfacher und zweckentsprechender Weise dadurch 
zu erreichen, daß der Apparat auf eine Holzkonsole gestellt wurde, die an 
einer A u ß e n s e i t e des Ballonkorbes befestigt war. Damit er bei etwaigen 
schiefen Stellungen des Letzteren nicht von der Konsole heruntergleiten 
konnte, wurde diese mit ungefähr 3 cm hohen Seitenleisten versehen. Zur 
größeren Vorsicht verband man den Apparat außerdem noch durch ein im 
Handgriff angebrachtes Seil mit dem Tauwerk des Ballons, in welchem er 
auch vor der Landung, genügend hoch, fest verschnürt wurde. 

Nachdem sich bei der ersten Fahrt einige kleinere Schwierigkeiten 
ergeben hatten, besonders bei der Verhütung der Bestrahlung des Elektros-
kops, wurde das Letztere vor der zweiten Fahrt derart eingebaut, daß es 
unter allen Umständen vor Sonnenstrahlung geschützt und dabei doch bequem 
abzulesen war. Außerdem setzte man auf das aus der vorderen Schmal
seite des Apparats herausragende Metallrohr ein knieförmiges Ansatzstück, 
das den doppelten Zweck hatte, einmal, auch von dem Spannungszylinder 
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jede Slralilung abzuhalten, und sodann, dem Apparat möglichst reine, durch 
die Manipulationen im Ballonkorbe möglichst wenig beeinflußte Luft zu
zuführen, da das offene Ende beständig vom Ballonkorb und Beobachter 
abgewandt war. Eine grössere Zahl vergleichender Messungen in Potsdam 
zeigte, daß die getroffenen Einrichtungen ihren Zweck sehr gut erfüllten und 
keine Verschiedenheil von den Werten zur Folge halten, die man mit dem 
ursprünglichen Apparat bei guter, geschützter Aufstellung erhielt. 

Der Reduktionsfaktor des Aspiralionsapparats konnte ans mehrfachen 
Gründen vor der Fahrt leider nicht bestimmt werden und hat auch bis jetzt 
noch nicht mit aller Schärfe bestimmt werden können. Allein es ist die 
Annahme berechtigt, daß er nicht erheblich von dem Werte f — Vao ab
weicht, den Herr Eberl für den von ihm a. a. 0 . beschriebenen Apparat 
angibt, und mit diesem v o r l ä u f i g e n Reduktionsfaklor sind daher auch die 
für Isolation korrigierten Spannungsabnahmen (in Volt i multipliziert, zur Be
rechnung der Elektrizitätsmengen pro Kubikmeter. Bezüglich der genaueren 
Bestimmung des Reduktionsfaktors möge übrigens noch darauf hingewiesen 
werden, dal? die Absicht besieht, die in der Konstanten enthaltene Förder
menge des Asptrators nicht bloß für normale atmosphärische Luft, sondern 
auch in einer pneumatischen Kammer für verdünnte Luft zu bestimmen, da 
von vornherein nicht anzunehmen ist, daß man in beiden Fällen dieselben 
Werte erhält, das einschlägige Versuchsmaterial aber zu spärlich ist, um 
die Sachlage zu erklären. 1) Gerade für Ballonbeobachtungen in großen 
Höben ist dieser Umstand eventuell nicht ohne Bedeutung, da dieselben viel
leicht mit einein ganz anderen Faktor zu reduzieren sind. 

Neben den luftelektrischen Zerstreuungsmessungen wurden auf beiden 
Fahrten auch noch Beobachtungen über den Staubgehall der Luft ausgeführt, 
und zwar mit Hilfe eines Aitkcifsehen Staubzählers.*) In demselben werden 
bekanntlich die in einer bestimmten Luftprobe enthaltenen Staubteilchen 
durch rasche Verdünnung der feuchten Luft zu Kondensationskernen kleiner 
Wassertröpl'chen gemacht, deren Zahl beim Niedersinken auf eine geteilte 
Glasplatte mit Hilfe einer Lupe genau gezählt werden kann. Während 
Stadlluft eine außerordentlich große Zahl dieser Staubteilchen enthält, von 
50 000 bis 2*»0 000 und mehr in 1 cem, findet man deren in reiner Land
luft nur etwa 1000 bis 8000. Auf hohen Bergen ist die Zahl gewöhnlich 
noch geringer, manchmal nur 500 bis 8(10, doch nimmt diese Zahl erbeblich 
zu, sobald aufsteigende Winde die untere Luft nach oben rühren. Die in 
den nachstehenden Tabellen enthaltenen Werte geben die Zahl der in l cem 
Luft enthaltenen Staubteilchen an. 

Was nun die beiden Fahrten im allgemeinen anbetrifft, so muß vorweg 
bemerkt werden, daß sie unter meteorologischen Verhältnissen stattfanden, 
die für luf(elektrische Messungen durchaus ungünstig waren. Dies gilt ganz 
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besonders von der zweiten Fahrt, am 7. Mai 1903. Allein da es sieh doch 
zunächst um orientierende Messungen handelt, so darf man die Fahrten 
auch hinsichtlich der luftelektrischen Beobachtungen wohl als nicht ganz 
erfolglos bezeichnen. Freilich ist nicht zu leugnen, daß die gewonnenen 
Besultate in keinem Vergleich stehen zu denjenigen, die man auf ruhigen 
Fahrten bei schönem, klarem Weller hätte erwarten können. 

1. F a h r t v o m 2. Apr i l 1 9 0 3 . 

Die allgemeine Wetterlage war folgende: Bei ziemlich gleichmäßigem 
Luftdruck lagerte ein größeres Hochdruckgebiet vor dem Kanal, ein kleineres 
über dem nördlichen Skandinavien. Eine nicht sehr tiefe Depression hatte 
sich in südöstlichem Fortschreiten über das europäische Festland ausgebreitet; 
in Deutschland herrschte bei schwacher Luftbewegung ziemlich trübes, kühles 
Wetter, stellenweise fiel Hegen und im Osten auch Schnee. 

Der Aufstieg mit dem 800 cbm-Ballon «Meteor.» des Kgl. Preußischen 
Meteorologischen Instituts erfolgte um 8 a. \ \ in. vom Übungsplätze fies Lufl-
schifTerbalaillons in Heinickendorf bei Berlin aus. Der Führer des Ballons, 
Herr Kollege Berson, hatte zugleich die meteorologischen Beobachtungen 
übernommen, während dem Verfasser die lufteleklrischen und Staubmessungen 
oblagen. Die Besultate derselben sind in der Tabelle 1 zusammengestellt, 
hinsichtlich deren darauf hingewiesen werden mag, daß unter Mischungs
verhältnis- die einem Kilogramm t r o c k e n e r Luft beigemischte Wasser
menge (in Gramm) verstanden ist. 

Wie aus der Tabelle ersichtlich, ging es mit starkem Auftriebe in die 
Höhe: In 19 Min. war der Ballon bereits ca. 2Ö00 in hoch und damit über 
allen Wolken. Kr war hier in eine ziemlich trockene Luftschicht gelangt, 
und demgemäß sind auch die hier erhaltenen Zerstreuungswerte verhältnis
mäßig groß. Ks findet sich hier auch, wie durchweg auf der ganzen ersten 
Fahrt, eine deutliche polare Verschiedenheit. Die Zerstreuung der negativen 
Ladungen ist allgemein größer als diejenige der positiven, d. h. also, die 
positiven Klektronen sind in überwiegender Anzahl vorhanden. Nur die erste 
Messung ergibt für eine positive Ladung eine auffallend hohe Zerstreuung. 
Da jedoch bei dem sehr raschen Anstieg viel Ballast geworfen werden mußte, 
so kann sich dieser hohe Wert von e + = 0 , 9 3 elektrosl. Einh. sehr wohl 
durch den Einfluß einer positiven Ladung des Ballonkorbes erklären, die 
nach den Untersuchungen der Herren Ebert und Lutz nach dem Ballast
werfen eintritt. 1) Auch die 2. Messung, die einen verhältnismäßig geringen 
Wert für die Zerstreuung der negativen Ladung ergibt, spricht für diese An
nahme. Denn wenn der Ballonkorb durch das starke Auswerfen von Ballast 
positiv elektrisch wurde, so mußte er aus der benachbarten Luft die nega
tiven Elektronen in größerer Menge heranziehen, dagegen die positiven ab
stoßen und fernhalten, d. h. also, die Zerstreuung für positive Ladungen 
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mußte zu groß, diejenige für negative Ladungen zu klein werden. Nach 
einer gewissen Zeit wird sich diese Ballonladung zerstreut haben oder 
sie wird durch die in großer Zahl herangezogenen negativen Elektronen 
neutralisiert worden sein, es treten dann wieder normale Zustände ein, 
wie denn auch die 4 Messungen von 0 a. 47 bis 10 a. 44 zu zeigen 
scheinen. 

Um I I 1 , « a. ließ der Führer den Ballon etwas fallen, zu Orientierungs
versuchen durch einige jetzt auftretende Lücken in der unten befindlichen 
Wolkendecke. Der Ballon gelangte damit in eine Luftschicht von ganz 
anderen Feucbtigkeitsverhältnissen, die Feuchtigkeit nahm stark zu. Dabei 
zeigt sich nun auch sofort ein Wechsel in den Werten der Zerstreuung, 
die fast um die Hälfte kleiner werden. Nachdem die Flugrichtung bestimmt, 
und festgestellt war, daß man in südöstlicher Richtung weitertrieb, wurde 
der Ballon wieder kräftig in die Höhe gebracht, und er gelangle hier bei 
reichlich 3000 m wieder in eine relativ trockene Luftschicht, deren Mischungs
verhältnis ganz dem früher in ziemlich derselben Höhe gefundenen entsprach. 
Die Zerstreuungswerte steigen denn auch sogleich wieder und erreichen ihr 
Maximum mit e - = 1,07 elektrostat. Einh. um 1 p., in 3300 m Höhe. Ob 
der erste, nach diesem Auftrieb erhaltene, anscheinend recht hohe Wert von 
e + = 0,87 e. E. wiederum auf das Ballastwerfen zurückzuführen ist, das 
zu diesem Auftrieb erforderlich war, läßt sich wohl nicht mit Sicherheit 
sagen — die Möglichkeit ist jedoch nicht von der Hand zu weisen. 

Von 1 3 , 4 ]). ab fiel der Ballon wieder allmählich, es wurden abermals, 
in der Nähe von Spremberg, Orientierungsbeobachtungen vorgenommen. Der 
Ballon gelangte damit wieder in eine sehr viel feuchtere Luftschicht, von dem
selben Augenblicke an treten auch stark herabgesetzte Werte der Zerstreuung 
ein. Zeitweilig, beim Schwimmen des Ballons auf den Wolken, wobei der 
Ballonkorb mit dem Apparat etwas tiefer in dieselben eintauchte, und während 
ringsherum Schneeflocken wirbelten, hörte die Zerstreuung für positive Ladung 
vollständig auf. Die negativen Elektronen, die ja bekanntlich zuerst zu Kon
densationskernen werden, waren also olfenbar in der mit Wasserdampf 
gesättigten Luft gänzlich lahmgelegt. 

Um 3 3 / 4 p. wurde der letzte große Aufstieg begonnen, der den Ballon 
bald wieder in eine Luftschicht von größerer Trockenheil und damit auch von 
stärkerer Zerstreuung brachte. Freilich wurde eine so trockene Luftschicht 
wie vormittags und mittags nicht wieder angetroffen, und auch die Zerstreu
ungswerte blieben hinter den hier gefundenen zurück. Selbst in der größten 
Höhe erhielt man um diese Zeit (4—0 p.) Werte für die luftelektrische Zer
streuung, die erheblich kleiner waren als diejenigen, die man um die Mittags
zeit reichlich 1000 m tiefer gemessen halte. Vermutlich wird der Stand 
der Sonne hierbei eine größere Rolle spielen, und es erscheint daher auch 
in hohem Grade wünschenswert, daß bei luftelektrischen Ballonfahrten neben 
den Beobachtungen über Strahlungsintensität der Sonne mit Hilfe des Schwarz-
kugellhermometers auch solche über ultraviolette Strahlung angestellt werden. 



Dazu dürfte das von den Herren Elster und Geitel konstruierte Aktinometer 
gut geeignet s e i n 1 1 . 

Nach der abends Ii p. 20 erlolglen Landung bei Braunau in Böhmen 
konnte der Dunkelheit wegen am Erdboden leider keine Messung mehr ge
macht werden, jedoch zeigten Vergleiehsbeobachtungen, die sofort nach 
Bückkehr in Potsdam angestellt wurden, dal! in dem Apparat keinerlei Ver
änderungen eingetreten waren. 

Was nun die Staubmessungen anbetrifft, so linden sich in groben 
Höhen nur noch ganz verschwindend wenig Teilchen f < Hot) in 1 ccmi, die 
überdies zum Teil noch wohl darauf zurückzuführen sind, dali die Lufiprobe 
der Nähe des Ballons entnommen werden muhte, also einem Gebiet, das durch 
den Ballon selbst, den Ballonkorb sowie die darin vorgenommenen Arbeiten 
stets ein wenig verunreinigt sein wird. Senkrecht über der Stadt Sprembcrg 
wurde in 282ö m Höhe ein bedeutend höherer Wert von Mt500 Teilchen in 
t com gefunden. Dieser Wert ist leicht verständlich, wenn man bedenkt, 
dali gerade um diese Zeit (2 p. 12) ein kräftig aufsteigender Luflstrom 
herrscht, der aller Wahrscheinlichkeil nach feinste Bauch- und Staubpar
tikelchen der Stadt nach oben führt, bis zur Grenze der Schichtwolken. 

2. F a h r t v o m 7. Mai 1 9 0 3 . 

Die 2. Fahrt fand hinsichtlich der luftelektrischen Messungen unter noch 
viel ungünstigeren Bedingungen statt als die erste. Das Wetter in Deutsch
land stand unter dem Einfluli einer umfangreichen, hauptsächlich über der Nord
see gelegenen Depression:- bei ziemlich hoher Temperatur und vorwiegend 
bewölktem Himmel traten vielfach Niederschläge und Gewitter ein, die am 
Fahrltage besonders an der Ostseeküsle in grolier Heftigkeit zum Ausbruch 
gelangten, d. h. gerade in jener Gegend, in welche der Ballon durch die 
nordöstliche Luftbewegung getrieben war. 

Die Fahrt wurde wieder mit dem Ballon 'Meteor, unter Führung des 
Herrn Berson unternommen, der auch, wie bei der ersten Fahrt, die meteoro
logischen Benbachtungen anstellte, während Verfasser die luftelektriseheu 
und Staubmessungen ausführte. Wiewohl der Aufstieg bereits um 8 a. 28 m. 
erfolgte, konnle doch erst Stunde später, um 0 a. I i m. mit den luft
elektrischen Messungen begonnen werden, da in das Elektroskop des Aspi
rationsapparates ein kleines Insekt geraten war, dessen Entfernung bei der 
allzugrolien Schwierigkeil, die eine oder andere Glaswand des Elektroskops 
abzuschrauben, um dadurch Zutritt zum Inneren zu erhalten, so lange Zeit 
in Anspruch nahm. Auch hatte vor der Abfahrt an der Erdoberfläche nur 
eine Messung für positive Ladung gemacht werden können, da das anfangs 
zeilweise sehr böige Weller zu einem beschleunigten Aulstieg und damit 
zum Abbruch weiterer Messungen notigle. Die von 0 3 ' 4 a. ab erhaltenen 
Werte linden sich in Tabelle 2 zusammengestellt. 
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Aus der vorstehenden Tabelle geht hervor, daß sich der Ballon bis 
zu einer Höhe von reichlich 3000 m in einer Luftschicht von ziemlich dem
selben Mischungsverhältnis bewegte. Die Zerslreutingswerte sind daher auch 
nicht wesentlich verschieden voneinander, nur hört die Zerstreuung fast 
vollständig auf, als der Ballon um 10 a, 15 m, in einen cumulus gerät. 
Von etwa -tooo m an fand man eine andere Luftschicht, von größerer 
Trockenheit, um! die in derselben erhaltenen Werte der luftelektrischen 
Zerstreuung sind denn auch ganz erheblieh größer als vorher. Die beiden 
verhältnismäßig hohen Werte von e T = 0,73 bezw. 0.57 hat man 
vielleicht wieder auf die Wirkung vorher geworfenen Ballastes zurückzu
führen, da gerade vor diesen beiden Messungen ein kräftiger Aufstieg durch 
reichliches Ballastwerfen erzielt wurde. Auch der spätere, ebenfalls ziemlich 
hohe Werl von e + = 0.87 kann in derselben Weise beeinflusst worden 
sein. Überhaupt fragt es sich, ob nicht s ä m t l i c h e auf dieser Fahrt 
erhaltenen Zerstreuungswerte als mehr oder weniger gestört zu betrachten 
sind, da der Führer des Ballons gezwungen war, andauernd in ganz kurzen 
Intervallen Ballast zu werfen. Wenn nun dadurch eine permanente positive 
Ladung des Ballonkorbes eingetreten ist, so würden die verhältnismäßig 
hohen Werte der 0+. und die verhältnismäßig niedrigen der e_ und damit 
der auffallend kleine Wert von q = " - : P r . 0,ü3 im Mittel sofort erklärt 
sein. Jedenfalls scheint es ein unabweisbares Erfordernis zu sein, daß luft
elektrische Messungen nur dann augestellt werden, wenn der Ballon möglichst 
ruhig in der Horizontalen gehalten werden kann, da man sonst leicht Werte 
erhalten wird, die infolge häutigen Ballastwerfens und dadurch hervorge
rufener positiver Ladung des Ballons in hohem Maße gestört sind und zu 
einer völligen Verwirrung in der Beurteilung «1er tatsächlichen elektrischen 
Verhältnisse in der Atmosphäre führen. 

Nach der leider sehr frühzeitigen, aber durch die Nähe der Ostsee 
bedingten Landung um 1 p. 30 m. bei Säger nahe Belgard in Pommern 
wurde eine Zerstreuungsmessung am Erdboden begonnen, die jedoch in sehr 
unerwünschter Weise ein Ende fand, als wieder eine Mücke in das Elek-
troskop gelangte. 1) Glücklicherweise blieben die Aluimniumblüttchen un
beschädigt, und so konnte dann später in Potsdam festgestellt werden, daß 
der Apparat keinen Schaden erlitten hatte. 

Auch bei dieser Fahrt sind die gefundenen Beträge des Staubgebaltes 
in größeren Höhen sehr gering und entsprechen ganz denjenigen der ersten 
Fahrt. Nur über Bahnhol Freienwalde findet sich in lt>25 m Höhe ein etwas 
größerer Wert, der auch wohl wieder dein zuzuschreiben ist, daß die in 
der Stadt aufgewirbelten Bauch- und Staubwölkchen durch den aufsteigenden 
Luflstn»m nach oben geführt werden. 

') Verf. muC leider darauf h i n w e i s e n dai: er derartige S törungen «lurili e in in das h l ek trosko j . 
getätigte-, l i i w k t häutiger zu ver/.'iehin-rt hat, |.e-onder-< oft hei di-n Mc««ttnü<'n auf den Uunei i von 
I U l t ! ( < l u n d im S o m m e r d. J». Die A n n a h m e d e - Herrn Kliert (*. d iese Ze i t -ehr . Witt. Heft i S . 1H3). daC der 
um d e n A g i t a t o r - p i - l e n d e L u t t ^ u ; v>n d e n Inveklen vielk-ieht eher f e n i i e d e n , denn auftfCBueht werde, 
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Überblickt mau die vorläufigen Resultate der beiden Fahrten und 

nimmt man besonders diejenigen der ersten Fahrt als die cinwandsfreieren 

zur Grundlage, so ergibt sich kurz folgendes: 

1. Die bis zur Höhe der Schichtwolken gefundenen Zerstreuungswerte 

waren von ziemlieh derselben Größenordnung wie die an der Erd-

bodenlläche gemessenen und entsprechen denselben auch hinsichtlich 

der polaren Verschiedenheit der e + und e_. Da beide Fahrten in 

cyklonalem Gebiet, also in einem Gebiet mit aufsteigendem Luftstrom 

gemacht wurden, so ist dies Ergebnis ganz versländlich. 

Iber den Wolken nahmen die Zerstreuungen erheblich zu, doch 

erreichten sie auch hier nur einen Maximalwert von rund 1 elektro

statischen Einheit, blieben also hinter den von Herrn Ebert'i angegebenen 

Werten von 3—i el. Einheiten weit zurück. 

2. Außerordentlich deutlich zeigte sich die auch sonst schon konstatierte 

sprungweise Änderung im Elektronen-Gehalt der Luft mit dem Eintritt 

des Ballons in eine Luftschicht von anderen Feuchtigkeitsverhältnissen. 

3. Auch für die Vermutung der Herren Eberl und Lutz, daß der Ballon

korb nach dem Auswerfen von Ballast positiv elektrisch wird und 

dadurch die Zerstreuungswerte stört, scheint in mehreren Fällen eine 

Bestätigung erbracht zu sein. 

4. Es ist nach allem dringend wünschenswert, daß zunächst die n o r 

m a l e n elektrischen Verhältnisse in der Atmosphäre gründlich er

forscht werden, durch Ballonfahrten bei ruhigem, klarem Wetler, bei 

welchem der Führer in der Lage ist, mit dem Werfen des Ballastes 

möglichste Bücksicht auf die anzustellenden Messungen zu nehmen. In 

letzlerer Hinsicht würde es noch vorteilhafter sein, wenn es gelänge, 

Mittel und Wege ausfindig zu machen, um die durch das Ballastwerfen 

hervorgerufene elektrische Ladung des Ballons gänzlich zu verhüten. 

ö. In Höhen von über 3(XX> m war die Zahl der in der Lull enthaltenen 

Staubteilchen eine verschwindend geringe. 

££ 
internationale Kommission für wissenschaftliche luftschiffahrt. 
Vorläufiger Bericht Uber die internationale Ballonfahrt vom 2. April 1903. 

An den Aufstiegen beteiligten sieb die Institute: Trappes und Itleville (ParisI, 
Strasburg, Friedi ichshafen. Berlin A. (>. und Berlin L. B., Wien. Pawlowsk und Blue 
Hill F. S. A. 

Ibe r die Auffahrten liegen folgende vorläufige Besultate vor: 
Trappes. Hcgistriciballon, Tagaufstieg 8h a. Temp. unten: ••-F».8u. Ciröf>le Höhe: 

SöäU in; dort Temp. min. — 47,n° >'Ballon platzt . Landung in 28 km N üo E. 8,7 m/s. 
Itteville. Begislrierballon, Xachtaufstieg 3 h E*> a. Temp. unten: -f-*!1*0- o'röfMe 

Höbe: 127ÖO m. Temp. min. in '.'.*>l".o m — b l . M . Landung in 95 km E 20 8. ö.ö m'>. 

' ) H . l . l ierl , I>ie ntn)O . - | i l iäri»T-l i>' L lrktr i / i l . i t ntif (irioi'l >ii-r El«-klrotkenIti--orio. M«l, Z>.lir. 1!H>:>. 

Urft :i. s . in. 

llJuslr. A.'r'.naul. M i l l n l . V I I .hihrf. . 1 1 



.'Wo ««« 

STNIßBUNR. I. Hcgistneiballon 5 » 10 a., bisher nicht aufgefunden. 
2 . Registrierballon um 5» 1 1 a. Temp, unten: -|- ."».70. Grüßte Höbe: 1 0 0 0 0 m. 

Temj). min. - - - 1 1 . 1 0 . Landung in 0 5 km F. 3 5 S. 

3. Hemannler Hallon des Oherrbein. Vereins für Luftschiffahrt. Oberleutnant Loh
müller und Privatdozent I>r. Paulcke, Universität Freiburg. II» I I a. Größte Höhe: 
3 9 1 0 in; dort Temp. min. — 1 2 ° . Landung in Li"» km F 3 0 S. 

Friedrielishafeii. Drachenaufstiege von Graf Zeppelin und Prof. Dr. Hergesell am 
1. und 2 . April. 

1. April I» 2 0 — -pi 1 0 p. Temp, unten: - f 5,2«. In 1 1 0 0 m — 0 . 5 » 
2 . April LO»i 2 7 a. — 12» 2 0 p. Temp, unten: — 5,1». In 2 W O m — 0 ,3" . 
Berlin A. 0. A' Drachenaufstiege am I. u. 2 . April. 

1. April 10"» — 1 1 « p. Temp, unten: - f - 3 , 5 » : in LOL5 m — l.fiO. 

2 . April Oh :U> a. Temp, unten: - f 2 . 0 » ; in lOOO m — 2.1». 
Diachenballon 12'' millags. Temp, unten: — 4.K»; in 1 2 5 0 m — 5 . 2 » . l 'ntere 

Wolkenurenze bei 1 2 0 0 in. 
Hi 1. Registrierballon, erster Versuch mit Gumuiiballon aus getauchten Platten 

( 1 0 0 0 mm . -t» 5 7 a. Temp, unten : - | - 1 . 0 » . Größte Höhe: 0 0 3 7 in. Temp. min. — 4 7 . H « 

in 8 0 7 0 m. Landung in 1 0 0 km S 1 3 F. 

2 . Hegislrierhallon ö h 5 5 a. Temp, unten : - j - 2 . 0 ° . Größte Ibdie: 1 0 1 0 0 m. Temp, 
min. — 12 , 0» in K3 .N0 m. Landung in 120 km S :13 K. 

Gl Hemannler Aufstieg. A. Herson. G. Lüdeling. . s » l l a. Temp, unten: -(-3.70. 
Größte Höhe: 021.*) in: dort Temp. min. — . '11 .7° . Landung in 3 1 0 km S 11 E. 

Berlin L. IL Hemannler Aufstieg. Leutnant von llerwarlh, Wiehsner und Dunst. 
Größte Höhe: 1 2 0 0 in <1150 i ; dort Temp.: ^ — L 1 0 . Temp. min. — 1,00 , N YO0 m. 
Landung in 1 0 5 km SE. 

Wien Milil.-acron. Anst. 1. Hegislrierhallon: nicht aufgefunden. 
2 . Hemannler Aufstieg. Hauptmann Kailab, Dr. Conrad. K» 0 a. Tenip. unten: 

- | - 3 ,8». Größte Hi'die : 1 0 ¡ 0 in. dort Temp. min. — 25 .2». Landung in 171 km S F . 

Panlowsk. Dractienaufstiege vom t , — 3 . April. 
1. April X>> l o a . — 12 ' ' 11 p. Temp, unten: — 1 ,50 ; in 1 3 5 8 in — 3 , 7 ° . 

2. April 0» 5 3 p. —Ü .20» p. Temp, unten: — 2 . 3 ° : in 0 0 2 m — 7.2". 

12>> P.* p. — 2» I I p. Temp, unten: — L I " : in 5 3 8 in — 7 . 0 0 . 

3 . April 7» 3 p. —Sli 11 p. Temp, unten: — 2 , 1 ° ; in 01"» m — 5 . 3 " . 

Blue Hill (Ii. S. A. Mass.) Dracbenaurstieg am 2 . April 11» 2 3 a. — 0 » 4 4 p. Tcmp. 
unten: - ) - 1 2 . 0 » iin in m) abends -{-7,'°. Größte Höhe: 3 0 0 7 m; Temp. min. — 6 . 2 » 
(Teinp. in 105 m Hlue Hill gleichzeitig - { -8 .10 ) . 

Irriickverteiluiiir. Es herrschen am Aufstiegslage keine großen Druckunterschiede 
über Europa. F i n e weitläufige Hache, auf der Wanderung nach NE sich mehr aus
prägende Depression bedeckt fast den ganzen Kontinent, mit einem Zentrum über Ungarn, 
illermaunsladt 7 5 0 ) um) verschiedenen Teildepressionen, so eine über den Niederlanden, 
7 5 5 , die um 2 H p. über NW-Deutschland liegt, eine andere über dem Golf von Genua, 7 5 5 . 
die sich vertieft, e i n e dritte über Osl-Hußlaiid, Nowgorod 7 5 5 . Hoher Druck lagert vor 
dem Kanal liiber 7 0 5 1 . ebenso in Skandinavien über 7 0 0 . I her Frankreich und Mittel
europa steigt der Druck zunächst: e i n e neue Depression kündigt sich abends nordwestlich 
von Sirholtland a n : am Morgen hatte sich über den Shetlandsinseln eine lokale De
pression gezeigt. 

In Amerika fand der Dracheuaiifsticg am We>trand eines Hochdruckgebiets (707) 
statt, im Osten einer von den großen S C L - I I heranziehenden Depression «Jowa Wis
consin 7 1 1 ! . 

Mittellinie; der Znsrspltze. Temp. 7 ' 1 a.: — 13 .S»; Pi p. : - 8 .3». Ganzen Tag dicht 
bedeckt, meist Schnee und starker Wind zwischen N und NW. 

Nachtraif. An den Auf-die^-n beteiligte sich zum erstenmal auch der Nieder-
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rheinische Verein für Luftschiffahrt in Hannen mit Aufsenilen eines Gummiballons. 
11h DO a. Temp. unten: - f lu.io. Grrtüle Höhe: 21(50 m. Temp. min. in 1750 m = -~ •i.Qfi. 

j e 
Luftschiff bauten und LuftschittYersuche. 

Versuche und Beobachtungen im Schwebeflug. 

Von Mr. Wilbiir W r igid, Daylon. Ohio. Vorgetragen 2i . Juni 1903. G 

Der Vortrag geht aus von den früheren Versuchen der Brüder Wright. Diese 
bezogen im August 1902 mit einer neugebauten Gleitmascbine wieder ihr altes Versuchs
feld der Kill Devil hüls am Westrande von Nord-Carolina. Die Doppeldeckmaschine 
hatte zwei gleiche übereinanderliegende Tragllächcn, 32 Fuß von Ende zu Ende breit 
und 5 Fuß lamr von vorn nach achter. Die Gesamtfläche der beiden Haupllragllächen 
betrug 305 Quadratfuß: hinzu kommt das Vordersteuer mit 15 Ouadratfuß und der 
Verlikalschwanz mit etwa 12 Ouadratfuß: letzterer wurde später auf (5 Quadratfuß 
reduziert. Das Gewicht betrug 110 '/t Pfund. Mit dem Fahrer betrug das Gesamtgewicht 
250 bis 200 Pfund. Die Maschine war stark gebaut und ist in nahezu tausend Gleit
flügen nur einmal beschädigt worden. 

Die drei zu den Versuchen benutzten, durch den Einfluß des Windes etwas ver
änderlichen Sandbügel sind 1O0 Fuß. MO Fuß und 00 Fuß hoch. Vorsichtshalber wurde 
der niedrigste Hügel zuerst benutzt, und zwar wurde zunächst die Maschine als Drachen 
in geringer Höhe aufgelassen, so daß der Wind, der Steigung des Hügels folgend, etwas 
aufwärts wehte. 

Es folgt eine Erklärung darüber, daß es prinzipiell einerlei ist, ob die Luft ruht, 
die Maschine sich bewegt oder ob die Luft als Wind fortsein eilet, die Maschine still 
s teht: hieran werden eine Anzahl theoretischer Betrachtungen geknüpft. 

Das Operieren mit diesen großen Tragflächen bot zuerst allerlei Schwierigkeiten 
und Fährlichkeilen. Da die neue Maschine viel weiter klafterte als die früheren, so 
hob sich der eine Flügel leicht höher als der andere: vielfach wurde auch das Arbeiten 
durch Hegen verhindert. Der einzige Unfall, der sich bei den Versuchen ereignete, 
wird wie folgt beschrieben (Seite 5i: 

Wir entschlossen uns, die Flügelenden zu ändern; diese wurden um sechs Zoll 
niedergebogen, ähnlich wie die Flügel einer Möve. Als das Anemometer mehr als 11 Meter 
sekundliche Windgeschwindigkeit anzeigte, wurde zur Prüfung der Änderungen der 
kleinste Hügel benutzt: aber später am Tage, als die Windgeschwindigkeit etwa auf 
9 Meter sank, wurde wieder der größte Bügel gewählt. An diesem Tage vollführte 
Herr Orville Wright die meisten Gleitflüge. Nach einigen vorläufigen Flügen, zur Ge
wöhnung an die neue Art. das Frontsleuer zu gebrauchen, fühlte er sich sicher, auch 
die seitliche Ballance halten zu können, und machte den xMillug, während der eine Flügel 
etwas höher stand als der andere. Dadurch schoß die Maschine nach rechts. Der 
Versuch, sie wieder zu regulieren, schlug fehl; die Maschine bäumte mehr und mein auf. 
Wir Untenstehenden bemerkten das früher als der Fahrer, welcher ganz durch sein 
Streben, das Gleichgewicht wieder herzustellen, in Anspruch genommen war: aber 
unsere Warnungsrufe wurden vom Heulen des Windes übertönt. Erst als die Maschine 
zum Stillstand kam und rückwärts niederging, gewann der Fahrer seine richtige Stellung 
wieder. Nun segelte die Maschine diagonal rückwärts aus etwa HO Fuß Höhe zu Boden. ' J Die HrO.hr Mr. Wi lhur Wright nml V.r. Orvil le Wright » M l i e n hereil« im S o m m e r 1'.•«*• Ver -ucho 
an und « iv . | er l i"I l . i i itie-eltn-n im S u m m e r I W i , w«rül>cr im Aprilheft V,W ( | . R|., S e i l e i, berichtet . Die 
vor l iegende Schrift i*t : < l 'ril ited in advutico «f Ihe Journal ol tlic W e s t e r n Soc ie ty nf fcngineers. • 
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Der unglückliche Kahler konnte nur einen .Moment rückwärts hinken un<l befand sicli 
im nächsten Augenblick mitten in einem Trümmerhaufen. Snndeibarerweise nahm er 
keinen weiteren Schaden, als daß seine Kleider zerissen waren. Hie Maschine wurde in 
einigen Tagen vollständig wieder hergestellt und ist während Hunderten von Gleitflügen 
nicht wieder gebrochen. I m die Gefahr zu vermindern, hielten wir uns bei den Klugen 
ziemlich nahe über dem Hoden. 

Aus der nun folgenden umständlichen Heschreibiini der weiteren Versuche ist 
hervorzuheben: Der doppelte, nicht drehbare Vei likalscbwanz oder Windlläche engl, 
vane heißt Windfahne> erwies sich manchmal nützlich, manchmal schädlich: die Kin-
richlung wurde durch eine einzelne drehbare Wmdllichc ersetzt: diese war kleiner, 
etwa 0 Uuadratfuß groß. Keichlich die Hälfte der Gleitllügc wurden bei 10 Meter sekund
licher Windgeschwimligkeil ausgeführt oder mehr als 20 Meilen pro Stunde; einmal 
wurde sogar 10.7 Meter am Windmesser abgelesen. Hei schwachem Winde konnte der 
Abling nicht zustande gebracht werden, weil die zwei dabei bilfeleislenden Personen 
nicht so schnell mit der Maschine laufen konnten, wie es erforderlich gewesen wäre. 
Der Wind mußte mindestens (i Meilen pro Stund'.' wehen, da die zum Gleitllug erforder
liche relative Geschwindigkeit etwa 18 Meilen pro Stunde war. Wenn dagegen der Wind 
auf 20 Meilen pro Stunde stieg, so war der Gleilllug ein wahres Vergnügen, denn der 
Ahllug war leicht und die Arbeit, die Maschine wieder auf den Hügel zu beben, wurde 
vom Winde besorgt. Der längste Gleitflug war 0 2 2 ' * Kuß in 20 Sekunden. Kin voll
ständiges Verzeichnis der gemachten Gleitflüge ist nicht aufgenommen worden; in den 
letzten 0 Tagen wurden mehr als H75. im ganzen 700 bis HlOO gemacht. 

Der Hauptzweck dieser Versuche war. Krlähiimg und I hung in der Handhabung 
einer einen Mann tragenden Glcitmaschinc zu erlangen, der dann folgende, kaum minder 
wichtige Zweck war. Anhaltspunkte zu gewinnen für das wissenschaftliche Studium des 
Kliigprohlems. Fast fortlaufend wurden Beobachtungen gemacht, um die Stärke und 
Hichluug der Luftdrücke gegen die tragenden Flügel zu bestimmen, um ferner zu be
stimmen : Die geringste zum Tragen erforderliche Geschwindigkeit, die Geschwindigkeit 
und den Einfallswinkel, bei welchem der Horizoiitalwidersland am geringsten wurde, 
und den geringsten Gefällswinkel, bei dem das Gleiten möglich war. Wir fanden es 
indessen sehr schwierig, irgend einen dieser Punkte genau zu bestimmen, aber durch 
sorgsame Beobachtung unter verschiedenen Bedingungen war es möglich, Annäherungs
werte zu erhallen. Bei 10 Meilen pro Stunde war der Druck genügend, um Maschine 
und Fahrer zu tragen, aber der Kinfallswitikel war dann für das Gleiten zu groß: hei 
18 Meilen war der Einfallswinkel etwa 8 Grad und auf dem kleinen Hügel kam die 
Maschine zum Gleiten in etwas über 7 Grad Gefälle und verlor beim Gleiten nichts an 
Geschwindigkeit, obgleich die Flügel etwas höher als die Horizontale geneigt waren. 
Bei '12. Meilen pro Stunde betrug der zum Tragen erforderliche Kinlällswinkel i bis 5 
Grad und der Gefällswinkel etwas weniger als 7 Grad. Bei dieser Geschwindigkeit waren 
die Tragflächen etwas niedriger als die Horizontale geneigt. Bei Vergrößerung der Ge
schwindigkeit wurde der Kinlällswinkel kleiner, der Gefällswinkel dagegen wieder großer; 
dadurch zeigte sich, daß der Minimalpiinkt des Widerstandes überschritten war. Dutzende 
von Gleitflügen wurden unter Gefällswinkeln von weniger als 0 Grad gemacht; in einigen 
Fällen wurden 5 Grad erreicht. Am letzten Versuchstage machten wir einige Aufzeich
nungen über i angestellte Versuche. Knie Leine war als Merkzeichen für den Abling 
eine strecke die Hainpe hinunter gespannt: die Maschine landete zweimal an derselben 
Stelle: Fluglänge l.'iti'« Kuß, Gefällswinkel genau 5 Grad, Fingdauer 0 V* Sekunden. 
Von einem auf der Hampe höher gelegenen Funkle aus war der besle Gefällswinkel 
5 Grad und 2.) Min. für einen Gleitflug von 225 Fuß Länge in lO'/i Sekunden. Wind
geschwindigkeit dabei etwa 0 Meilen pio Stunde: diese Gleitllüge waren genau gegen 
den Wind und genau die Hampe abwärts gerichtet. Nimmt man 7 Grad als Norinal-
Gefällswinkel an. s o betrug der Hori/.ontalwiderslaiid der Maschine .*{i> Pfund nach Ver
hältnis der Tangente des Gcfällswinkcls bei 250 Pfund Gesamtgewicht. Dieser Widerstand 
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blieb nahezu konstant bei Geschwindigkeiten von IS bis 25 Mellen pro Stunde. Über 
und unter diesen Grenzen zc ;gte sich jedoch schnelle Änderung etwa wie folgt: Hei 
1« Meilen betrug die verbrauchte Arbeit 1 .5 Pferdekrafl; bei 25 Meilen 2 Pferdekräfte; bei 
geringerer Geschwindigkeit wurden HM! Pfund auf jede verbrauchte Pferdekrafl getragen; 
bei größerer Geschwindigkeit 12ö pro Pferdekraft. Zwischen IN und 25 stand die ver
brauchte Pferdekraft genau im Verhältnis zu der vermehrten Geschwindigkeit; aber über 
und unter diesen Grenzen wuchs die Arbeit in zunehmendem Grade. 

Ks folgt hier die Beschreibung eines rätselhaften Vorganges, bestehend in wellen
förmigen Zitierungen der Maschine; diese kann hier übergangen werden, da die natürliche 
Erklärung in der dann folgenden überaus interessanten Beschreibung der Wirkungen, 
die der Wind vermöge der Unregelmäßigkeit des Geländes hervorbringt, sich linden dürfte. 

Außer den Beobachtungen an unserer Maschine machten wir solche an schwebenden 
Vögeln, welche in großer Anzahl in der Nähe vorhanden waren. Fischadler, Beinbrecher. 
Falken. Bussarde lührlen uns täglich ihre Künste vor. Die Bussarde waren doit am 
zahlreichsten und am ausdauerndsten im Schwebellug. Sie machten augenscheinlich nur 
dann Flügelschläge, wenn es durchaus notwendig war, während die Adler und Falken 
nur gelegentlich, gleichsam in Muße, schwebten. Es kamen zwei Methoden des Schwebens 
zur Anwendung. Bei kaltem, feuchtem Wetter und starkem Wind pflegten die Bussarde 
an den Hügeln oder Bauiiigruppen Inn und her zu schweben. Sie benutzten offenbar 
die durch diese Hindernisse aufwärts gerichtete Luftströmung. An solchen Tagen konnten 
sie oftmals nur an diesen besonderen Stellen schweben. Dagegen pflegten sie an wannen, 
klaren Tagen hoch in der Luft kreisend zu schweben. Aber sie mußten augenscheinlich 
durch Flügelschläge einige hundert Fuß Höhe erreichen, bis diese Art des Scbwebetlugs 
möglich wurde. Oftmals fing eine ganze Anzahl von ihnen an derselben Stelle an, zu 
kreisen, und sie stiegen dabei immer höher, bis sie schließlich nach verschiedenen 
Bichtungen hin auseinander schwebten. Zugleich fanden andere Bussarde in nur geringer 
Entfernung hiervon es nötig, starke Flügelschläge zu machen, um sich hoch zu hallen: 
wenn sie dann aber eine Stelle unter den kreisenden Scharen erreichten, so schwebten 
sie auch mit unbewegten Flügeln. Hiernach scheint es. daß aufsteigende laiflslröme 
nicht überall vorhanden sind, aber daß die Vögel sie zu linden wissen. Augenscheinlich 
beobachten sie sich gegenseitig und wenn einer einen Luftstrom gefunden hat, so begehen 
sich die übrigen schleunigst dahin. Eines Tages, als unten kaum ein Windhauch sich 
regte, bemerkten wir zwei Fischadler kreisend in etwa 5<H) Fuß Höhe : wir sahen unter 
ihnen einen Gegenstand, der sich bei Betrachtung durch einen Feldstecher als eine 
abgeworfene Feder herausstellte; dieselbe schien nicht weit von uns niederfallen zu wollen, 
so daß einige von uns sie aufzufangen suchten; aber nach einer Weile fiel die Feder 
nicht mehr, sondern stieg schnell aufwärts und entschwand unseren Blicken; sie war 
augenscheinlich in denselben Luftstroin geraten, in welchem die Adler kreisten. 

Hie Tage, an denen der Wind horizontal wehte, lieferten uns die wertvollsten 
Beobachtungen, da dann die Vögel gezwungen waren, die an den Hügelllächen hin
fließenden Luitströme zu benutzen, und es uns möglich war, die Geschwindigkeit und 
Richtung des Windes zu bestimmen, in welchem das Schweben stallfand. Eines Tages 
iingen 4 Bussarde auf der nördlichen Rampe des größten Hügels an. zu schwellen in nur 
10 bis 12 Fuß Höhe. Wir nahmen Stellung windwäits in etwa 1200 Fuß Entfernung; 
das Klinonieler zeigte, daß sie l 1 , * bis 5 •/* Grad über dem Horizont sich befanden; wir 
konnten sie durch den Feldstecher genau sehen. Wenn wir sie von vorn sahen, bildete 
die Unteilläche ihrer Flügel ein breites Band gegen den Himmel: wenn sie dagegen im 
Kreisen uns den Rücken wendeten, so sahen wir nicht mehr die Unterlläche der Flügel; 
obgleich in diesem Falb- die Flügel etwas breiter als eine. Linie am Himmel erschienen, 
so sahen wir durch das Glas deutlich, daß es nicht die Unterlläche war. Augenscheinlich 
schwebten die Bussarde, während ihre Flügel etwa 5 Grad gegen den Horizont aufwärts 
geneigt waren. Sic versinlilen, genügende Höhe zu erreichen, tun nach dem etwa drei
viertel Meile entfernten Meeresufer zu schwelen, aber in etwa 75 Fuß Höhe über der 
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Kuppe dos Hügels konnten sie augenscheinlich iiiclit höher steigen, obgleich sie es lange 
versuchten: zuletzt flogen sie den) Ozean zu, mußten aber sofort Flügelschläge zu diesem 
Zwecke machen. Sogleich maßen wir die Hampe und den Wind: erstere 12'.* Grad, 
letzterer (> bis S.Meter per Sekunde. Da die Flügel 5 Grad aufwärts gegen den Horizont 
geneigt waren und der Wind reichlich 12 Grad aufwärts gerichtet war. so war der Ein
fallswinkel etwa 17 Grad. ' Die Windgeschwindigkeit betrug durchschnittlich nicht mehr 
als 7 Meter oder 15 Meilen die Stunde. Meistens war der Schwebefing der Vögel an
dauernd gegen den Wind gerichtet, aber beim xMiflaiien mußten sie kreisen oder hin und 
her schweben, um genügende Geschwindigkeit zum Tragen zu gewinnen. Da der Bussard 
etwa M Pfund per Quadratfuß Flügelfläche wiegt, so war die Tragkraft des Windes bei 
17 Grad Einfallswinkel augenscheinlich ebenso groß, wie wenn er mit gleicher Geschwin
digkeit gerade aufwärts wehen würde. Der Luftdruck war 5 Grad und der Gefällswinkel 
12 ' » Grad geneigt. 

Eines anderen Tages stand ich auf der Kuppe des westlichen Hügels gerade hinter 
einem Bussard, welcher über der steilen, südlichen Hampe schwebte; er befand sich in 
gleicher Höhe mit meinein Auge und war nicht mehr als 75 Fuß entfernt. Eine Zeitlang 
war er fast bewegungslos: obgleich die Flügel etwa 5 Grad gegen den Horizont aufwärts 
gerichtet waren, wurde er nicht vom Winde zurückgetrieben. Dieser Vogel eignet sich 
besonders zum Schweben unter großem Einfaltswinkel in stark aufsteigenden Luftströmen. 
Seine Flügel sind stark gewölbt. Wenn der Wind nicht mindestens S Grad aufwärts 
weht, so scheint er nicht sich hochhalten zu können. Eines Tages beobachteten wir 
einen Schwärm, welcher über der westlichen Hampe des großen Hügels zu schweben 
versuchte; diese hat etwa !• Grad Gefälle. Die Vögel (logen nahe der Kuppe ab und glitten 
über der Hampe entlang, gerade so wie wir mit der Maschine, aber wir bemerkten, daß. 
wenn sie parallel mit der Rampe glitten, ihre Geschwindigkeit sich verminderte, und. 
wenn ihre Geschwindigkeit dieselbe blieb, daß dann der Abfallwinke] großer war. als der 
des Hügels. Stets fanden sie nötig, wiederum Flügelschläge zu machen, sobald sie etwa 
2<M> Fuß zurückgelegt halten. Sie versuchten es immer von neuem, aber stets mit dem
selben Erfolg. Endlich entschlossen sie sich zu starken Flügelschlägen, bis eine Höhe 
von etwa 150 Fuß über der Kuppe erreicht war ; hierauf konnten sie ohne Schwierigkeit 
kreisend schweben. An einem anderen Tage gelang es ihnen schließlich, über nahezu 
der gleichen Hampe zu steigen. Hieraus dürfte zu schließen sein, daß der für den Bussard 
beste Gefällswinkel etwa bei K Grad liegen mag. 

Ich hege die Eberzeugung, daß der Mensch Flügel herstellen kann, welche ebenso 
wenig oder weniger Widerstand bieten, als die Flügel der am besten schwebenden Vögel. 
Die Flügel der Vögel sind zweifellos meisterhaft konstruiert, aber nicht etwa eine ge
heimnisvolle Wirkungsweise derselben erfüllt uns mit Erstaunen, sondern lediglich die 
wunderbare Geschicklichkeit in ihrer Benutzung. Das Problem des Schwebens ist augen
scheinlich nicht so sehr eine Frage besserer Flügel wie die eines besseren Fahrers, als 
es der Mensch mit seinem für die Luftpraxis zu langsamen Denken und Handeln natur
gemäß sein kann. 

.Nach vorstehenden Schlußworten des Vortrages, welche mit geringer Kürzung dem 
Sinne nach so getreu wie möglich wiedergegeben sind, dürfte aus der darauffolgenden 
Diskussion einiges von Interesse sein. 

Mr. Churchill fiagl: Wurden nach Ihren Ermittelungen die Flüge» eines durch 
Vortrieb horizontal zu bewegenden Luftschiffs etwa 17 Grad geneigt sein müssen? 

Mr. Wright erwidert verneinend. Der beste Winkel würde nach seiner Meinung 
etwa 5 bis 7 Grad sein. 

Mt. Waider: Schlägt der Vogel die Flügel auf und nieder, ohne seine Korperachse zu 
ändern, o d e r ist e s erforderlich, die Körperachse zugleich mit der Flügelebene zu ändern? 

' Sunt« hier iiii-lit I M Irrtum \ O R I i e J . N ;< _. 1 , 1 , kann itn- lleüchreahtiiij; nicht an.ler-i ver-tchen. at.i 
•l;ii; ilie ;• iir.i.1 v»n -len 1 2 Ota-i »h/ii/u-h-n »int. «miiil .'er hiernach ah/u*, h.l/.'n.lp KinfullHUinkel T orad 
»'«•'trug. per K . f e n i i l 
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Mr. Wriglit: Die meisten Vögel biegen den Körper, um die Fliigelebene zu ändern. 
Prof. Marey machte vor einigen Jahren Photographien des Vogellluges, wobei er eine 
Camera anwendete, die ;">0 mal in der Sekunde exponierte. Hiernach scheint der Körper 
des Vogels zu schütteln. Die Flügel bewegen sich diagonal vorwärts heim Niederschlag, 
beim Aufschlage rückwärts. Am F.nde des Niederschlages sind die Flügelenden in Flucht 
mit dem Schwerpunkte, sodaß der Vogelkörper sich vorn aufrichtet und so bleibt, während 
die Flügel mit einer Rückw ätlsbcwegung gehohen werden. Während dann die Flügel 
sich vom Schwerpunkt aus rückwärts bewegen, pendelt die Körperache wieder niederwärts. 
Hei dieser Hück- und Vorwärtsbewegung schüttelt der ganze Körper des Vogels und neigt 
folgeweise die Fliigelebene hei jedem Schlage auf und nieder. A. S. 

Hauptmann Ferber und seine Kunstflugversuche. 
Seitdem der bekannte Berliner Flugtechniker O t t o L i l i e n t h a l bei einem Fluge 

mit seinem Apparat (10. August 189i>i verunglückt ist und nachdem auch sein Schüler, 
der Ingenieur Mr. P e r c y S. P i l c h e r bei Bugby in England 189U von dem gleichen 
traurigen Schicksal ereilt worden war, hatte der Kunslllug nur noch in Amerika Anhänger 
zu verzeichnen, die sich auch durch keine jener Schreckensnachrichten von der Fort
setzung ihrer Versuche abhalten ließen. 

Bewundernswerter aber 
noch erscheint es, daß gerade 
nach jenen unglücklichen Ereig
nissen Hauptmann F e r b e r , Chef 
der 17. alpinen Batterie in Nizza, 
die Passion des praktischen Flug
sports aufnahm und bald ein be
geisterter Anhänger von O t t o 
L i l i e n t h a l wurde. 

Nach seiner heute auf vie
len praktischen Erfahrungen be
ruhenden Ansicht ist der Flug des 
Menschen durch Lilienthal bereits 
erfunden und es handelt sich nur 
dämm, ihn weiter zu entwickeln 
und auszubilden. Obwohl er ein 
guter Mathematiker und Physiker 
ist, so befolgt er doch hierbei den 
Grundsatz: - Probieren geht über 
studieren». Die Luflwiderstands-
gesetzc hält er nicht für zuver
lässig genug, um sie als Basis für 

Yig. i. — Ferber« Flugapparat «r . 4 . seine Konstruktionen gebrauchen 
zu können. Seine persönlichen 

Erfahrungen allein sind ihm hierfür maßgebend. Er folgt hierin seinem Vorbilde und 
Lehrer Lilienthal, der sich angeblich geäußert haben soll : «Einen Drachenlliegcr zu 
erfinden, ist kein Kunststück, einen zu bauen, ist bereits schwieriger, aber zu lliegen, 
das ist alles!» 

So konstruierte denn Hauptmann Ferber I8!)y seinen ersten Apparat nach Lilien
thals Mustern «zum Fliegen». Die Emplindungen. welche ihn beschlichen, als jenes 
Flugwerkzeug zum Gebrauche fertig vor ihm stand, gab er treffend wieder mit den 
Wollen: < Ich fühlte mich in diesem Augenblick vollkommen in der Lage eines Wilden, 



Piff. 2. — V o r d e m A b f l i g e m i t W r l g h t t A p p a r a t 

Herabschießen dei Maschine auf, 

der ein Zweirad erhalt, ohne es jemals in Gebrauch gesehen i n haben! Flugsport 
unter solchen Einstanden zu betreiben, ist aber noch viel gewagter.» 

Der Erfolg war denn auch ein vollständig negativer. Der Apparat Nr. 1 zerbrach 
beim ersten Versuch. 

Kr wog 8 0 k g , hatte Hm Klafteiweite und 2 0 q m Oberfläche. 
Der Apparat Nr. 2 wurde 

infolge der gewonnenen Er fah-
iiing in kleinern Abmessungen 
ausgeführt Sein Gewicht betrug 
nur 20 kg. die Klafterweite t; m 
und die Tragfläche lö qm. Dra>-
chenversuche mit dieser Maschine 
zeigten aber sehr bald, daß ihre 
Stabilität eine mangelhafte war. 
Wahrend sie zeilweise ruhig in 
der Luft stand, trat doch mehr
fach ganz plötzlich ein senkrechtes 

das für den Insassen verderblich geworden wäre. 
Heim Apparat Nr. 3 wurden 

daher einige Flächen angebracht, 
welche die Stabilität erhöhen 
sollten ! aber auch sie bewahrten 
sich nicht. Der Apparat Nr. 3 
hatte 7 in Klafterweite. 15 qm 
Oberllächo und 30 kg Gewicht. 

Mit einer 1. Konstruktion 
erreichte Ferber den ersten be
scheidenen Frfolg. indem er von 
einem 5 in hohen Gerüst ab
springend 15 in gegen den Wind 
vorwärts glitt und sanft landete. 
Dieser Flugapparat halte Hm 
Klaflerung und 15 qm Oberllftche. 
(Fig. 1.) 

('.bannte und von den Rrädern 
Wiight in Amerika kennen. Er 
Verließ infolgedessen den Typ 
Lilienthals und haute seinen 
Apparat Nr. 5 nach Wrights P lä
nen , wobei er sich auch wie 
dieser in wagerechte Fluglage 
brachte (Fig. 2—t). Der Apparat 
Nr. 5 wog 50 kg bei 83 <|in Trag
fläche, t» m Breite und l.so m 
Höhe. Ks gelang ihm jetzt, hei 
25 in Abllugshöhe eine Strecke 
von 150 m Länge zu durchfliegen. 

Obwohl nun aber Kapitän 
Ferber es rundweg von der Hand 

F i i f . » . - A b f l u g v o n v o r n g e i e h e n weist, wenn jemand ihn als Er

finder anspricht, so kann ihm 
doch der Fluciinaiu«- «Förderer» von dem Augenblick nicht mehr abgesprochen werden, 

Flg. .1 — A b f l u g v o n d e r S e i t e g e s e h e n . 

Inzwischen lernte F e r b e r die Versuche voll 
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wo er beginnt, in eigene Hahnen einzulenken, um den Kunstfing hezw. die Kluglcrhnik 
zu vervollkommnen. 

L i l i e n ! h a 1 hielt, wie wir wissen, fest an der Nachahmung des Vogelflugcs. 
Nach seinen Erfahrungen treten heim Vogelfluge so viele auffallend günstige mechanische 

Fix 5. — F e r b e r s A e r o d r o m in Nizza. 

Momente ein, daß er es gleichbedeutend mit Verzichtleistiing auf die Möglichkeit des 
freien Fliegen* ansah, wenn man diese günstigen Momente nicht benutzte. Er strebte 
demnach dahin, mit seinem Apparate unter Zuhilfenahme eines leichten Motors Flügel-
schläge zu machen. 

Fig. ii. — F c r b e r * n e u e r A p p a r a t m i t M o t o r . 

Seine sämtlichen Schüler haben sich von diesem Vorbilde neuerdings weil ent
fernt und steuern mehr auf eine Flugmaschine los. die den llargravedrachen als stabile 
Tragfläche benutzt und durch Motor und Propeller gegen den Wind angetrieben 
werden soll. 

DJMtr. A.-r-.nnut. .Mitteil. VII. Jahrg. •'<•"» 
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Nach Erfolge mit Wrighls Apparat ist leibet in dieser Richtung voran
gegangen. 

A n den l'feni des Meeres hat er sich zunächst einen großen Rnndlaiifapparat. 
seinen • Acrodrom >. erbauen lassen iFig. 5) . An den Raiken dieses Acrodroms versuchte 
er anfänglich seinen neuen Molorapparat- Xi. (>. Das Pliigwet-kzciig hängt zu diesem 
Zwecke, durch Gegengewicht ausbalanzieiI. in Höhe von einigen Metern über dem Erd
boden. Her neue Flugapparat wiegt (Mt kg und ist mit einem Motor von ö Pferdestärken 
von '.»0 kg Gewicht versehen. Letzterer soll einen großen Idinglichen Schiaubcnpropeller 
drehen. D a s Gesamtgewicht dieser l'liigmaschine mit dein 7 5 kg schweren Aeronauteri 
beträgt demnach 2 2 5 kg. 

Sehr hinderlich für Versuche auf dem Acrodrom in N izza soll die daselbst häutige 
Windstille sein Aus diesem Grunde hat sich Hauptmann Fei bei entschlossen, sein 
Versuchsfeld nach Ee Gon<|iiel westlich B i e s t an die Kü<to d e r B r e t a g n e zu ver
legen, woselbst er mit Genehmigung des K riegsministcriuins gegenwärtig zu diesem 
Zwecke wellt. 

Die Versuche seihst, bei denen e r durch 5 Kanoniere s e i n e r Batterie unterstützt 
wird, macht er auf eigene Kosten. Wünschen wir dem kühnen Forscher den besten 
Erfolg 1 $ 

Santos Dumont. 
S a n l o s Dumont hat durch kluge Berechnung, unermüdliche Ausdauer und schließ

lich, wie wir sehen werden, durch weise Beschränkung auf lösbare Aufgaben sich eine 
Stellung in der öllentlichen Luflschiffeniieiniing errungen, um die ihn viele beneiden, 
andere wieder je nach Beanlagung nicht. Schon seil seinem Hervortreten als werk
tätiger Luftsrhilfer 1MI.H. in erhöhtem Maße seit seiner Tätigkeil als Enflseliiifhauer und 
ganz besonders in allerletzter Zeil weiß er vor allem ganz Paris in Bewegung zu setzen 
und diese Dewigung immer neu zu erregen und z u erhalten, denn er i s t unerschöpflich 
in anmutenden Einfällen, wie sie dem Pariser zusagen, in Inleinehmiingcn, welche die 
Aufmerksamkeit auf s i c h ziehen. Zu Einsicht, l 'nersclnoekenheit. Beobachtungsgabe, 
zähester Nachteiligkeit, mechanischem Talent und N I E versagender Unternehmungslust 
gesellen sich bei ihm zwei Dinge, ohne die es recht schwer ist. auf luftschifferischcin 
Gebiet Befriedigendes zu erreichen, nämlich Verfügung über ganz bedeutende Geldmittel 
und, was ebenso wertvoll i»t Glück. Er gelangte ja jetzt nach und nach zu seinem 
Luftschiff Nr. XII. aber schon ein Blick auf das, was er mit den ersten »> Modellen 
durchmachte I C F . Heft 1. P><i2. dieser Zeitschrift) zeigt, daß es bei ihm an Konstruktions
fehlern bezüglich Daiierfähigheit. Last V e r t e i l u n g . Ventilwiikurig. Formerhaltung des Ballons, 
Kraftmessung. Solidität der Einzelteile, Sicherung gegen Klcrmiiungeri und Verwicklungen. 
Sicherung gegen Motorversager etc. keineswegs gebrach, daß e r aber n i c h t durch Mangel 
an Mitteln genötigt war, das Errungene wieder preiszugeben, vielmehr das unter schweier 
Lehrgeldbezahlting Erreichte weder ausbauen konnte. Ein Vergleich mit Graf Zeppelin 
legt sich hier nahe, dessen Fahrzeug manches aufweist, was Santos Dumont b e i seinen 
größeren «Lenkbaren • anzuwenden gezwungen sein wird, bei dem s i c h ferner zwar a u c h 

vereinzelte Konstriiklionsmängel kleinerer Teile fühlbar machten: d e m es aber lediglich 
am Nachhallen der Mitlid gebrach, um Nebensächliches schließlich den Anforderungen 
des Ganzen entsprechend weiter zu verbessern. 

K S war unbedingt ein glücklicher Gedanke von Santos Dumont, a l s e r mit dem 
Nr. IX >!<h im kleinstm igln heil .Maßslabe ein Luflvehikel schuf, mit d e m man auf ver
schiedene W E I S E Siimiriung machen konnte, und darin sehen wir vorerst die -weise Be
schränkung Die Proben am 7. und S. Mai hatten gezeigt, daß bei einigermaßen f ü h l 

barem Wind nichts zu machen ist. und E S muß also die Anschauung bei ihm bestehen, 
daß größere Lenkbare E H E R geeignet >cin werden, starke Luftströmungen m überwinden. 



als kleine, sonst ließe sich Santos Dutnnnts ausgesprochene Absicht, sicli von Paris per 
Luft nach San Francisko zu begeben, nicht recht erklären, ebensowenig das Iteginnen. 
so große Maschinen in Rau zu nehmen, wie das Santos Dumont zur Zeit tut. Die ent
gegengesetzte Anschauung findet bekannt!ich in Luftschiffer- und Liiftsrhiffbauerkreisen 
nicht zu unterschätzende Vertreter. Diese Frage bleibt vorerst dahingestellt und Santos 
Dumont beschäftigt sich einstweilen mit weiser Beschränkung im Kleinen. 

Am 21. Mai abends, am 29. und 510. morgens und am 10. Juni abends folgten 
Fahrten, auch bei ruhigem Wetter, nach Bagatelle und zum Poloplatz in Dauer von 
1—2 Stunden mit Evolutionen, meist unter Beifallsbezeigungen zahlreichen Publikums, 
dann wurde der Ballon entleert, gefirnißt und neu gefüllt. 

Daß die Meinungen über d i e p r a k t i s c h e B e d e u t u n g dessen verschieden sind, was 
mit einem Einzelflieger bei stillem Wetter erreicht werden kann, das kam schon bei Gewinnung 
des Deutschpreises durch den Flug um den Eiffelturm mit dein Nr. VI zum Ausdruck, 
indem damals die Zucrkennung an Santos Dumont mit 13 gegen 9 Stimmen, trotz 
40 Sekunden Zeitüberschreitung, erfolgte. Denn die Aufgabe war ganz allgemein ohne 
Beziehung auf praktische Ziele gehalten und wenn die Nichteinhaltung des fest aus
bedungenen Zeilraumes in Gnaden verziehen wurde, so kann als innerer Beweggrund 
nur die Hereinziehung und Zuerkennung praktischer Bedeutung vermutet werden. 

Seit den oben erwähnten Ausllügen hat Santos Dumont nun verschiedenes vorgeführt: 
Am 14. Juni stieg er nachmittags 3*/t Uhr vom Hangar in Neuilly auf. fuhr über das 
Bois de Boulogne zum Longchamps, kreiste ca. 00 in hoch über dem Rennplatz, ließ 
sich zwischen dem 3. und 4. Rennen mitten unter den Wagen etc. nieder, veranlaßtc 
die Wettenden, auf das Pferd zu setzen, das Nr. IX trug, welches («Tigellin») auch im 
4. Rennen gewann, stieg wieder auf und kehrte zum Hangar zurück. Abergläubische 
erinnerten daran, daß bei der Gewinnung des Deutschpreises auch gleichzeitig ein Hennen 
stattgefunden hatte, in dem das Pferd mit Namen «Hoi de l'Air» den Preis gewann. 
Andere fanden heraus, daß der Jokey des Gewinners eine C.hakimütze von der Farbe 
des Ballons getragen halte usw. 

Am 23. Juni folgte die erste Fahrt über die Milte der Stadt. Um 4'/i Uhr früh 
stieg Santos Dumont auf. fuhr über Longchamps, dann zum Place de l'Etoile, umkreiste 
in verschiedenen Bögen den Are de Triomphe und flog zu seiner Wohnung t.hamps 
Elysees Nr. I i i . wo er auf dem Trotloir landete, etwa um 7 Uhr dem Portier klingelte 
und sich Stunde zum Frühstück aufhielt Da inzwischen sich Wind eingestellt hatte, 
wurde der <Lenkbare» am Seil bis zur breiten Mitte der Avenue transportiert, erhob sich 
aber dann, da der Wind abflaute, und fuhr, dem Steuer gut gehorchend, nach Neuilly 
zurück. Zwei Automobile waren bei der Ausfahrt für etwa nötige Hilfeleistung beim 
Landen milgefolgt. Am 2t. Juni wurden zwei Fahrten gemacht, eine nach dem Poloplatz 
bei Bagatelle, wo ein Kinderfest stattfand. Santos Dumont landete, ein Kind, dann 
nochmals einige zu kleiner Schlepptau-Rundfahrt in die Höhe nahm, worauf er wieder 
nach Hause tlog. Die zweite Fahrt war Nachtfahrt. Der Nr. IN, welcher vom eine 
Acetyleiilampe von großer Lichtstärke trug, wurde 10'/. Uhr am Seil bis zum Ouai 
St. James beim Exerzierplatz Bagatelle gebracht, denn es war der Besuch eines Abend-
fesles auf der Insel Puteaux geplant. Die Nachtkühle hatte ein Nachfüllen gleich außer
halb des Hangars erfordert. Die Wirkung der Lampe war so stark, daß Zuschauer nur 
den Lichtkegel, nicht den Ballon sehen konnten. Trotzdem war es wegen der Dünste 
über dem Fluh nicht möglich, sich genügend zu orientieren, und nach einigen Bogen-
falirten wurde der Ballon wieder am Seil zum Hangar zurückgeführt. 

Am 2ö. Juni machte Santos eine Fahrt über die Bäume des Bois hingegen Bagatelle, 
führte Bogenfalirten aus und kehrte über Moulin nach Neuilly zurück. Sein Erscheinen in 
den Lüften wird allmählich a l s etwas Selbstverständliches angesehen; so verließ er an 
einem T a g e (20. Juni' 3 mal d e n Hangar, wobei eine Fahrt dem Besuch e i n e s Freundes 
bei der Por te Dauphiue galt, eine wieder Nachtfahrt mit Lampe war. Am 2S. Juni 
fuhr er zum Aero-Klub, um den Ballonaulstiegen beizuwohnen. Auch inachte er schon 



d e n V e r s u c h . «K-iii L u f t s c h i f f L e b a u d y s /.ii b e g e g n e n . Hierzu s t i eg ei 1 * N » m auf. w ä h r e n d 

s i c h s o n s t s e i n e F l u g h ö h e in 30—:t.*» m zu b e w e g e n pl lcgt . Die b e a b s i c h t i g t e B e g e g n u n g 

w u r d e e b e n s o w e n i g e r r e i c h t , w i e s e i n e r z e i t d a s H e r e i n f a l l e n l . e h a u d y s auf e i n e Auf

f o r d e r u n g z u m Wel t kämpf. In ä h n l i c h e r W e i s e f o l g e n v e r s c h i e d e n e A u f s t i e g e mit a b 

w e c h s e l n d e n B e i g a b e n , s o a m 2. .lull e i n e Fahrt b i s zur A v e n u e I b m i - M a i l in . a m 4 . 

h a l b s t ü n d i g e s B o g e n f a h r e n ü b e r P n t e a u x . a m 5. n a c h B e s u c h d e s I N i i n p l a l / . e s bei Ai i teu i l 

e i n A b s l i e g bei d e n F r e u n d e n auf d e r Inse l P u t e a u x . w o b e i im A u g e n b l i c k der L a n d u n g 

in fo lge Z u r ü c k s c h l a g e n s der M o t o r l l a m i n e e i n e K n i z ü n d u n g d e s B a l l o n s z u m G l ü c k n u r 

d r o h t e . Am I L Juli fuhr S a n l o s D u u n m t i n s B o i s d e Bou log t i e , u m im R e s t a u r a n t d e 

la C a s c a d e d a s z w e i l e F r ü h s t ü c k zu n e h m e n , und k e h r t e w i e d e r h e i m . A m I L Juli e r 

s c h i e n er w ä h r e n d der T r u p p e n - B e v u e in L o i i g c h a n i | i s über d e m P a r a d e f e l d e , i n a c h t e 

g e g e n ü b e r d e m P a v i l l o n d e s P r ä s i d e n t e n der R e p u b l i k Hal l , g a b mit d e m Motor e i n e 

A u s p u f f s a l v c und e n l s c l i w a n d u n t e r d e m Heifall der M e n g e . Ob s i c h d i e s e r Be i fa l l 

a n g e s i c h t s d e r S i t u a t i o n a u c h auf d ie h ö h e r e n K o i n m a i i d o k i c i - c fortgepf lanzt hat . darf 

v o m d e u t s c h e n S t a n d p u n k t a u s w o h l w o l l e n d b e z w e i f e l t w e r d e n . Mit d e m Nr. VII ist 

ä h n l i c h e s g e p l a n t . Ks x d l e n z w a r nur e i n i g e V e r s u c h e bei P a r i s mit d e m s e l b e n g e m a c h t 

w e i d e n , u m ihn für St L o u i s zu s p a r e n . W e n n j edoch «1er K ö n i g v o n H a b e n n a c h P a r i s 

k o m m t , wi l l S a n t o s Huiuont mil d i e s e m Luftschi f f bei d e r M a n ö v e r p a r a d e e r s c h e i n e n 

und z u g l e i c h sol l d a n n d e n Nr. IX e i n So lda t l e n k e n A u c h a n d e r w e i t i g e A b s i e b t e n 

v e r l a u t e n : S o sol l a n der W o h n u n g v o n S a n l o s l l i i m o n t . d i e ü b r i g e n s b e z ü g l i c h A u s -

s t a l l u n g mit K u n s t w e r k e n . B l u m e n , B r o n z e n , N i p p s a e h e n . Bi l lard e t c . u n d e i n e r g r o ß e n 

/ a b l v o n F l u g m o d e l l e n und Z e i c h n u n g e n e i n e S e h e n s w ü r d i g k e i t b i ldet , e i n L a i i d u n g s -

b a l k o n a n g e b r a c h t w e r d e n . Im Laufe d e s S o m m e r s g e d e n k t S a n l o s Huuiont n o c h v o n 

P a r i s n a c h T r o u v i l l e per Luftschiff zu f a h l e n . Fr b e z e i c h n e t e s a u c h a l s d u r c h a u s 

m ö g l i c h . 1 0 0 P e r s o n e n auf d e m L u l l w e g e ü b e r d«'ii A t l a n t i s c h e n O z e a n zu führen , hält 

e s a b e r für u n w a h r s c h e i n l i c h , d i e s e 100 zu s o l c h e r Fahrt b e i e i l e n M e n s c h e n z u s a m m e n 

z u b r i n g e n , Wold w i l l «las v e r f ü g b a r e Q u a n t u m a n S o r g l o s i g k e i t und l n e i l a h r e i i h e i t h ierfür 

n icht a u s r e i c h t ? Der Nr. VII, der zurze i t a m m e i s t e n d a s I n t e r e s s e a n r e g t , ist b i s a u f 

K l e i n i g k e i t e n fertig. Fr ist 5 0 m lang . 7 m bre i t , faßt 1257 e h m und so l l e i n e O O p f e n l e -

k r ä l l i g e v i e r z y l i n d r i g e M a s c h i n e ' ) t r a g e n . Der Gondc lrahmi ' t i o d e r Tragkie l bat 3 0 in 

L ä n g e und über HMi l l ä n g c d r ä h t e v e r b i n d e n ihn mit d e m B a l l o n . 

Nr . X ze igt in s e i n e m B a l l o n k ö r p e r e i n e v e r g r ö b e r t e A u s g a b e d e s v o n d e n b e d e n k 

l i c h e n V e r s u c h e n bei M o n t e C a r l o u n d v o n der F. i l le l lurmfahiI b e k a n n t e n Nr. VI. I M 

faßt 2 0 1 0 m a c h a n d e r e r A n g a b e P.Mio r b n n , isl |K m lang, H,5 in breit und trägt z w e i 

( i o n d e l r a h i n e t i über e i n a n d e r mit 12 in Z w i s c h e n r a u m . Der o b e r e d i e s e r T r a g k i e l e ist 

s o l a n g w i e der Ba l lon . Er Irägl d e n f ü h r e n d e n Luftschi f ler S a n t o s u n d s ä m t l i c h e 

B e w e g u n g s i i i e c b a n i s m e n . Der Motor ist zu 2 0 P f e r d e s t ä r k e n a n g e g e b e n . 

Der u n t e r e B a h m e n trägt 4 G o n d e l n , w o v o n 3 zu je 1 in Bre i t e u n d 1,10 in H o b e 

j e 4 P a s s a g i e r e a u f n e h m e n k ö n n e n , w ä h r e n d d ie v i e r t e k l e i n e r e , au f e i n e r r ü c k w ä r t i g e n 

E r h ö h u n g a n g e b r a c h t , v o m z w e i t e n LuflschifTer e i n g e n o m m e n w i r d , der v o n h i e r a u s d i e 

P a s s a g i e r e ü b e r s i e h t u n d d e m d i e H a n d h a b u n g b e i m H a l t e n u n d L a n d e n zufä l l t . 

W ä h r e n d der A u f b e w a h r u n g im H a n g a r w i r d d e r u n t e r e B a h m e n a b g e n o m m e n u n d z u m 

Ersa tz s e i n e s G e w i c h t e * ist d e r o b e r e mit s e i d e n e n W a s s e l s a c k e n a u s g e s t a t t e t , d e r e n 

F ü l l u n g und I n t l c e i u n g e i n e n G c w i c h l s - S p i c l r a u i i i v o n 0 — 1 0 0 0 Kilo g e w ä h r t und d i e 

h e i m E i n s t e i g e n der P a s s a g i e r e n a c h B e f e s t i g u n g d e s u n t e r e n R a h m e n s s o w e i t d u r c h H ä h n e 

e n l . e c r t w e i d e n k ö n n e n , bis der Auf tr i eb e r r e i c h t is l . w ä h r e n d e i n e Luftdruck Vorr i ch tung 

g e s i a t t e l . s i e b e i m A u s s t e i g e n der P a s s a g i e r e im H a n g a r w i e d e r zu fü l l en . D a s G a n z e 

ist a ls S c h a u s t ü c k g e d a c h t , u m d i e Zahl d e r e r zu v e r m e h r e n , d i e d e n Heiz e i n e r z u m 

A u s g a n g s p u n k t z u r ü c k k e h r e n d e n Luftfahrt g e n i e ß e n w o l l e n . F s s ind z u n ä c h s t F a h r t e n 

v o n 15—: io M i n u t e n D a u e r über d e m B o i s i n A u s s i c h t g e n o m m e n . Der F a h r l p r e i s so l l , 

e c h t a e r o n a u t i s c h . ] Fr. per Ki lo d e s F a h r g a s t e s b e t r a g e n . 

1 A M " I lt.|ni-. rl M:ii l!«ii'(. -il.l «e J . M I ITcr.'cki itl' in 



Nr. XI ist eine einfache Xachbildung der Xr. VI. Per Iiir die Weltausstellung 
bestimmte '.Hl m lange «St. Louis> wird aueli die Vorrichtung mit doppeltem Gondel-
rahmen. zwei Schrauben, zwei Ballonnets etc. erhallen und Santos Dumont verspricht 
sich eine (ieschwindigkeit von NO km pro Stunde, denn es soll eine Maschine von 
70 Pferdekräften eingebaut werden. Seine Milbewerbung hat Santos Dumont übrigens 
noch davon abhängig bezeichnet, dal» der Preis 50001)0 Fr. betrage. Inzwischen hat er 
selbst einen Preis von 4000 Fr. ausgesetzt für denjenigen dem Aero-Glub angehörigon 
Luftschiffer, der im Zwischenraum zwischen 1. Mai und :tl. Oktober vom Luflschiffer-
platz St. Gloud ab den Eiffelturm umfahren und zum Aufstiegplatz zurückkommen werde, 
ohne Zwischenlandung und mit «seuls moyens du bord>, wobei eine Zeilbeschränkung 
für die Fahrt n i c h t gegeben ist. Auch durch g e s e l l i g e Veranstaltungen zieht Santos 
Dumont die Aufmerksamkeit auf sich. Ein englisches Platt erzählt von einem Diner in 
einem Hestaurant. wobei die (iäste auf Leitern hohe Stühle um einen hochschwebenden 
Tisch zu ersteigen hatten, inmitten von Wolken und LuftschifTmndellen speisten, von 
Kellnern auf Stelzen bedient wurden, während alle Speise- und Trank-Vorrichtungen 
in Gestalten von Ballons, Flugmaschinen. Drachen pp. gegeben waren. 

Nach seinem Erscheinen bei der Truppenschau am l-E Juli stellte S. D. briellich 
dem französischen Kriegsministeriuin sein gesamtes Luflfahrmalerial (welches jetzt 
Et Fahrzeuge umfaßt'! für den Kriegsfall (ausgenommen ein Krieg mit Brasilien oder den 
Vereinigten Staaten von Nord-Amerika zur Verfügung, welches Anerbieten vom Kriegs-
minister in schmeichelhafter Form angenommen wurde. Zwei fachkundige Ofli/.iere 
Oberstlt. B o u r d e a u und Maj. I i i i s c h a u e r ) besuchten Santos Dumonts Hangar, waren 

von dem Gesehenen hochbefriedigt und erwarten besonders von dem Nr. 10, mit 
dem sich S. D. seit dem am H». Juli stattgehabten Ausflug des Nr. ii fast ausschließlich 
beschäftigte. Großes. Santos Dumont selbst glaubt jetzt, Fahrtdauer von 18 Stunden mit 
50 Kilometer Geschwindigkeit per Stunde versprechen zu können. Er hat eine vom 
Kiiegsminisleiium gestellte Aufgabe angenommen, welche darin besteht, innerhalb eines 
Tages von Paris aus seinen Ballon in die Nähe einer als belagert angenommenen größeren 
Stadt zu schaden, zu füllen, in jene Stadl hinein und wieder heraus zu gelangen und 
mit den erhaltenen Nachrichten pp. wieder nach Paris zurückzukehren. Dabei bleibt aller
dings zweifelhaft, ob ein Erheben über Schußbereich möglich sein wird. Wenn nun auch 
der Hamb der Reklame, der die Aufsehen erzielenden Entcrnelunungen von Sanlos Dumool 
durchweht, uns im allgemeinen nicht sympathisch berührt , müssen doch seine Be
strebungen an sich freudig begrüßt werden, denn solange keine Opfer für Versuche in 
großem Maßstahe gebracht werden, können ausgiebige praktische Erfahrungen auf einem 
Gebiete nicht errungen werden, welches in sehr vielen Richtungen eben den Versuch 
nicht durch theoretische Erwägungen und Berechnungen ersetzen läßt. End selbst das 
Beklamehafte kann hier nicht als etwas nur Verwerlhches mißachtet werden, denn auch 
die ständige Begehaltung der allgemeinen Aufmerksamkeil vermittelt indirekt eine Enler-
stützung der aeronautischen Bestrebungen. Endlich mutet uns auch die Persönlichkeit 
des brasilianischen Luflschiffers wohltuend an, wenn wir bedenken, wie viele Tausende 
von Menschen, die über ungeheure Geldmittel verfügen, diese zu weit unnützeren Dingen 
verwenden, als zur Gewinnung technischer Erfahrungen. 

Zur Zeit ist Santos Dumont nach Bio de Janeiro gereist, woselbst er von der 
Regierung und der gesamten Bevölkerung mit großem Enthusiasmus empfangen wurde. 
Er will nach seiner Bückkehr zunächst von Paris nach London, während der Ausstellung 
in St. Louis von dort nach Brasilien, später von Lissabon nach Bio de Janeiro (und 
zwar in ii Tagen'i mit seinein Luftschiff segeln, wobei es sich nur noch um Transport 
des Heizmaterials bandeln soll. K. X. 



Luftschiff Lebaudy. 
Das Programm, tut- Fahrt narli Paris und zurück aus/.ufülircn, hat vorläufig 

aufgegeben werden müssen, wed die Ballonhülle, nachdem sie UM» Tage hindurch mit 
Wasserstoff gefüllt war, sich nicht mehr widerstandsfähig genug für weitere Versuche 
erwies. Der Grund hierfür isl wohl darin zu suchen, daß hei der Herstellung des 
Wasserstoffes das Gas nicht genügend gereinigt und getrocknet in die Hülle kam. Hei 
der Herstellung des Hydrogcns auf nassem Wege, wie sie in Frankreich für aeronautische 
Zwecke allgemein in Brauch ist. werden sehr leicht schwefelsaure Wasserdämpfe vom 
Gase mit in die Ballonhülle gebracht, welche bei ihrer Kondensation den Ballonstoff 
zerfressen. 

Für dieses, an sich wenig wetterbeständige Jahr .sind daher weitere Ver>uche 
aulgegeben worden. Fs wird eine neue Hülle gefertigt und der Wassersloffapparal ent
sprechend verbessert werden. Man hofft, anfangs März 1 9 0 1 die Versuche fortsetzen zu 
können. 

Mit bezug auf den Ballonstoff des Luftschilics Lebaudy sind uns Deklamationen 
der Firmen A. H i e d i n g e r in A u g s b u r g und F r a n z l ' . loulh in C.öln a. B h . - N i p p e s 
zugegangen. 

Die erstere bittet um Bekanntgabe, daß sie alleinige Verferligeiin der bekannten 
Drachenballons • Parseval-Sigsfeld * aus g u m m i e r t e m Stoff ist. die in der deutschen, 
österreichischen und zahlreichen fremden Armeen zur Einführung gelangt sind. 

Die Firma F r a n z G lou l l i bittet um einen Hinweis darauf, daß sie die a l l e i n i g e 
I n h a b e r i n d e s P a t e n t e s für b a l l o n i e r l e n G u m m i s t o f f isl und solchen nur allein 
liefert. Der Ballon Lcbaudys war daher nicht mit Ballonin gedichtet, wie früher irrtüm
lich angegeben war. $ 

Das lenkbare LuftscliifT von Iscbnudy. Im Augenblick, wo der lenkbare Ballon 
von L e b a u d y eine lange Reihe von Versuchen beendet hat. ist es interessant, die 
erlangten Resultate, die bis zum heutigen Tage die besten sind, welche jemals in der 
ganzen Welt mit einem Lenkbaren erreicht wurden, noch einmal kurz zusammenzustellen: 

Längste Fahrldaucr: 1 Stunde HO Min. und 2 Stunden 4»» Min. 
Längster Flugweg: HO km und 9S km. 
Größte Geschwindigkeit bei Windstille: fO km in der Stunde ' . 
Größte Dauer des Gcfülltbleibeiis des Ballons: UM» Tage. 

Die Füllungsdauer von HU» Tagen, bei der die Hülle unter Druck geblieben ist, 
teilt sich in drei Perioden von 50, 7 0 und 70 Tagen. Oberst R e n a r d , der wohlbekannte 
Direktor des militär-aeronautischen Etablissements von M e u d o n , bat sich als kompetenter 
Fachmann wie folgt hierüber geäußert: «-Wenn man seine Ballonhülle gefüllt erhält auf 
eine Zeitdauer, die bis jetzt vollkommen ungewöhnlich war. so hat man den Stoff einer 
in seiner Art einzigen Probe unterworfen.» Man kann demnach nicht darüber erstaunt 
sein, wenn die Hülle anfängt, einige Anzeichen von Abnutzung zu zeigen. Aus Klugheit 
haben daher die Herrn Lebaudy ihre Versuche unterbrochen: die Hülle wird untersucht, 
repariert und, wenn nötig, ersetzt werden. Der Ballon hat 2 9 Auli'ahrtcn gemacht (die 
größte Anzahl Aullährten, die jemals ein lenkbarer Ballon machte), zu allen Tageszeiten, 
von f l In morgens bis S l'hr abends, und hei verschiedenster Witterung. Er hat Regen, 
Wind. Sonne. Nobel und Frost ausgehalten. Man hat nur vermieden, bei stürmischem 
Wetter oder bei Wind von größerer Geschwindigkeit als HO km per Stunde aufzufliegen. 
Ks muß noch hinzugefügt werden, daß man stärkeren Winden über dieses Maß hinaus 
bei relativ hohen Fahrten von HoO bis -iOO in begegnet ist. 

Bei diesen 29 Aultalirteii ist der Ballon nur ein einziges Mal am 15. Mai nicht 

!»]'•*•• Zu Ii! - ' I l l c ijm-h durch z ieml ich (• ii.iui' M.- . - i ingcu I" •vl;ilijM werden 
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zu seinem Au(Tnhrtspunkle zurückgekehrt, der Luftschiffer war gezwungen. bei der Bück-
fahrt eines Fluges naeli H o s s y , in Sandracourt niederzugehen, infolge leichler Havarie 
des Ventilalors. 

Im übrigen trat weder ein unglücklicher Zufall für Personen ein. noch erlitt das 
Material irgend welche ernstliche Havarie. G. K. 

Lebaudy's Krfolge haben einen anderen Erfinder und Konstrukteur, Don Simoni. 
veranlaßt, ihn der Patentverlelzung und der Aneignung fremden geistigen Eigentums zu 
beschuldigen. Den entstandenen Prozeß hat er verloren. Fr wurde zur Tragung der 
Prozeßkosten und zur Zahlung von 300 Fr. an die Hriider Lebaudy als Schadenersatz 
für unnötige Dehelligung verurteilt. Man vermutet, er werde Berufung ergreifen. doch 
dürften die Aussiebten gering sein. Das einzige, was Simoni's früherer Plan mit dem 
jetzigen Lcbaudy-Fahrzeug gemein hat. ist die untere ebene Flüche, welche den llauptteil 
des Gerüstbaues bildet und auch als Glcillläche gedacht werden Linn. Bei Simoni 
erstreckt sich jedoch d i e s e Flache über die ganze Länge und Breile des Ballons, der 
sich wie eine Haube, etwa in Gestalt eines der Länge nach halbierten Fies darüber erhebt. 

K. N. 

Luftschiff Deutsch. 
Das von Ta l in erbaute Luftschiff «Vi l l c de P a r i s » ist im Bau soweit vorge

schritten, daß Mille August eine Leuchtgasfüllung desselben stattfinden konnte, um das 
Aufhängesystom der Gondel in allen Teilen dem Fahrzeug richtig anpassen zu können. 
Nachdem dies geschehen, wurde der Ballon am 25. August wieder entleert. Man schritt 
nun zum Bau des Wasselstolferzeugers. der insofern im Park des Aeroklubs auf 
Schwieligkeifen stößt, als es sich herausgestellt hat. daß die Brunnen im Park nicht 
ausreichen zur Beschaffung d e s nötigen Wassers. Man ist daher darauf angewiesen, das 
Wasser der Seine zu entnehmen, wozu erst wieder die Genehmigung von Behörden und 
Privaten eingeholt werden muß. was bekanntlich immer viel Zeil in Anspruch nimmt. 
Nachdem alle diese Schwierigkeiten überwunden sind und die Füllung mit Wasserstoff 
vollendet sein wird, denkt man zunächst im Park am Tau die eisten Versuche machen 
zu können. Für die ersten Freifahrtsversiiche ist die Gegend des Parks wegen der vielen 
großen Bäume und Drahtleitungen. die ihn umgeben, nicht geeignet. 

M. D e u t s c h de 1a M e u r t h e hat sich daher entschlossen, für diesen Zweck 
einen besonderen Acrodroiu einzurichten. Derselbe wird in Meli l au sein, wo ein großer 
Hangar gebaut wird. W 

Spencers Luftschiff. 
S p e n c e r in L o n d o n bat nunmehr ein neues Luftschiff fertiggestellt, dessen Hau

maße wie folgt angegeben werden. Länge: 2-1,2 in. größler Durchmesser: in, Inhalt: 
Holl cbm. Die Gondel, ein liainbusgestcll, hängt 3.05 in unter dem Ballon und ist 
15,21 in lang. Die Schraube sitzt vorn und hat 3.05 m Durchmesser. Der ebenfalls 
vorn angebrachte Petroleuiiiiiiolor hat 21 Pferdestärken. Der Korb mit dem LuftsclufVer 
befindet sich im hinteren Teil der Gondel. Diese Anordnung erscheint uns etwas sehr 
gewagt. Spencer begibt sich damit jeder «lireklen Handhabung des Motors, die. wie 
Erfahrungen mehrfach gezeigt haben, mitunter notwendig wird. $ 

Professor Langleys Flugschiff. 
Am S. August wurde Professor Langleys neuer Draclienllieger von ,'J,i>."> m Spann

weite versucht. Das Modell 11«ig 15 Sekunden lang in 15 m H o b e etwa 550 m weit im 



Halbkreise und liel dann plötzlich in den Polomae hinein. Die Bergung des etwa 7 m 
tief versunkenen Apparates mußte unter Zuhilfenahme von Greifankern geschehen. 
Infolgedessen ist der Apparat sehr beschädigt worden. Trotz dieses Unfalles, dessen 
Ursache noch nicht aufgeklärt ist, wird der Ausfall des Versuchs als zufriedenstellend 
bezeichnet und seine Fortsetzung steht daher außer Frage 

Amerikanische Projekte. 
Der große Dreis, welchen die Weltausstellung in St. Louis für ein erfolgreiches 

Luftschiff ausgesetzt hat. konnte nicht verfehlen, auf die Phantasie zahlreicher Erlinder 
in den U. S. A. aeronautisch einzuwirken. So treten denn auch plötzlich zahlreiche 
neue Namen in der amerikanischen Presse hervor, die angeblich das beste Luftschiff 
erfunden haben. 

Zumeist geht aus den Berichten hervor, daß die Erfinder bereits Modelle verfertigt 
haben. Wo Angaben über diese gemacht werden, erkennt man sehr bald, daß es sich 
um Projektanten handelt, denen die elementarsten aeronautischen Kenntnisse fehlen und 
für welche ganz ausgezeichnet die humorvolle Beschreibung auf S. 2SD dieser Zeitschrift. 
« Der moderne Erfinder >, paßt. 

Aber es mag Ausnahmen gehen, die sich bei dein dürftigen Material, welches aus 
den geheimen Werkstätten herausdringt, nicht gleich erkennen lassen. Deswegen seien 
in nachfolgendem die Namen der betreffenden Konstrukteure kurz angeführt. 

L a w r e n c e E. D a r e , aus Peiisv Ivanien. hat ein LuHschiffmodell in Schildkrölen-
fonn konstruiert, welches auf jeder Seite einen Flügel hat. sodaß das Ganze einem Vogel 
gleicht. Verschiedene Luftpropeller, SegcllläcLen und Steuervorrichtungen ergänzen 
diesen Flugapparat, der in ',« der richtigen Größe ausgeführt und in New-Vork City 
öilcntlirh gezeigt wonlen sein soll. 

W. M. M o r r i s von Monte Vista, Colorado, baut ein Luftschiff von 4*> m Länge 
und !) m Durchmesser. 

E . A. K i n d l e r in Denver, Colorado, bat ein starres Dallonmodell vorgeführt mit 
seitlichen Segeln um den lialloiiköi per als l.uMi udrr, die bei eineiii plötzlichen Fall sich 
wie Fallschirme umstellen sollen. Das Modell soll im Fluge erprobt worden sein. 

R e i f f e r s c h e i d ! , aus Illinois, wird einen zigarrenförmigen. mit Aluminuin ver
steiften Ballon durch einen <> Pfcrdelarketi Gasolinmotor mit <> Propellern vorwärts treiben. 

Dr. A u g u s t ( i r e t h . aus San Francisko, ein Luftschiffer von zwanzigjähriger Er
fahrung, der leider bisher in Europa ganz unbekannt gebliehen ist. hat bereits nach den 
Berichten bei .s tarkem Winde« sein Luftschiff gelenkt. 

Wer von alten diesen wird den Preis gewinnen? 
Oiii vivra verra! tjf 

Kleinere Mitteilungen. 

E r g e b n i s d e s I n t e r n a t i o n a l e n D n i e l i e i i s t e i i r e n s . Am 2ö. Juni, um 2.3t) nachmittags, 
fand bei Findon auf den SusseA-Dünen das internationale Drachensteigen um die silberne 
Medaille der <\<• r o i i a u 1 1 c a 1 S o c i e t y of G r e a t B r i t a i u » als Preis statt. 

l i ier KHK) Zuschauer waren herbeigeströmt, um diesem. Alt und Jung inter
essierenden Schauspiel beizuwohnen, und es waren mit großer Umsicht alle Vorbereitungen 
gel ruhen worden, um auch den Zuschauern diu Aufenthalt behaglich zu machen. Unter 
den Zuschauern befanden sich u a. die Vertreter der deutschen, österreichisch-ungarischen 
und russischen Begiening. 
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Als Bewerber halten sich gemeldet: Major II. IIa d e n P o w e l l . Scotts guards, 
Präsident der «Aeronautical Society, Mr. K. F . rnes t l l a r c l a y , Mr. C h a r l e s B r o g d e n . 
Mr. A l a n B u r g o y n e , Mr. S. E. Cody . Mr. L. Cody, Mr. H e r n a r d I). L a n g , Mr. 
S. H. H. S a l m o n . 

Die Jury setzte sich zusammen aus: Hr. K a p i c r S h a w , als Präses, Prof. 
C. V. B o y s , Mr. K. P. F r o s t . Sir H i r a m M a x i m . Hr. Hngl i R o b e r t Mi l l . Mr. 
F. A. B e e v e s , Mr. E r i c S t u a r t B r u c e . Als Ingenieure fungierten: Mr. .1. E. D a l l a s , 
Mr. N. F. M a c k e n z i e ; Mr. \V. M a s o n war Berechner I-Computer-) und Oberst 
F. C. T r o l l o p e führte als «Steward* die Oberaufsicht. 

Bedingung war. daß n u r e i n D r a c h e n m i n d e s t e n s 3 0 0 0 Fuß — m hoch
steigen sollte, um die silberne Medaille zu gewinnen. 

Es starteten nur Ii der vorbenannten Bewerber. Mr. A. B u r g o y n e und Dr. L a n g 
waren behindert, zu erscheinen, und hatten sich entschuldigt. Von den am Start er
schienenen hatten folgende die beste mittlere Höhenlage: 

Drachen Nr. I! (Mr. Charles Brogden) 15."»."» Fuß -= IT» in. 
Nr. 7 Mr. S. F. Cody' J.-J2K » = Uli , 
Nr. 3 (Mr. L. Cody) 1271 . 3K0 . 
Nr. 2 I.Mr. S. II. It. Salmon) 118!» » = 340 -

Die für betreffende Drachen beobachtete größte Höbe betrug: 
Drachen Nr. (> 1NU> Fuß = 553 in. 

Nr. 7 1107 > = 12«.» > 
Nr. 3 1170 , = 15!) , 
Nr. 2 l:t3«> . - {OK > 

Der sechstlüglige Drache von Mr. Charles Brogden war demnach der beste. Den 
Preis errang aber keiner der Bewerber. fj« 

Sehlcilversuelie peereu Luftballons. Auf dem Schießplatz von Brusscbaet in Belgien 
haben gegen Itallnns ausgeführte Scliießversuche folgende Resultate ergeben: 

Ein Fesselballon wird in einem Umkreise von 1 km Entfernung von einer 
gegnerischen Batterie mit 2 Salven herabgeholt. Ein genaues Bichlen ist weniger von 
Bedeutung als ein genaues Stellen der Zunder derart, daß der Ballon innerhalb der 
Geschoßgarben der verschiedenen Streuuiigsktigel einer Salve kommt. 

Ein Luftschiff ist in geringer Höbe denselben Bedingungen unterworfen als ein 
Fesselballon. In großen Höhen ist es unverwundbar, weil die Feldkanonen nicht mit 
großen Erhöhungen schießen können. 

Der Schießerfolg von Gewehren gegen Freiballons ist minderwertig, weil sich die 
Entfernung nicht gut schätzen läßt und ein Fanschießen unmöglich ist. <Jf 

Inirenleur Kreil in London. I'nser bekannter Mitarbeiter Wilhelm Kreß hat im 
Aeronautical Institute and Club in London einen Vortrag mit Vorführung seiner Flug
modelle gehalten, der mit großem Interesse aufgenommen worden ist. Herr Rieß wurde 
einstimmig zum Ehrenmitglieile des Klubs ernannt. 

Hoffentlich linde) unser geschätzter Mitarbeiter jenseits des Kanals diejenigen 
Mäccne, welche er diesseits vergeblich gesucht hat. um seine begonnene Arbeit mit 
Erfolg zu Ende führen zu können. $ 

ltnHonvcrsamuiluiisren. Die Ballonversamuilungen Halhc-balloui sind in Frank
reich. Belgien. England und Österreich so Mode geworden, daß sie sich zu einem regel
rechten aufregenden Ballonspott entwickelt haben. Es hegt in der Tat ein großer Reiz 
für den Luftschiller darin, sich den Verfolgern auf Rad und Automobil durch geschickte 
Fahrt und vor allein Landung zu entziehen. In Österreich hat S. K. K. II. Erzherzog 
Leopold Salvator uns ein klassisch komisches Beispiel davon gegeben, indem er auf einer 
Donauinscl landete. Freilich hatte er sich damit gleichzeitig selbst gefangen. 

Nicht weniger merkwürdig verlief am 22. August d. .Is. eine Ballunversammlung 
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in England, bei der der Heveicnd und LiiftschilVer h a r n » den verfolgten Fuelis spielte. 
Kr hatte den bestimmten Auftrag, während der Fahrt militärische Depeschen derart abzu
werfen, daß sie nicht in die Hände der Verfolger kamen, und sich selbst diesen zu ent
ziehen. Hev. Maeon entdeckte aber na< h dem Abwuif seiner Depeschen, daß die Ver
folger ganz in d e r Nähe waren. In der Absicht, die Depeschen zu reiten, ließ er sich 
darauf selbst herunter und — wurde natürlich mitgefangen. 

Luftschiffahrt In Osterode. In (Merode, einem kleinen Lau Islädtchen Westpreußens, 
an der Hahn nach Alienslein, scheint man das Luftfahien noch als ein lebensgefährliches 
Vergnügen zu betrachten. Der LnlKchifTei' L i s c h e . welcher am £-1. August hier aufstieg, 
hatte einige Passagiere mitzunehmen. Das Publikum war in gespanntester Erwartung 
auf ihn Beginn der Lutiiei-e. Herr Lisch*; auf das Erscheinen seiner beiden Passagiere. 
Den Herren war schließlich das Herz in die Hosen gefallen, sie erschienen nicht und der 
geprellte Ln Ilse hilfer mußte seine Fahrt allein unternehmen. $ 

Wettbewerb um das Preisausschreiben für den besten Wliiddruek-AppaniL Vor 

nunmehr l ' t Jahren erließ das M i n i s t e r i u m d e r ö f f e n t l i c h e n A r b e i t e n zu Derliu 
in Verbindung mit dem I I a n d e Ismi n is l e ri u tu. dein K r ieg s in i n ist e r i u i n . dem 
H e i c Ii s ma r i ii ea in t. ilem « 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 » und dem Z e n t r a l 
a u s s c h u ß P r e u ß i s c h e r Da m pf k e s s e I -1 he r \\ a« h u n g s - V e r <• i n e ein Preisaus
schreiben über rlie Herstellung der besten Apparate zur Messung des Wind-(Luft-) Druckes 
und setzte als Preise ö(NNl Mk., :UH¥l Mk. und J*HM• Mk.. sowie noch einen weiteren Preis 
von 2U(Ki Mk. aus für denjenigen Apparat, welcher nach einjährigem praktischen Gebrauch 
für staatliche Zwecke am geeignetsten befunden wird Die Bekanntmachung dieses Preis
ausschreibens geschah damals im «Beichsanzeigei - und noch einigen anderen Zeitungen 
und Zeitschriften. Als F r e i s r ic h I e rk ol leg i u in wurde von den beledigten Behörden 
und Vereinen ein Ausschuß von II Denen ernannt. Die Modelle sollten an die d e u t s c h e 
S e e w a r t e hierseihst eingesandt werden. Dies ist auch geschehen. Die B e t e i l i g u n g 
hat sich als a u ß e r o r d e n t l i c h z a h l r e i c h erwiesen, denn nicht weniger als loö Modelle 
wurden an die deutsche Seewarte eingesandt. 

Die Gesetze des Luftwiderstandes lWinddrucks), deren Kenntnis für die Schiffahrt, 
Lul'lsi hillahrt. Windmotoren. Bauten, Schnellbahnen usw. von Wichtigkeit sind, hat man 
zwar schon experimentell festgestellt und in Formeln ausgedrückt — der lN!tf» verunglückte 
Ingenieur O t t o L i l i e n t h a l , Prof. L a n g l e v , Prof. W e l l n e r , Bitter v o n Lößl u. a. 
haben sich um diese Sache verdient gemacht, und auch beiden e l e k t r i s c h e n S c h n e l l 
b a h n - V e r s u c h e n B e r l i n — Z o s s e n sind eingehende Versuche über die allgemeinen 
Lullwidei slandsgcselze angestellt worden —, jedoch es fehlte bisher an einem zuver
lässigen Appaial. welcher den Druck bewegter Luft auf Flächen unmittelbar anzeigt und 
registriert. Es isl zu In »Ifen, daß der umfangreiche Wettbewerb diesem Mangel abhelfen 
werde. (Neue Hamb. Ztg. [Auszug ) 

Spclterinis Alpcnfalirt. S p c H c t u i i hat hinler Hotel Moni Gervin - im Zerinatt-
tal seine Aulfahi Isslelle für eine neue Alpenfahrt eingerichtet. Auf einer dort ge
legenen großen umzäunten Wiese liegt alles bereit, um den Ballon Stella hinnen 
'1 Stunden durch ."! Schlauchleitungen zu füllen. 2.V1 Slahlllaschcit mit kotnprimiertein 
W.issersloll, ein Gewicht von mehr als l(»()(N) kg. sind zu diesem Zwecke von Luzern 
mich Zermatl geschalft worden. S;e cntliallen |li.'!l cbm (ias. Die Flaschen haben 
angeblich 2 2 0!Mi Francs gekostet. Außer dem bekannten Luflschill'er werden sich Herr 
W e r n e c k e , ein Milliardär aus Z ü r i c h , und Dr jnr. H e r m a n n S e i l e r an der Fahrt 
beteiligen. Spelterini steht mit den meleoi«»logischen Stationen auf dem Sänlis. in 
Zürich und Zeriuatt in Verbindung und will eine Wetterlage zur Fahrt wühlen, bei der 
e r die ^esaiiilen Al|»eii bis in die Oslscbweiz uberlliegcn, oder über das M a t t e r h o r n 
oder den M o n t e B o s a naeli Italien fingen kann. Die Fahrt fand am lfl. September 
statt, die Landung erfolgte in Bignosco • les-in*. 
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Aeronautische Vereine und Begebenheiten. 

Niederrheinischer Verein für Luftschiffahrt. 
Die Juni-Versammlung des Niedcrrhciniselieii Vereins für Luftschiffahrt fand am 

29. Juni abends 8 '« Ehr in der Restauration Rath. Höhtieslraße 8, I. Klage statt. 
Der Tagesordnung entsprechend wurden zuerst 23 neue Mitglieder aufgenommen 

and 7 Anteilscheine ausgelost. Ks wurden gezogen die Nummern: 12. 31, •Mi, 00, 98, 
11U. 1-15. Sodann erhielten das Wort zu den Kahrtberichten: Herr Hauptmann von 
Ahercron über die Düsseldorfer Fahrten vom 27. V. und ltt. VI., Herr Oberleutnant a. D. 
Mayer über die Fahrt vom 23. VI. und Herr Kommerzienrat Molineus über die Fahrt 
vom 27. VI. In Düsseldorf bat der Verein auf dein ganz freien Frankenplatze im Norden 
der Stadt eine Gasleitung anlegen lassen. sodaß dadurch ein prachtvoller Platz zum 
Füllen und Hochlassen des Hallons geschaffen worden ist. Die Füllung kann 5t) in von 
der Straße aus vorgenommen werden und dauert 1 V» Stunden. Das Schleppseil kann 
wegen des Platzes gleich ausgelegt werden, sodaß die Mitfahrenden nicht diese lästige 
Arbeit zu verrichten brauchen. Die Fahrt am 27. V. erfolgte bei prachtvollem Weifer, 
verlief in jeder Weise normal und gehört mit zu den schönsten Fahrten, die der Bericht
erstatter ausgeführt bat. Da Herr von Ahercron bereits über iO Fahrten geführt hat, 
so ist diese Hemerkung nicht zu unterschätzen. Brieftauben wurden sowohl von Härmen 
wie von Düsseldorf mitgenommen und brachten den Zurückbleibenden schon nach kurzer 
Zeil Nachricht über den Verlauf der Fahrt. Als größte Höhe wurde gegen Kode der 
Fahrt 3100 m bei einer Temperatur von 2° erreicht, während unten bei der Abfahrt 
eine Temperatur von 18" G. gemessen wurde. D i e durchschnittliche Geschwindigkeit 
während der Fahrt betrug 9.5 in per Sekunde, während gegen Ende derselben eine weit 
lebhaftere Lnftbewegung herrschte. Bei der Landung dürfte dieselbe wohl 15 m per 
Sekunde betragen haben, trotzdem ging die Landung glatt bei Denderlieu in der Nähe 
von Brüssel vor sich. Der Abstieg von 3100 m bis zur Erde erfolgte in 30 Minuten, 
sodaß derselbe im Mittel noch keine 2 in per Sekunde betrug. Die Bewohner Denderlieus, 
die mehr Hämisch wie französisch sprachen, nahmen die Luftschiffer sehr freundlich auf, 
waren beim Hergen des Ballons sehr hilfsbereit und in keiner Weise gewinnsüchtig. 

Hei der zweiten Kahrt herrschte SO-Wind von geringer Stärke, 1 her dem Rheine 
lag in geringer Höhe eine Dunstschiebt, die, wie man aus Erfahrung weiß, das Steigen 
des Ballons erschwert und unter Einständen viel Ballast kostet, bis dieselbe durch
drungen ist. Hat der Ballon dieselbe aber durchstoßen, so ist eine Führung sehr be
quem. Kr schwimmt dann oft stundenlang auf dieser Schicht, ohne seine Höhenlage 
wesentlich zu verändern. Bei der Abfahrt kam noch als erschwerender Einstand bin/u. 
daß der Ballon längere Zeit in geringer Höhe gerade über dein Rheine hinfuhr. Es 
machte sich auch hier der abkühlende Einfluß größerer Wassermengen sehr deutlich 
fühlbar, sodaß viel mit Hallast operiert werden mußte. Interessant war die Fahrt über 
den Exerzierplatz, auf dem gerade intensiv im Bataillon exeiziert wurde, bis das Er
scheinen des Ballons eine unfreiwillige längere Pause hervorrief. Denn da die ein
sichtigen Kommandeure annahmen, daß die Aufmerksamkeit der Leute doch wohl mehr 
durch den Ballon als durch ihre Kommandos gefesselt wurde, hörten die Luftschiffer 
ein allgemeines: -Halt, rührt Euch», zu sich heraufschallen. Im weiteren Verlaufe der 
Fahrt wurde Krefeld überflogen und bei Venloo die holländische Grenze überschritten. 
Bei der geringen Windgeschwindigkeit erregten die weit ausgedehnten holländischen 
Moore große Bedenken. Denn hätte die Luftbewegung aufgehört und wäre der Ballon 
längere Zeit über dem Moore schweben geblieben, sodaß schließlich das Ausgehen des 
Ballastes eine unfreiwillige Landung herbeigeführt hätte, so wäre die Sache durchaus 
nicht ungefährlich gewesen. Tatsächlich horte «he Luftbewegung gerade in einer der
artig ungünstigen Lage vollständig auf. Der Ballon hatte in einer Hohe von 2SOO m 
eben Eindhoven überschritten und stand nun lange Zeit über solchem Moore fest. Die 



Situation war ungemütlich, zumal da sich nach Norden zu eine blcigraue Wand bemerk
bar machte, die nach Gewittern aussah. Nach einiger Zeil setzte aber ein leichter 
Nord-Ost ein und trieb den Ballon über Eindhoven, wo. sobabl günstiges Landungsgebiet 
vorbanden war. zur Landung geschritten wurde, die sehr sanft vor sich ging. Die In
sassen ließen sich, auf .*»'• m Höhe angelangt, von den herbeigeeilten Leuten am Schlepp
seil auf einen Kleeacker herüberziehen, um größeren Flurschaden zu vermeiden. Leider 
mußten sie nachher feststellen, daß diese Vorsichtsmaßregel vergeblich gewesen war, 
denn die Holländer, mit denen man sich schwer verständigen konnte, zeigten sich durch
aus nicht so liebenswürdig, wie es vorhin von ihren belgischen Nachharn gerühmt 
wurde, sondern versuchten durch direkt unverschämte Forderungen die Situation gründ
lich auszunützen, der Bürgermeister des Ortes an der Spitze. Kurz nach der Bergung 
des Ballons brach das gefünbtele Gewitter aus, die Luftschiffer hatten sich demnach, 
wie dies die verschiedenen Windrichtungen schon andeuteten, im Zentrum einer Depres
sion befunden. 

Die Fahrt vom 2.1. VI. erfolgte wieder bei prachtvollem Wetter von Barmen aus 
und wurde von allen Mitfahrenden als wunderbar schön gerühmt. Herr Oberleutnant 
Mayer machte zum erstenmal pholographisehe Aufnahmen aus dem Ballon mit einem 
Tele-Objektiv, die sehr gut gelungen sind. Dieselben werden in einer der nächsten 
Versammlungen als Diapositive vorgeführt werden. Der Bhein wurde südlich Düssel
dorf, die Maas bei Sittard überschritten. Die mittlere Windgeschwindigkeit betrug ;»U km 
per Stunde, die größte Höhe, auf der sich der Ballon über 2 Stunden hielt. 22* M ) m bei 
1° C. Die Fahrt hätte noch erheblich weiter ausgedehnt werden können, da genügend 
Ballast vorhanden war und der Ballon nicht die geringste Neigung zum Sinken zeigte. 
Da aber wegen der zunehmenden Bewölkung in den letzten beiden Stunden die Orientie
rung verloren gegangen war. so beschloß der Führer, Hauptmann von Happard. nach 
<!sliindiger Fahrt die Landung, die nach mein fächern andauernden Ventilziehen bei 
Oplinter, <! km nordöstlich Firb'mont. glatt vonstallen ging. 

Bei der Fahrt am 27. VI. herrschte wieder Damenwetter, die Liiflbewegung war 
sehr gering. Die Fahrt war insofern interessant, als sie über einen großen Teil des 
Industriegebietes hinweg ging. Die Buhr wurde Überlingen. Villa Hügel, Fssen und die 
ganzin Kruppschen Anlagen. Sodann erschien Oberhausen und jenseits desselben der 
Hhein. Bei Dinslaken waren nur noch 2 Sack Ballast vorhanden, während der Ballon 
schon am Schleppseil fuhr, die Korbinsassen aber noch gar keine Lust verspürten, 
ihre schöne Fahrt zu beschließen. Es wurde deshalb beschlossen, einen der Mitfahrenden 
auszusetzen. Herr Kominerzicnrat Molineus erklärte sich freiwillig bereit, auszusteigen, 
was mit Hilfe der zahlreich vorhandenen Zuschauer glatt bewerkstelligt wurde, während 
die anderen Herren, verseben mit neuem Ballast und neuem trinkbaren Proviant, weiter
fuhren. Die Luftbewegung wurde aber immer geringer, sodaß die Landung auf dem 
Schießplätze Fricdi ichstehl aus einer Höhe von 2:»i*) in sehr glatt ausgeführt wurde. 

I her die letzte wissenschaftliche Fahrt berichtet Herr Dr. Hamler sodann kurz, 
daß der Aßmann-Ballon bereits in ! M H I m Höhe geplatzt und in Schwabbausen bei 
Cronenberg gelandet ist. Die Kurve, die der Apparat geliefert hat, ist zwar sehr schön, 
aber sehr klein und steht der Wert derselben in keinem Vergleich zu den Unkosten, die 
eine solche Fahrt verursacht. Ks sollen infolgedessen in Zukunft an den internationalen 
Tagen nach Möglichkeit beinannte Fahrten ausgeführt werden, bei denen ein wissen
schaftlicher Beobachter mitfährt. Registrierballons sollen nur dann hochgelassen werden, 
wenn da> Weder eine bemannte Fahrt unmöglich macht. 

Herr Dr. Spieß legt sodann das erste Jahrbuch des »Deutschen Luftschiffer-
Bundes > vor und berichtet über das statistische Material desselben, während er sich 
den Bericht über die wissenschaftlichen Beilagen für eine spätere Sitzung vorbehält. 
Besonders I N T E R E S S I E R T E : D I E Tatsache, daß die Fahrten des Niederrheinischen Vereins 
von allen dem Bunde angehörenden Vereinen die billigsten sind. 
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Nach Erledigung verschiedener interner Veroinsangelegcnheiten schloß die an

regende und gut besuchte Versammlung um 11 "t Ehr, 

Augsburger Verein für Luftschiffahrt. 
Die am fi. August vorn Fabrikanten Heinz Z i e g l e r unternommene Fahrt mit dem 

Ballon «Augusta» dürfte bei einer Zeitdauer von 20 Stunden 22 Minuten und einem 
zurückgelegten Weg von 122.r> km in der Luftlinie zu den hervorragendsten Fahrten 
gerechnet werden, die bisher in Deutschland stattgefunden haben. Der Ballon, von 
1288 Kubikmeter Inhalt und Leuchtgasfüllung, nahm sofort nach der Abfahrt. 7 Uhr 
8 Minuten abends, direkte Richtung nach Osten und zeigte bei Eberlliegen der Wald
ungen Neigung, zu fallen. Durch reiche Ballastausgabe hob sich der Ballon auf 1200 m 
und erreichte bei mittlerer Geschwindigkeit von 12 km pro Stunde um 11 Uhr öS Mi
nuten nachts M ü n c h e n ferste B a l l o n p o s t V o n hier aus setzte der Ballon die Tendenz 
zum Steigen fort, erreichte 7 Uhr 22 Minuten morgens eine Meereshöhe von .Hl00 m 
unter gleichzeitiger Beschleunigung seiner Geschwindigkeit auf 40,8 km pro Stunde. 
14 Minuten später wurde in Höhe von ;1500 m und weiterer Steigerung der Geschwin
digkeit auf fH) km pro Stunde die Donau morgens 8 Uhr bei K l o s t e r N e u b u r g 
übersetzt. Nach weiteren 14 Minuten steigerte sich die Geschwindigkeit auf IHö km. 
welche Geschwindigkeit um 10 Uhr 10 Minuten bei T o k a y in Höhe von 4050 m sich 
auf 142 km pro Stunde erhöhte. 

I .opka vor den großen Karpathen wurde um l Uhr mittags erreicht bei einer Ge
schwindigkeit von 102 km pro Stunde. Die g r o ß e n K a r p a t h e n wurden in gleicher 
Höhe mit einer Maxinialgesehwindigkeit von 150 km in einer Stunde übersetzt. Der 
Ballon erreichte um 2 Uhr 25 Minuten eine Maxi malhöhe von 4500 m bei einer Tempe
ratur von -f- V* 0 gegenüber der Abfahrtslemperatur von -f-18 °. Von diesem Zeitpunkte 
an hielt sich der Ballon bis 2 Fhr 40 Minuten in gleicher Höhe und begann dann von 
selbst zu sinken. Zu diesem Zeitpunkt war der zum Landungsmanövcr nötige Ballast 
gerade noch vorhanden, daher beschloß der Luftschiffer, langsam zu landen, ohne Ventil 
zu ziehen. Der totale Bullastverbrauch betrug 19 Sack zu je 15 Kilo. Die Landung er
folgte 50 Minuten später mit Fallgeschwindigkeit von 81 m pro Minute auf 240 m 
Meereshöhe. H km östlich von S l e f a n e s t i , Bezirk Botoschaui (Bnmänien). entfernt, glatt. 

Von zwölf ausgeworfenen Ballonposlen sind bis jetzt drei als angekommen be
kannt. Die bisher bekannt gewordenen Fahrten von 24 Stunden Dauer und mehr fanden 
nur statt mit Ballons mit Wasserstoffgasfüllung. Dadurch sind diese Ballons gegenüber 
Tcmperaturveiänderungen fast unempfindlich, benötigen erheblich geringeren Ballast ver
brauch und sind demnach für Dauerfahrten außerordentlich gut geeignet. Eine Fahrt
dauer von über 20 Stunden in einem Leuchtgasballon ist bis jetzt von einer anderen 
Seite noch nicht bekannt geworden. 

Während der Fahrt des Ballons wurden in kurzen Zwischenräumen die bei den 
internationalen wissenschaftlichen Ballonfahrten vorgeschriebenen Beobachtungen ver
zeichnet und werden diese Aufzeichnungen dazu dienen, dem an diesem Tage allerorts 
aufgenommenen Material angereiht zu werden. 

Personalia. 
Major v. Besser vom großen Generalstabe wurde als zukünftiger Nachfolger des Major 

K l u s s m a n n zum Luftschilfer-Bataillon kommandiert. 
Hiirck. Hauptmann und Lehrer beim Lultschiffer-Balaillon, als Batteriechef in das 

1. Foscner Fchlartillerie-Regimenl Nr. 20 versetzt, 
v. Kehler, Hauptmann und Batteriechef im Kurmärkischen Feldartillerie-Begiment Nr. B9, 

als Koiiipagniechef in das Luftschiffet-Bataillon. 
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Spei Buir, Hauptmann im Luftschiffei-Bataillon, unter Enthebung von der Stellung als 

Koiiipagniechef, zum Lehrer bei diesem Bataillon ernannt. 
Leutnant llcrwnrth v. ltitlenfeld vom Lul'tschifVer-üataillon ist der Kgl. Kronenorden 

IV. Kl. verliehen worden. 
Herrn Berson ist der Titel «Professor = verliehen worden 

Bibliographie und Literaturberieht. 

Meteorologie. 
K . A s s i n a i i i i : Botdm«blutigen am Aeronautischen Observatorium über Temperatur. ITin-

kehrungen. Silzungsbericht. Kgl. I'reuß. Akad. d. W i s s . l'.M.l. S. 2itS—:«Hi. 
Hei den Aufstiegen der Drachen und Drachenballons. wie sie seit Anfang August 

l!H)2 a n d e r n Observatorium täglich angestellt werden, haben sich, abgesehen von den 
gewöhnlichen Temperatur-Inversionen in den Morgenstunden, nahezu an der Hälfte der 
Deobachtungslage solche Teinperalurumkehriingen erg«'ben. Ihre Höhenlage ist bei den 
Wetterlagen am geringsten, wo sie am häufigsten sind, nämlich in den Ebergangsgebieten 
zwischen Antnyklone und Zyklone, sowie am Nord und Westrand der Anticyklonen. 
Für die schon früher t'vergl. S. öo dieses Jahrgangs der III. Aeron. Mitt.j ausgesprochene 
Vermutung, daß zwischen ungewöhnlich starken Temperaturumkehrungen und voran
gegangenen heftigen Niederschlägen im S. und SW. Europas enge Beziehungen besteben, 
ließen sich noch weitere Heispiele auflimlen. ohne «laß jedoch der Zusammenhang - -
etwa durch Heriutzung von Bergstationen — vollkommen klar nachzuweisen war. Be
züglich des Luftaustausches zwischen Anticyklone und Eyklone ließen die Beobachtungen 
erkennen, daß bis zu erheblich größeren Höhen, als gewöhnlich angenommen wird, ab
steigende Luft st nunc sich «lein C.yklonenkorper nähern und daß mannigfache Eberlager
ungen und Einkeilungeii von Liiftmassen beider Hegionen vorkommen. 

W . I I . Dines: Tbc mclhod of kile-llying froin a steam-vessel, and iiieleorologieal 
O b s e r v a t i o n * obtainer thereby «if the wesl coasl of Scotland. Quart. Journ. 
H. Meteor. Soc. 2». S. lii>—Mö. | 0 0 . 1 , 

Wie schon erwähnt, haben auch «Ii«- Engländer Drachenbeobachtungen aufge
nommen und mit dankenswerter Schnelligkeit und Sorgfalt veröffentlicht. Einstweilen 
sind nur probeweise Versuche im Juni. Juli und August 1IHI2 ausgeführt worden. Apparate 
und Vcrsiichsanordiiung sind genau beschrieben; hierbei erscheint die Sicherheit des 
Betriebes besonders bemerkenswert. Bei dem höchsten Aufstiege bis zu ca. Kloo m 
rissen allerdings die Drähte ab, aber im übrigen scheint die Verlustliste erheblich ge
ringer als anderswo zu sein, wobei noch zu bedenken ist, daß es sich um einen ersten 
Versuch handelt. — Ibe r di«> meteorologischen Ergebnisse ist wenig mitgeteilt, da dies 
das Arbeits«« biet von Dr. Shaw ist. Beachtenswert sind u. a. die Bemerkungen über 
die unteren Wolkengrenz<n, wonach man keineswegs aus dein Verschwinden eines 
Drachens schlh-ßen kann, daß er wirklich in die Wolken eingetreten sei. Die Wolken 
an <len Beigen lagen durchschnittlich erheblich tiefer als die Über dem Wasser. 

31. Mnr<rule>: l i ier Temperatuisr-hwankungen auf hohen Bergen. Meteoml. Zeilschr. 20. 
S. l'Xi -2I-L i'.m. 

Die Arbeit hat hinsichtlich «1er hier geschilderten Tcmperaluranomalien manche 
Bi 'ziehungeii zur Aeionaulik und sollte deshalb von den HalNm-Meteorologen•- gründlich 
studiert werden. Sie htdiaiidelt fiesonders die Fälle stärkerer Erwärmung der Alpen
gipfel in Ocbicten hohen Druckes und lehrt, daß im Kern der Aulicyklone warme Luft 
horizontal zutlicßt. Die höchsten Temperaturen entstehen erst am Bande durch das 
Herabsinken von bereits warmer Luft. H e r Hauptvor/.ug in der Benutzung von Berg-



Stationen für solche Untersuchungen besteht darin. daß Druck- und Temperaturschwank
ungen mit einander verglichen und so die dynamischen Vorgänge manchmal schärfer 
erkannt werden können. 

YV. Trnberf : Abhängigkeit der Luftbewegung in vertikaler Dichtung vom Verlauf der 
Isoharen. Meteorol. Zeitschr. 20. S. 231—234. 1008. 

Hei west-östlich gerichteten Isobaren ist in Österreich meist dann trübes Wetter, 
wenn die Isobaren konvex gegen den hohen Druck gekrümmt sind, dagegen heiteres 
Wetter, wenn sie konvex gegen den tiefen Druck sind. Verf. erklärt durch eine theore
tische Überlegung, weshalb im ersten Falle eine aufsteigende, im zweiten eine absteigende 
Luftbewegung vorherrscht. 

II. Ilildebrand Hildebrandsson : Rapport sur les observations internationales des nuages 
au Comité international météorologique. I. Historique, circulation générale de 
l'atmosphère. Upsala 101 »I, | S S.. 13 Tafeln, 8». 

Aus einem sehr reichhaltigen Material von über die ganze Frde verteilten Be
obachtungen der Wolkenzugrichltmgen leitet Verf. die Luftzirkulation in der Höbe der 
Cirruswolken ab. Am auffälligsten ist. daf> sich über den gemäßigten Zonen keine obere 
• Aqiiatorialströmuiig' zeigt, sondern daß — wenigstens im Winter — die oberen Wolken 
sogar durchschnittlich aus WNW ziehen. Kinige wenige Heohachtuugen über die Flug
richtung von Registrierballons (nach Teisserenc de Hort) scheinen sogar darauf hinzu
deuten, daß oberhalb der Cirren die Luft eine noch mehr nördliche Komponente hat. 
Verf. glaubt daraus den Schluß ziehen zu können, daß die von J. Thomson und Ferre! 
aufgestellte Anschauung einer vertikalen Zirkulation zwischen den Tropen und dem 
Äquator aufgegeben werden müsse. 

Patent- und Uebrauchsiniistcrschau in der Luftschiffahrt. 
Mitgeteilt von dem Patentanwalt G e o r g H i r s c h f c l d . Herlin NW., Luisenstraße 31. 

Deutschland. 

Z u r ö f f e n t l i c h e n A u s l e g u n g g e l a n g l e P a t e n t e vom 0. J u l i b i s 
15. S e p t e m b e r 1003 . 

Einspruchsfrist zwei Monate vom Tage der Auslegung an. 
M. 225Or. Rallongeras!. Antonie ("hurles Mary, Nhielly. Frankreich. Angemeldet 

21. November 1002. Ausgelegt 13. Juli 1003. 
D. 12070. Luftschiff mit einem aus mehreren gegen einander verstellbaren Ballons 

bestehenden Tragkörper. IL Drejrer, Muralto, Schweiz. Angemeldet 2. Januar 1002. 
Ausgelegt 27. Juli 1003. 

M. 2244.'!. Flugvoriichtung. Theodor Millier, Odenbach a. M. Angemeldet 5. November 
1002. Ausgelegt 3. August 1003. 

E r t e i l t e P a t e n t e 
in der Zeit vom I». Juli bis 15. September 1003. 

D. IL 1'. 144012. Fessellliegor. mit entgegengesetzt umlaufenden, von konzentrischen 
Achsen getragenen Luftschrauben. Charles Tiickllehl. Frederick llodire und 
Walter Gconr de Forg-ec Garlnnd, Eust Moscley Siirrey, England. Patentiert 
vom 24. Juni 1002. 

D. It. I*. 145547. Flugmaschine mit zwei Luftschrauben, deren Flügel ineinander greifen. 
Max Bourcaii, Colmar i. Eis. Patentiert vom 0. September 1002. 

IL It. I*. 145725. Luftballon mit Antriebsvorrichtung. Emil Lehmann. Berlin, Fric-
driclistr. 131 d. Patentiert vom 20. Februar 1002. 

1). IL 1*. 145720. Vorrichtung zur Aiilrechterhallnng der wagerechlen Lage bei Luft
schiffen und ünterseefabrzeugen. Thomas Moy, Londoii. Patenliert vom 
15. Juni 1002. 



D. K. P. I45MMS. Vorrichtung zum Verändern der Schwingungsweite von Schlagllügeln 
hei Luftschiffen, lleriiiun Hartiir, Kllmller bei Limbach i. S. Patentiert vom 
12. August 11102. 

E r t e i l t e Ii e 1) r a u c h s m u s t e r 
in der Zeit vom H. Juli bis 15. September 1003. 

I). R. G. 204077. Luftfahrzeug mit horizontal drehbar gehaltenem Antriebsmolor. Edwin 
Ijiyton, Giiyala-Fehervar. Angemeldet 27 . Januar 1003. Aktenzeichen L. 1 0 8 1 4 . 

1). K. G. 204920. Drache, mit «pier zu dessen Längenachse angeordneter von Wind-
Hügeln angetriebener Welle, welche mit einein Zahnrade versehen ist, in welches 
zwecks Erzielung eines Tierstimmen ähnlichen Gekreisches eine Zunge eingreift. 
Iiikol HabaiT, llodolein. Angemeldet 2 5 . Juni 10O3. Aktenzeichen H. 2 1 2 0 8 . 

G e l ö s c h t e P a t e n t e 
in der Zeit vom 1!. Juli bis 15. September 1003 . 

I). It. I \ 1250.">8. Verfahren zum ökonomischen Zuschneiden von Ballonhüllen. Dr. Se
hastinn Fhisternalder, MUirdien. 

D. IL P. 132472. Zusatz zum Patent 1 2 5 0 5 8 . Verfahren zum ökonomischen Zuschneiden 
von Dallonhüllen. Dr. Sebastian FiiisterwnlUer, MUnchen. 

D. It. 1*. 125202. Luftschiff mit doppelt übereinander angeordneten Wendellügelpaaren. 
Josef Grnssl, Auirsbiire. 

D. K. P. 13*0*5. Vorrichtung zum Steuern von Luftschiffen mittels Treibschrauben. 
Franz Meyer, Görlitz. 

D. It. P. 14104*. Luftballon mit Schraubcnlläche. K. Iturkhadt. Stadt Sulza. 

Erklärung. 
Von befreundeter Seite werde ich auf eine Flugschrift aufmerksam gemacht: 

Zeitungsstimmen über das Sehnlichen: Das Flugprobleiii wieder einmal «endgültig ge
löst». Mit Retlexlicht auf Friedrich Hitler von Loeßls Luttwiderslandsgesetze und andere 
Wunderlichkeiten der Fluggetehrten von Paul PachcT. Selbstverlag Salzburg 1903 . 

Auf Seite 7 wird ohne weitern Deweis die Behauptung aufgestellt, ich sei bei der 
Todeslahrt v. Sigsfelds am 1. Februar 11102 aus dem Korbe gesprungen. Der Verfasser 
denkt nicht daran, daß das Abspringen von einem Ballon, der mit 2*1 bis 3 0 tu Ge
schwindigkeit über gefrorenen Erdboden gelriehen wird, den sicheren Tod bedeutet hätte. 

Es wird mir feiner zum Vorwurf gemacht. daß ich auf einen Angriff, der aus dem
selben Grunde im Märzheft der «Wiener Luftschiffcr-Zcilung> von 1 9 0 3 erfolgt sein 
soll, geschwiegen habe. Es liegen von mir mehrere detaillierte Schilderungen des 
l.'iiglüfks vor, auf Grund deren am 24 . Febr. 11KI2 vom Deutschen Verein für Luftschiff
fahrt den Ansprüchen der Öffentlichkeit Rechnung getragen wurde. (S. «III . Aer. Mitt.» 
1002, S. I 0 3 i . Auch wenn mir der Angriff der <Wiener Luftschiffer-Zeitung» bekannt 
geworden wäre, hätte ich nur mit einer Wiederholung der damaligen Ausführungen ant
worten können. 

Verfasser knöptt au die ohne Zusammenhang mit dem Ihrigen angeführte Möglich
keit, daß ich j ü d i s c h e s Blut in den Adern habe, längere Erörterungen, die sich nicht 
auf mich beziehen, da ich Arier bin. 

G ö t t i n gen . den Iß. August 1003. Dr. F. L i n k e . 
-x*~— -

Die Redaktion hält sieh nicht für verantwortlich für den wissenschaftlichen 
Inhalt der mit Namen versehenen Artikel, 

alle Hechte vorbehalten; teilweise Auszüge nur mit Quellenangabe gestaltet. 
Die Redaktion. 




