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Luftelekirische Zerstreuungs- und Staubmessungen auf den internationalen
Ballonfahrten am 2. fpril und 7. Mai 1903.

Von Dr. . Lildeling, Potsdam.

Die lultelektrischen Zerstreuungsmessungen erfolgten mit dem Elektronen-
Aspirationsapparat nach Ebert, dessen nithere Einrichtung und Verwendbarkeit
sowohl in der Physikal. Zeitschrift 1901, S. 662—664, wie auch in diesen
Mitteilungen 1902, Heft 1V und V ausfiihrlich beschrieben ist. Der Apparat
dient dazu, den absoluten Betrag der in 1 cbm Luft in Form von Elektronen-
ladungen enthaltenen Elektrizitiitsmenge zu bestimmen (in elektrostatischen
Einheiten). Er stellt also in gewissem Sinne eine Ergiinzung der Zerstreuungs-
apparale nach Elster und Geitel dar, mit welchen man nur relative Werte
fiir den Elektronengehalt der Luft erhiilt, die noch dazu stark abhiingig sind
von der Luftbewegung in der Nihe der Apparate. Da der dem Meteoro-
logisch-Magnetischen Obscrvatorium in Potsdam gehérige, von Giinther und
Tegetmeyer in Braunschweig hergestellte Elektronen-Aspirationsapparat sich
bei lingeren Vorversuchen als sehr brauchbar erwiesen hatte, besonders
auch wegen des hohen Schutzes vor dulleren elektrischen Kriiften und dem
Einflub 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. teilnchmen und
luftelektrische Messungen mit dem genannten Instrument anstellen.

Was nun zuniichst die Aufstellung des Apparats im DBallon anbetrifft,
so war dieselbe in sehr einfacher und zweckentsprechender Weise dadurch
zu erreichen, dali der Apparat auf eine Holzkonsole gestellt wurde, die an
einer Aulblenseite des Ballonkorbes befestigt war. Damil er bei etwaigen
schiefen Stellungen des Letzteren nichit von der Konsole heruntergleiten
konnte, wurde diese mit ungefihr 3 em hohen Seitenleisten versehen. Zur
grolieren Vorsicht verband man den Apparat auBerdem noch durch ein im
Handgriff angebrachtes Seil mit dem Tauwerk des Ballons, in welchem er
auch vor der Landung, geniigend hoch, fest verschniirt wurde.

Nachdem sich bei der ersten Fahrt einige kleinere Schwierigkeiten
ergeben hatten, besonders bei der Verhiitung der Bestrahlung des Elektros-
kops, wurde das Letztere vor der zweiten Fahrt derart eingebaut, dal} es
unter allen Umstiinden vor Sonnenstrahlung geschiitzt und dabei doch bequem
abzulesen war. AuBerdem setzte man auf das aus der vorderen Schmal-
seite des Apparats herausragende Metallrohr ein knieformiges Ansatzstiick,
das den doppelten Zweck hatte, einmal, auch von dem Spannungszvlinder
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jede Strahlung abzuhalten, und sodann, dem Apparat moglichst reine, durch
die Manipulationen im Ballonkorbe mdglichst wenig beeinflufite Luft zu-
zufithren, da das offene Ende bestiindig vom Ballonkorb und DBeobachter
abgewandt war. Eine grisssere Zahl vergleichender Messungen in Potsdam
zeigte, dall die getroffenen Einrichtungen ihren Zweck sehr gut erfiillten und
keine Verschiedenheit von den Werten zur Folge hatten, die man mit dem
urspriinglichen Apparat bei guter, geschiitzter Aufstellung erhielt.

Der Reduktionsfaktor des Aspiralionsapparats konnte aus mehrfachen
Griinden vor der Fahrt leider nicht bestimmt werden und hat auch bis jetzt
noch nicht mit aller Schiirfe bestimmt werden kionnen. Allein es ist die
Annahme berechtigt, dall er nicht erheblich von dem Werte f = 1'/so ab-
weicht, den Herr Ebert fiir den von ilhim a. a. . beschriebenen Apparat
angibt, und mit diesem vorliufigen Reduktionsfaktor sind daher auch die
fiir Isolation korrigierten Spannungsabnahmen (in Volt) multipliziert, zur Be-
rechnung der Elektrizititsmengen pro Kubikmeter. Beziiglich der genaueren
Bestimmung des Reduktionsfaktors moge iibrigens noch daraunf hingewiesen
werden, dall die Absicht besteht, die in der Konstanten enthaltene Forder-
menge des Aspirators nicht bloB fiir normale atmosphiirische Luft, sondern
auch in einer pneamatischen Kammer fiir verdiinnte Luft zu bestimmen, da
von vornherein nicht anzunehmen ist, dall man in beiden Fiillen dieselben
Werte erhiilt, das einschligige Versuchsmaterial aber zu spiirlich ist, um
die Sachlage zn erkliren.') Gerade fiir Ballonbeobachtungen in grollen
Hiohen ist dieser Umstand eventuell nicht ohne Bedentung, da dieselben viel-
leicht mit einem ganz anderen Faklor zu reduzieren sind.

Neben den luftelektrischen Zerstreuungsmessungen wurden auf beiden
Fahrten auch noch Beobachtungen iiber den Staubgehalt der Luft ausgefiihrt,
und zwar mit Hilfe eines Aitken’schen Staubziiblers.?) In demselben werden
bekanntlich die in einer bestimmien Luftprobe enthaltenen Staubteilchen
durch rasche Verdiinnung der feuchten Luft zu Kondensationskernen kleiner
Wassertripfchen gemacht, deren Zahl beim Niedersinken auf eine geteilte
Glasplatte mit Hilfe emmer Lupe genau gezihlt werden kann. Wiihrend
Stadtluft eine aufierordentlich grobe Zahl dieser Staubteilchen enthiilt, von
H50 000 bis 250 000 und mehr in 1 ccm, findet man deren in reiner Land-
luft nur etwa 4000 bis 8000. Auf hohen Bergen ist die Zahl gewihnlich
noch geringer, manchmal nur 500 bis 800, doch nimmt diese Zahl erheblich
zu, sobald aufsteigende Winde die untere Luft nach oben f(ithren. Die in
den nachstehenden Tabellen enthaltenen Werte geben die Zahl der in 1 cem
Luft enthaltenen Staubteilchen an.

Was nun die beiden Fahrten im allgemeinen anbeltrifft, so mull vorweg
bemerkt werden, dafl sie unter meteorologischen Verhiiltnissen stattfanden,
die [iir luftelekirische Messungen durchaus ungiinstig waren. Dies gilt ganz

' Vgl A Sprung, Bericht der luftelektrisehen Kemmission, Ménchen 1903, 8. 351,
T Vel Aitken. Proc. R, Soc. Edinburgh, Vol XVI 1880, sowie
Melander, Sur la condensation de la vapeur d'can dans latmosphire, Helsinglors 1897,
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besonders von der zweiten Fahrt, am 7. Mai 1903. Allein da es sich doch
zuniichst 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, daf die gewonnenen
Resultate in keinem Vergleich stehen zu denjenigen, die man auf ruhigen
Fahrten bei schionem, klarem Weller hitte erwarten kinnen.

1. Fahrt vom 2. April 1903,

Die allgemeine Welterlage war folgende: Bei ziemlich gleichmiilligem
Luftdruck lagerte ein grilleres Hochdruckgebiet vor dem Kanal, ein kleineres
iiber dem nordlichen Skandinavien. Eine nicht sehr tiefe Depression hatte
sich in siidostlichem Fortschreiten iiber das europiiische Festland ausgebreitet ;
in Deutschland herrschte bei schwacher Luftbewegung ziemlich triibes, kiihles
Wetter, stellenweise fiel Regen und im Osten auch Schnee.

Der Aufstieg mit dem 800 cbm-Ballon «Meteor» des Kgl. Preufiischen
Meteorologischen Instituts erfolgte um 8 a. 44 m. vom Ubungsplatze des Luft-
schifferbataillons in Reinickendorf bei Berlin aus. Der Fiihrer des DBallons,
Herr Kollege Berson, hatte zugleich die meteorologischen Beobachtungen
iibernommen, withrend dem Verfasser die lufltelektrischen und Staubmessungen
oblagen. Die Resultate derselben sind in der Tabelle 1 zusammengestellt,
hinsichtlich deren darauf hingewiesen werden mag, dall unter -Mischungs-
verhiiltnis. die einem Kilogramm ftrockener Luft beigemischte Wasser-
menge (in Gramm) verstanden ist,

Wie aus der Tabelle ersichtlich, ging es mit starkem Auftriebe in die
Hohe: In 19 Min. war der Ballon bereits ca. 2500 m hoch und damit iiber
allen Wolken. Er war hier in eine ziemlich trockene Luftschicht gelangt,
und demgemiil sind auch die hier erhaltenen Zerstreuungswerte verhiiltnis-
miilig grob. Es findet sich hier auch, wie durchweg auf der ganzen ersten
Fahrt, eine deutliche polare Verschiedenheit. Die Zerstreuung der negativen
Ladungen ist allgemein grilier als diejenige der positiven, d. h. also, die
positiven Elektronen sind in iiberwiegender Anzahl vorhanden. Nur die erste
Messung ergibt fiir eine positive Ladung eine auffallend hohe Zerstreuung.
Da jedoch bei dem sehr raschen Anstieg viel Ballast geworfen werden mulite,
so kann sich dieser hohe Werl von e4=—0,93 elektrost. Einh. sehr wohl
durch den Einflub einer positiven Ladung des Ballonkorbes erkliren, die
nach den Untersuchungen der Herren Ebert und Lutz nach dem Ballast-
werfen eintritt. ')  Auch die 2. Messung, die einen verhiltnismiilig geringen
Wert fiir die Zerstreuung der negativen Ladung ergibt, spricht fiir diese An-
nahme. Denn wenn der Ballonkorb durch das starke Auswerfen von Ballast
positiv elektrisch wurde, so mulite er aus der benachbarten Luft die nega-
tiven Elektronen in grioBerer Menge heranziehen, dagegen die positiven ab-
stoflen und fernhalten, d. h. also, die Zerstrenung fiir positive Ladungen

4 1, Ebert, Uber elektrische Messungen im Ballon. -~ Gerlands Beitrige zur Geophyaik, Bd. VI,
Heft §, 8. 85,
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39. Internationale Ballonfahrt am 2. April 1903,

Nach der Landung konnte der Dunkelheit wegen keing Messung E..._.n

angestellt werden.
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mulite zu groB, diejenige fiir negative Ladungen zu klein werden. Nach
einer gewissen Zeit wird sich diese Ballonladung zerstreut haben oder
sie. wird durch die in groBer Zahl herangezogenen negativen Eleklronen
neutralisiert worden sein, es treten dann wieder normale Zustinde ein,
wie denn auch die 4 Messungen von 9 a. 47 bis 10 a. 44 zu zeigen
scheinen,

Um 11%s a. liel der Fiibrer den Ballon etwas fallen, zu Orientierungs-
versuchen durch einige jelzt aufiretende Liicken in der unten belindlichen
Wolkendecke, Der Ballon gelangte damit in eine Luftschicht von ganz
anderen Feuchtigkeitsverhiiltnissen, die Feuchtigkeit nahm stark zu. Dabei
zeigt sich nun auch sofort ein Wechsel in den Werten der Zerstreuung,
die fast um die Hilfte kleiner werden. Nachdem die Flugrichtung bestimmt,
und festgestellt war, dalli man in siidistlicher Richtung weilertrieb, wurde
der Ballon wieder kriiftig in die Hohe gebracht, und er gelangle hier bei
reichlich 3000 m wieder in eine relativ trockene Luftschicht, deren Mischungs-
verhiiltnis ganz dem friither in ziemlich derselben Hohe 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 Hoéhe. Ob
der erste, nach diesem Auftrieb erhaltene, anscheinend recht hohe Wert von
e, = 0,87 e. E. wiederumm auf das Ballastwerfen zuriickzufiihren ist, das
zu diesem Auftrieb erforderlich war, lifit sich wohl nicht mit Sicherheit
sagen — die Miglichkeit ist jedoch nicht von der Hand zu weisen,

Von 1%4 p. ab fiel der Ballon wieder allmiihlich, es wurden abermals,
in der Niihe von Spremberg, Orientierungsbeobachtungen vorgenommen. Der
Ballon gelangte damit wieder in eine sehr viel feuchtere Luftschicht, von dem-
selben Augenblicke an treten anch stark herabgesetzte Werte der Zersireuung
ein. Zeitweilig, beim Schwimmen des Ballons aul den Wolken, wobei der
Ballonkorb mit dem Apparat etwas tiefer in dieselben eintauchte, und wiithrend
ringsherum Schneeflocken wirbelten, hirte die Zerstrenung fiir positive Ladung
vollstiindig auf. Die negativen Elektronen, die ja bekanntlich zuerst zu Kon-
densationskernen werden, waren also offenbar in der mit Wasserdampf
gesiittigten Luft giinzlich lahmgelegt.

Um 33/s p. wurde der letzte grofie Aufstieg begonnen, der den Ballon
bald wieder in eine Lufltschicht von grilierer Trockenheit und damit auch von
stiirkerer 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 zuriick. Selbst in der griliten
Hihe erhielt man um diese Zeit (+—6 p.) Werte fiir die luftelektrische Zer-
streuung, die erheblich kleiner waren als diejenigen, die man um die Mittags-
zeit reichlich 1000 m tiefer gemessen hatte.  Vermutlich wird der Stand
der Sonne hierbei eine grioliere Rolle spielen, und es erscheint daher auch
in hohem Grade wiinschenswert, dall bei laftelektrischen Ballonfahrten neben
den Beobachtungen iiber Strahlungsintensitiit der Sonne mit Hilfe des Schwarz-
kugelthermometers auch solche iiber ultraviolette Strahlung angestellt werden.
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Dazu diirfte das von den Herren Elster und Geitel konstruierte Aktinometer
gut geeignel sein!).

Nach der abends 6 p. 20 erlolglen Landung bei Braunau in Bohmen
konnte der Dunkelheit wegen am Erdboden leider keine Messung mehr ge-
macht werden, jedoch zeiglen Vergleichsbeobachtungen, die sofort nach
Riickkehr in Potsdam angestellt wurden, dall in dem Apparat keinerlei Ver-
iinderungen eingetreten waren.

Was nun die Staubmessungen anbetrilft, so finden sich in grolien
Hohen nur noch ganz verschwindend wenig Teilchen (== 300 in 1 ecem), die
iiberdies zum Teil noch wohl daraul zuriickzulithren sind, dali die Luftprobe
der Niihe des Ballons entnommen werden mulite, also einem Gebiet, das durch
den Ballon selbst, den Ballonkorb sowie die darin vorgenommenen Arbeiten
stets ein wenig verunreinigt sein wird. Senkrecht iiber der Stadt Spremberg
wurde in 2825 m Hohe ein bedeutend hiéherer Wert von 3600 Teilchen in
1 cem gelunden. Dieser Wert ist leicht verstiindlich, wenn man bedenkt,
dall gerade um diese Zeit (2 p. 12) ein kriiftig aufsteigender Luftstrom
herrscht, der aller Wahrscheinlichkeit nach feinste Rauch- und Staubpar-
tikelchen der Stadt nach oben fithrt, bis zur Grenze der Schichtwolken.

2. Fahrt vom 7. Mai 1903.

Die 2. Fahrt fand hinsichtlich der luftelektrischen Messungen unter noch
viel ungiinstigeren Bedingungen statt als die erste. Das Welter in Deutsch-
land stand unter dem Einfluli einer umfangreichen, hauptsiichlich iiber der Nord-
see gelegenen Depression: bei ziemlich hoher Temperatur und vorwiegend
bewilktem Himmel traten vielfach Niederschliige und Gewitter ein, die am
Fahrttage besonders an der Ostseckiiste in grolier Heftigkeit zum Ausbruch
gelangten, d. h. gerade in jener Gegend, in welche der Ballon durch die
nordistliche Luftbewegung getrieben war.

Die Fahrt wurde wieder mit dem Ballon <Meteor. unter Fiithrung des
Herrn Berson unternommen, der auch, wie bei der ersten Fahrt, die meteoro-
logischen Beobachtungen anstellte, wiithrend Verfasser die luftelektrischen
und Staubmessungen ausfilhrte. Wiewohl der Aufstieg bereits um 8 a. 28 m.
erfolgte, konnte doch erst 11/, Stunde spiter, um 9 a. 44 m. mit den luft-
elektrischen Messungen begonnen werden, da in das Elektroskop des Aspi-
rationsapparates ein kleines Insckt geraten war, dessen Entfernung bei der
allzugroBien Schwierigkeil, die eine oder andere Glaswand des Elektroskops
abzuschrauben, um dadurch Zuotritt zum Inneren zu erhalten, so lange Zeit
in Anspruch nahm. Auch hatte vor der Abfahrt an der Erdoberfliche nur
eine Messung fiir positive Ladung gemacht werden kinnen, da das anfangs
zeitweise sehr biige Welter zu einem  beschlennigten Aufstieg und damit
rum Abbruch weiterer Messungen nitigte.  Die von 93/, a. ab erhaltenen
Werte finden sich in Tabelle 2 zusammengestellt.

o Elster und Geitel, Beobuchtungen des atmosphiirischen Potentialgefilles und der nltravioletten
Sonnenstrablung. Ann. 4, Physik, no Chemie N, F, B, 58, 1843



1M UMN2aE dONSONINAY SUP UL ONON[ AU B ‘NAPIOM UMEIId Iqoin Sunssajy auldy yunoy Funpuw| INE[0I0 qaey

_ _ _ 7 , _ ﬁ 4 v f _
| | | | | |
| i ; * .
i | i i ! i
' : uaamwoe,] ur prefpag aq Jadvg aqun Funpuwy gpdyp o« -
A yeou Inu uopmg  ME > a8 L S Dk :© o' | w0 [OF Zoe—| oo | - & m ©oaer—en oete joetdo opdo e
Jagn ‘U [OMIYIS UalsIM]0 P odnp _ 1nR-1) e _ d i _ 1 _ _
g 00 ‘ANl uNqo wap Jaq) gndo | 201 Wae-g 8T | T RPEI | N0 |t el 0 ez 091wt ooer ogtdo 1o | o
WAN[O A Ueadqo Atp ul yumoy worpeg cxpdg | 0 | 0 ¢ D)V ‘2eil ey €01 | OI'R | W _.,..... = o FTY Y B _ 11 _ - RI— 161 000€ m_.._.- @ do |« «
: W)k RV Nl swen gL HT 0 0% trl o (o - |6 .Eli; TR R TR R AT I
SHIOY Sap pun NN . . — et | men lmeltt—= | eo leetol ot T B l. CRILIT I ¢ -
gUOJIRE SAp UAgURMGos ‘uaSuudamag ' , 7 Ve | T _. I~ | = e v ] ol i s
DAY PUTAL T ULRNOEIE UduLe 1l © ’ _ ' H® _:,:ﬂ PE L6t | wo | * (Wl - _ LT 60T 9R1, 00K ¢ “ .a.;: Bl
WO Uo[R{] Cf "WQ[ 1) Sl apuwy Wy . * . e ion|t'o oo | e'o _ | O wt..:x.u,:, (72431 ;......:: 0 _::_ £
ol M ey | OV Yo LR wo |+ jora] - | a [LLI— 61 0Ll .a..:.___u..:; '
b4 PRI Joquyeg Joq) 000l | * : I M JANTIRES X)) _ : :.._ GRL) 7Ol L1°BOLE vor, ¢ -
_ - A {1 A | "
« ne-1 | ) _ _ , 7 7 ; i
~ MTYISEL WIWYIE T 1006 ® ') ¢ | M)V k(o) <67 | 06T (8001 : : 7 ol | @ 2_-;1 e GO T T
§ = W Y |
oﬂ. ot 4 ’ Pt Clo'e ST 4 : v S R L D
a _ _ U W JAOPULYIulay] ul suo[eg-aagupasyn] sap gepdsdong)) wos Wymqy gL e 1o o
» uopresg wi
i | ! I | } | | H
easamsaenan| -0 lasowne o [ ler lelon | - | o o] ] A R & U
) _ : i = U N L LA I B K¢ ) N 6 ROI—LL OF [IG7BL lagTeL | L WS

ULIDG 194 JIOPUIYIIULIAY UT SWNTLIOJRAIISG() UDYISIINBUOIANE Sap Uajden wi Fasjny wap 104 °|

| | | | | | | | | } | 1 i ! [

_::3 a_ | e | WA ,.-.n o -9 .+. 9 _ _ FTURY wo s uoA

_h .:.. _ uoqey WS ny U BRI O ol woptaury uyy of :.:__ ! wnyeq

uadunyioway L =S g FEILLL FE] ' oy ‘daa], L S T LTS W T 7 ..:::: | Aoy |
P Sunyjome K\ -Fuyana | =D o .l awyeuqe | -uwdg |-eog | 1MUIEG0AG 08l
LLHTS Yiomog _ FLRIIEN | | ul afuopy | 7 W
. _ { | Cappapy sRunuueds ,_ _

'WOSIAY 1INy ‘<J0d|I> uojeg ‘Burjapn i qoay ‘uadunssawgnels pun AoOsUIYIONT] rACIIELLAR

"GOGT (B "L WV JIYUIUOuE J[UHOPVUINUY OF



wed 328 eeec

Aus der vorstehenden Tabelle geht hervor, dali sich der Ballon bis
zu einer Hiohe von reichlich 3000 m in einer Luftschicht von ziemlich dem-
selben Mischungsverhiiltnis bewegte. Die Zerstreunngswerte sind daher auch
nichl wesentlich verschieden voneinander, nur hirt die Zerstreuung fast
vollstiindig auf, als der Ballon um 10 a. 45 m. in einen cumulus geriit.
Von etwa 4000 m an fand man eine andere Luftschicht, von grolierer
Trockenheit, und die in derselben erhaltenen Werte der luftelekirisehen
Zerstreunung sind denn aunch ganz erheblich grilier als vorher. Die beiden
verhiiltnismiiig hohen Werte von e, = 0,73 bezw. 057 hat man
vielleicht wieder auf die Wirkung vorher geworlenen Ballastes zuriickzu-
fithren, da gerade vor diesen beiden Messungen ein kriiltiger Aulstieg durch
reichliches Ballastwerfen erzielt wurde. Auch der spiitere, ebenfalls ziemlich
hohe Wert von ey = OR7 kann in derselben Weise beeinflusst worden
sein. Uberhaupt fragt es sich, ob nicht simtliche auf dieser Fahrt
erhaltenen Zerstreuungswerte als mehr oder weniger gestirt zu betrachten
sind, da der Fiihrer des Ballons gezwungen war, andauernd in ganz kurzen
Intervallen Ballast zu werfen. Wemn nun dadurch eine permanente positive
Ladung des Ballonkorbes eingelreten ist, so wiirden die verhiilltnismilig
hohen Werte der ey und die verhiiltnismiillig niedrigen der e_ und damit
der auffallend kleine Wert von q = *—/.,. = 0,63 im Mittel sofort erkliirt
sein. Jedenfalls scheint es ein unabweisbares Erfordernis zu sein, dall luft-
elektrische Messungen nur dann angestellt werden, wenn der Ballon moglichst
ruhig in der Horizontalen gehalten werden kann, da man sonst leicht Werte
erhalten wird, die infolge hiinfigen Ballastwerfens und dadurch hervorge-
rufener positiver Ladung des Ballons in hohem Malie gestirt sind und zu
einer volligen Verwirrung in der Beurteilung der tatsiichlichen elektrischen
Verhiiltnisse in der Atmosphire fithren.

Nach der leider sehr frithzeitigen, aber durch die Niihe der Ostsee
bedingten Landung um 1 p. 30 m. bei Sager nahe Belgard in Pommern
wurde eine Zerstreuungsmessung am Erdboden begonnen, die jedoch in sehr
unerwiinschter Weise ein Ende fand, als wieder eine Miicke in das Elek-
troskop gelangte.')  Gliicklicherweise blieben die Aluminiumblittichen un-
beschiidigt, und so konnte dann spiiter in Potsdam lestgestellt werden, dal}
der Apparat keinen Schaden erlitten hatte.

Auch bei dieser Fahrt sind die gefundenen Betriige des Staubgehaltes
in grioberen Hohen sehr gering und entsprechen ganz denjenigen der ersten
Fahrt. Nur iiber Bahnhol Freienwalde findet sich in 1625 m Hohe ein etwas
grifierer Wert, der auch wohl wieder dem zuzuschreiben ist, dafi die in
der Stadt aufgewirbelten Rauch- und Staubwilkchen durch den aufsteigenden
Luftstrom nach oben gefithrt werden.

Yy Verf, mub leider daraaf hinweisen, dal er derartige Stirungen durch ein in das Elektroskop
gelangtes Insekt hiuliger zu verzeichunen hat, besonders oft bei den Messungen anf den Diinen von
Helgoland im Sommer 4. Js. Die Annahme des Herrn Ebert (s, dieso Zeitschr. 1902, Hefl 4 8. 182), dal der
urn den Azpirator spielende Luftzug von den [nsekten vielleicht eher gemieden, denn aufgesucht werde,
scheint sich bedauerlicherweise nicht zu bestiitigen.
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Uberblickt man die vorlinfigen Resultate der beiden Fahrten und
nimmt man besonders diejenigen der ersten Fahrt als die einwandsfreieren
zur Grundlage, so ergibt sich kurz folgendes:

1. Die bis zur Hohe der Schichtwolken gefundenen Zerstreuungswerte
waren von ziemlich derselben Grilienordnung wie die an der Erd-
bodenfliche gemessenen und entsprechen denselben auch hinsichtlich
der polaren Verschiedenheit der ey und e—. Da beide Fahrten in
cyklonalem Gebiet, alzo in einem Gebiet mit aufsteigendem Luftstrom
gemacht wurden, so ist dies Ergebnis ganz verstiindlich.

Cber den Wolken nahmen die Zerstreuungen erheblich zu, doch
erreichten sie auch hier pur einen Maximalwert von rund 1 elektro-
statischen Einheil, blieben also hinter den von Herrn Ebert') angegebenen
Werten von 3—1% el. Einheiten weit zuriick.

. Aullerordentlich deutlich zeigte sich die auch sonst schon konstatierte
sprungweise Anderung im Elektronen-Gehalt der Luft mit dem Eintritt
des Ballons in eine Luftschicht von anderen Feuchtigkeitsverhiiltnissen.

3. Auch fiir die Vermutung der Herren Ebert und Lutz, dall der Ballon-
korb nach dem Auswerfen von Ballast positiv  elektrisch wird und
dadurch die Zerstrenungswerte stirl, scheint in mehreren Fillen eine
Bestiitigunng erbracht zu sein.

. Es ist nach allem dringend wiinschenswert, dall zuniichst die nor-
malen elektrischen Verhiiltnisse in der Atmosphiire griindlich er-
forscht werden, durch Ballonfahrlen bei ruhigem, klarem Welter, bei
welchem der Fiihrer in der Lage ist, mit dem Werfen des Ballastes
miglichste Riicksicht anf die anzustellenden Messungen zu nehmen. In
letzterer Hinsicht wiirde es noch vorteilhalter sein, wenn es gelinge,
Mittel und Wege ausfindig zu machen, um die durch das Ballastwerfen
hervorgerufene elektrische Ladung des Ballons giinzlich zu verhiiten.

5. In Hohen von dber 3000 m war die Zahl der in der Luft enthaltenen

Staubteilchen eine verschwindend geringe.

SR

JInternationale Xommission fiir wissenschaftliche Luftschiffahrt.

Yorliinfiger Berieht iiber die internationale Ballonfuhrt vom 2. April 1903,

An den Aufstiegen beteiligten sich die Institute: Trappes und Itteville (Paris),
Strafburg, Friedrichshafen, Berlin A. O. und Berlin L. B., Wien, Pawlowsk und Blue
Hill U, S, Al

Uber die Auffahrten liegen folgende vorliunfige Resultate vor:

Trappes. Registrierballon, Tagaufstieg 8h a. Temp. unten: - 6,50, Grifite Hihe:
8350 m: dort Temp. min, — 47,09 (Ballon platzt. Landung in 28 km N J0 E. 8,7 mfs,

Itteville. Registrierballon, Nachtaufstieg 3k 45 a. Temp. unten: 800, Grifte
Hohe: 12760 m. Temp. min. in 9560 m — 54,00, Landung in 95 km E 20 S, 65 m/s,

<

-

5 H. Ebert, Die atmosphirischie Elektrizitit aonf Grund der Elektronentheorie, Met, Zschr, 1903,
Heft 3, S. 112,

Hustr, Adronaut, Mitteil. VII. Jalrg, 34



e I3 @gee

Strafburg. 1. Registrierballon 5% 19 a., bisher nicht aufgefunden.

2. Registrierballon um 5h 41 a. Temp. unten: {570, Griofte Hohe: 10000 m.
Temp. min. — 4449, Landung in 65 km E 35 5.

3. Bemannter Ballon des Oberrhein, Vereing fiir Lultschiffahrt.  Oberleutnant Loh-
miiller und Privatdozent Dr. Pauleke, Universitiit Freiburg, 9h 14 a. Grilite Hihe:
3940 m; dort Temp. min, — 120, Landung in 135 km E 36 S,

Friedrichshafen. Drachenaufstiege von Grafl Zeppelin und Prof. Dr. Hergesell am
1. und 2. April.

1. April 4h 20 — 4h 46 p. Temp. unten: -~ 5,20, In 1100 m — 050,

2. April 10h 27 a, — 120 20 p, Temp. unten: =549, In 2830 m — 6,39,

Berlin A. 0. A Drachenaufstiege am 1, u. 2, April,

1. April 10h — 11h p. Temp. unten: =359 in 1045 m — 1,60,

2. April 6b 30 a. Temp. unten: -~ 2.60; in 1000 m — 2,49,

Drachenballon 12h miftags. Temp. unten: ——48% in 1250 m — 529, Untere
Wolkengrenze bet 12000 m.

B} 1. Registrierballon, erster Versuch mit Gummniballon aus getauchten Platten
(1000 mm). 57 a. Temp. unten: - 1,60 Grifte Hohe: 9937 m. Temp. min, — 47 80
in 8670 m. Landung in 100 km 8 3 E.

2. Registrierballon 6h 55 a.  Temp. unten: -+ 2,00, Gribte Hohe: 10400 m. Temp.
min. — 42,00 in 8380 m. Landung in 126 km 8 33 E.

C) Bemannter Aufstieg. A, Berson, (. Liideling. 8h4f a. Temp. unten: 4-3.70,
Grifte Hohe: 5245 m: dort Temp. min. — 31,79 Landung in 310 km S ¢ E.

Berlin L. B. Bemannter Aufstieg. Leuninant von Herwarth, Wichsner und Dunst.
Grifte Hohe: 1200 m (1450); dort Temp.: = — 4,40, Temp. min. — 4,60 in 900 m,
Landung in 195 kmn SE.

Wien Milit.-aiéron. Anst. 1. Registrierballon: nicht aufgefunden.

2. Bemannter Aufstieg. Hauptmann Kallab, Dr. Conrad. 8% 6a. Temp. unten:
- 380, Grisbte Hihe : 4650 m, dort Temp. min. — 25,20, Landung in 171 km SE.

Pawlowsk. Drachenaufstiege vomn 1. —3. April.

. April 8h 45 a. — 12b 14 p. Temp, unten: — 1,59; in 1358 m — 3,70,

2. April 60 53 p, — 9260 p. Temp. unten: — 2,3%; in 662 m — 7,20,

120 19 p. — 20 Lip. Temp. unten: — 1,45; in 538 m — 7,00,

3. April 7h 3 p. —8h 11 p. Temwp. unten: — 2.49; in 615 m — 5,30,

Blue Hill (U. 8. A. Mass.) Drachenaufstieg am 2. April 11h 23 a, — 60 44 p. Temp.
unten: -1- 12,60 {in 18 m) abends 7,70, Grifte Hohe: 3067 m; Temp, min. — 6,20
(Temp. in 195 m Blue Hill gleichzeitig ~§-8.10),

Druckverteilung. Es herrschen am Aufstiegstage keine grofen Druckunterschiede
iiber Europa. Fine weitliufige flache, aul der Wanderung nach NE sich mebr aus-
priigende Depression bedeckt fast den ganzen Kontinent, mit einem Zentrum iiber Ungarn,
(Hermannstadt 750) und verschiedenen Teildepressionen, so eine iiber den Niederlanden,
750, die um 2& p. iber NW-Deutschland liegt, eine andere iiber dem Golf von Genua, 755,
die sich vertiefl, emne dritte iber Ost-Rubfland, Nowgorod 755. Hoher Druck lagert vor
dem Kanal (iiber 7631, ebenso in Skandinavien iiber 760. Uber Frankreich und Mittel-
europa steigt der Druck zuniichst; eine neue Depression kiindigt sich abends nordwestlich
von Schottland an: am Morgen hatte sich iber den Shetlandsinseln eine lokale De-
pression gezeigh,

In Amenka fand der Drachenaufstieg am Westrand eines Hochdruckgebiets (767)
statt, nn Osten einer von den grofien Scen heranziehenden Depression (Jowa Wis-
consin 744

Mitteilung der Zugspitze, Temp, 70 a.: — 1380, fh p: 830 Ganzen Tag dicht
bedeckt, meist Schnee und starker Wind zwischien N und NW.

Nachtrag., An den Aufstiegen beteiligte sich zum erstenmal auch der Nieder-
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rheinische Verein fiir Luftschiffabrt in Barmen mit Aufsenden eines Gummiballons,
11h 50 a. Temp. unten: - 10,40, Grifte Hohe: 2160 m. Temp. min. in 1750 m == -- 4,00,

R

Luftschiffbauten und Luftschiffversuche.

Versuche und Beobachtungen im Schwebeflug.
Von Mr. Wilbur Wright, Dayton, Ohio. Vorgetragen 24 Juni 1903.1)

Der Vortrag geht aus von den fritheren Versuchen der Briider Wright. Diese
bezogen im August 1902 mit einer neugebauten Gleitmaschine wieder ihr altes Versuchs-
feld der Kill Devil hills am Westrande von Nord-Carolina, Die Doppeldeckmaschine
hatte zwei gleiche iibereinanderliegende Tragllichen, 32 Fuf von Ende zu Ende breit
und 5 Fub lang von vorn nach achter. Die Gesamifliche der beiden Haunpttragiliichen
betrug 305 Quadratiuft: hinzu kommt das Vordersteuer mit 15 Quadratfub und der
Vertikalschwanz mit etwa 12 Quadratfub: letzterer wurde spiter aufl 6 OQuadratfuf
reduziert. Das Gewicht betrng 1161/s Plund. Mit dem Fahrer betrug das Gesamtgewicht
250 bis 260 Pfund. Die Maschine war stark gebaut und ist in nahezu tausend Gleit-
fliizen nur einmal beschiidigt worden.

Die drei zu den Versuchen benutzten, durch den Einflub des Windes elwas ver-
finderlichen Sandhiigel sind 100 Fuf, 30 Ful und 60 Fuft hoch. Vorsichtshalber wurde
der niedrigste Hiigel zuerst benutzt, und zwar wurde zuniichst die Maschine als Drachen
in geringer Hohe aufgelassen, so daf der Wind, der Steigung des Hiigels folgend, etwas
aufwiirts wehlte.

Es folgt eine Erklirung dartiber, dal es prinzipiell einerlei 1st, ob die Luflt ruht,
die Maschine sich bewegl oder ob die Luft als Wind forischreitet, die Maschine still
steht: hieran werden eine Anzahl theoretischer Betrachtungen gekniipft.

Das Operieren mit diesen grofien Tragllichen bot zuerst allerler Schwierigkeiten
und Fihrlichkeiten. Da die neue Maschine viel weiler klafterte als die fritheren. so
hob sich der eine Fliigel leicht hoher als der andere: vielfach wurde auch das Arbeiten
durch Regen verhindert, Der einzige Unfall, der sich bei den Versuchen ereignete,
wird wie folgt beschrieben (Seite 5):

Wir entschlossen uns, die Fliigelenden zu éindern; diese wurden um sechs Zoll
niedergebogen, dhnlich wie die Fligel einer Mive. Als das Anemometer mehr als 11 Meter
sekundliche Windgeschwindigkeit anzeigte, wurde zur Priifung der Anderungen der
kleinste Hiigel benutzt: aber spiiler am Tage, als die Windgeschwindigkeit etwa auf
9 Meter sank, wurde wieder der grishte Higel gewiiblt, An diesern Tage vollflilhrte
Herr Orville Wright die meisten Gleitflige. Nach einigen vorliufigen Fliigen., zur Ge-
wihnung an die neue Art, das Frontsteuer zu gebrauchen, fiihlte er sich sicher, auch
die seitliche Ballance halten zu kiinnen, und machte den Abflug, wiithrend der eine Fligel
etwas hoher stand als der andere. Dadurech scholh die Maschine nach rechis. Der
Versuch, sie wieder zu regulieren, schlug fehl; die Maschine biivmte mehr und mehr auf,
Wir Untenstehenden bemerkten das frither als der Fahrer, welcher ganz durch sein
Streben, das Gleichgewicht wieder herzustellen, in Anspruch genommen war: aber
unsere Warnungsrufe wurden vom Heulen des Windes iibertint.  Erst als die Maschine
zum Stillstand kam und riickwiirts niederging, gewann der Fahrer seine richtige Stellung
wieder. Nun segelte die Maschine diagonal ritckwiirts aus etwa 30 Fub Hihe zu Boden.

1y Die Brider Me, Wilbor Wright nwmd Mr. Oreville Wright stellten bereits im Sommer 1900 Versuche
an und wiederholten dieselben im Sommer 1801, woriiber im Aprilheft 1802 d. BL, Seite 94, berichtet, Die
vorliegende Schrift ist: <« Printed in advence of the Journal of the Western Society of Engineers.»
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Der ungliickliche Falirer konnte nur cinen Moment riickwiirts blicken und befand sich
im niichsten Augenblick witten in einem Tritmmerhaufen,  Sonderbarerweise nahm er
keinen weiteren Schaden, als daf seine Kleider zerissen waren. Die Maschine wurde in
emigen Tagen vollstiindig wieder hergestellt und ist wiihrend Hunderlen von Gleitfliigen
nicht wieder gebrochen. Um die Gefahr zu vermindern, hielten wir uns bei den Fligen
ziemlich nahe {iber dem Boden.

Aus der nun folgenden umstéindlichen Beschreibunz der weiteren Versuche st
hervorzuheben:  Der doppelte, nicht drehbarve Vertikalschwanz oder Windfliche (engl.
vane heift Windfahne) erwies sich manchmal niitzlich, manchmal schiidlich; die Ein-
richtung wurde dureh eine einzelne deehbare Windfliche ersetzt: diese war Kleiner,
elwa 6 Quadratfult zrofs. Reichlich die Hilfte der Gleitlliize wurden bei 10 Meter sekand-
licher Windgeschwindigkeit ausgeliihrt oder mehr als 20 Meilen pro Stunde; einmal
wurde sogar 16,7 Meter amn Windmesser abgelesen.  Bei schwachem Winde konnte der
Abflug nicht zustande gebracht werden, weil die zwei dabei hilfeleistenden Personen
nicht so schnell mit der Maschine laufen konnten, wie es erforderlich gewesen wiire.
Der Wind mufite mindestens 6 Meilen pro Stunde wehen, da die zum Gleitflug erforder-
liche relative Geschwindigkeit etwa 18 Meilen pro Stunde war, Wenn ci:n;:egen der Wind
auf 20 Meilen pro Stunde stieg, so war der Gleilllug ein wahres Vergniigen, denn der
Abflug war leicht und die Arbeit, die Maschine wieder auf den Higel zu heben, wurde
vom Winde besorgt,  Der lingste Gleitflug war 62274 Fuft in 26 Seknnden.  Ein voll-
stiindiges Verzeichnis der gemachten Gleitfliige ist nicht aufgenommen worden; in den
lelzten 6 Tagen wurden mehe als 875, im ganzen 700 bis 1000 gemacht.

Der Hauptzweck dieser Versuche war, Erfahrung und Ubung in der Handhabung
emer einen Mann tragenden Gleitmaschine zu erlangen, der dann folgende, kaum minder
wichtige Zweck war, Anhaltspunkte zu gewinnen fir das wissenschaftliche Studium des
Flugproblems. Fast fortlaufend wurden Beobhachtungen gemacht, um die Stirke und
Richtung der Luftdrucke gegen die tragenden Fhigel zu bestimmen, um ferner zu be-
stimmen: e geringste zum Tragen erforderliche Geschwindigkent, die Geschwindigkeit
und den Einfallswinkel, bei welchem der Horizontalwiderstand am geringsten wurde,
und den geringsten Gefitllswinkel, bei dem das Gleiten moglich war. Wir fanden es
indessen sehr schwierig, irgend einen dieser Punkte genau zu bestimmen, aber durch
sorgsame Beobachtung unter verschiedenen Bedingungen war es mioglich, Anniiherungs-
werte zu erhallen.  Bei 16 Meilen pro Stunde war der Druck geniigend, wm Maschine
und Fahrer za tragen, aber der Einfallswinkel war dann fiir das Gleiten zu grofi: hei
18 Meilen war der Einfallswinkel etwa 8 Grad und aufl dem kleinen Higel kam die
Maschine zum Gleten in efwas iiber 7 Grad Gefiille und verlor beim Gleiten nichts an
Geschwindigkeit, obgleich die Fligel etwas hoher als die Horizontale geneigt waren,
Bei 22 Meilen pro Stunde betrug der zum Tragen erforderliche Finfallswinkel 4 his 5
Grad und der Gefillswinkel etwas weniger als 7 Grad. Bei dieser Geschwindigkeit waren
die Tragflichen etwas niedriger als die Horizontale geneigt, Bei Vergroferung der Ge-
schwindigkeit wurde der Finfallswinkel kleiner, der Gefillswinkel dagegen wieder grifer;
dadurch zeigte sich, dalh der Minimalpunkt des Widerstandes tiberschritten war. Duotzende
von Gletfliizen wurden unter Gelillswinkeln von weniger als 6 Grad gemacht; in einigen
Fillen wurden 5 Grad erreicht.  Am letzten Versuchstage machten wir einige Aufzeich-
nungen iiber & angestellte Versuehe. Fine Leine war als Merkzeichen fiir den Abllug
eine Strecke die Rampe hinunter gespannt; die Maschine landete zweimal an derselben
Stelle : Fluglinge 156 ' Fufy, Gefillswinkel genau 5 Grad, Flugdaner 6 Ye Sekunden.
Von einem auf der Rampe hiher gelegenen Punkle aus war der beste Gefiillswinkel
O Gread und 25 Min. fitr einen Gleitflug von 225 Fulb Liinge in 10'/s Sekunden. Wind-
geschwindigkeit dabei etwa 9 Meilen pro Stunde: diese Gleitlliige waren genan gegen
den Wind und genau die Bampe abwiirts gerichtet, Nimmt man 7 Grad als Norimnal-
Gefiillswinkel an, so betrug der Horizontalwiderstand der Maschine 30 Pfund nach Ver-
hiilinis der Tangente des Gefiilllswinkels bei 250 Plund Gesamtgewicht. Dieser Widerstand
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blieb nahezu konstant bei Geschwindigkeiten von 18 bis 25 Meilen pro Stunde, iiber
und unter diesen Grenzen ze'gte sich jedoch schnelle Anderung etwa wie folgt: Bei
I8 Meilen betrug die verbranchte Arbeit 1.5 Plerdekraft; bei 25 Meilen 2 Plerdekriifte; bei
geringerer Geschwindigkeit wurden 166 Pfund auf jede verbrauchte Plerdekraft getragen;
bei griferer Geschwindigkeit 125 pro Plerdekraft. Zwischen I8 und 25 stand die ver-
brauchte Plerdekraflt genau im Verhiltnis zu der vermehrien Geschwindigkeit; aber iiber
und unter diesen Grenzen wuchs die Arbeit in zunehmendem Grade.

Es folgt hier die Beschreibung eines riitselhaften Vorganges, bestehend in wellen-
firmigen Zitterungen der Maschine; diese kann hier iibergangen werden, da die natiirliche
Erklirung in der dann folgenden iberaus interessanten Beschreibung der Wirkungen,
die der Wind vermige der Unregelmiifigkeit des Gelindes hervorbringt, sich finden diirfte,

Auler den Beobachtungen an unserer Maschine machten wir solche an schwebenden
Vigeln, welche in groler Anzahl in der Nihe vorhanden waren. Fischadler, Beinbrecher,
Falken, Bussarde fithrten uns tiglich ihre Kiinste vor. Die Bussarde waren dort am
zahlreichsten und am ausdaverndsten im Schwebeflug. Sie machten augenscheinlich nur
dann Fligelschlige, wenn es durchaus notwendig war, wiihrend die Adler und Falken
nur gelegentlich, gleichsam in Mule, schwebten. Es kamen zwei Methoden des Schwebens
zur Anwendung. Bei kaltem, feuchtemm Wetter und starkem Wind pflegten die Bussarde
an den Hiigeln oder Baumgruppen hin und her zu schweben. Sie benutzten offenbar
die durch diese Hindernisse aufwiirts gerichlete Luftstromung, An solchen Tagen konnten
sie oftmals nur an diesen besonderen Stellen schweben. Dagegen pfleglen sie an warmen,
klaren Tagen hoch in der Luft kreisend zu schweben.  Aber sie mufilen augenscheinlich
durch Fliigelschliige einige hundert Fub Hohe erreichen, bis diese Art des Schwebetlugs
moglich wurde.  Ofimals ling eine ganze Anzahl von thnen an derselben Stelle an, zu
kreisen, und sie stiegen dabei immer hdher, bis sie schlieblich nach verschiedenen
Richtungen hin auseinander schwebten. Zuogleich fanden andere Bussarde in nur geringer
Entfernung hiervon es nitig, starke Fliigelschlige zu machen, um sich hoch zu hallen;
wenn sie dann aber eine Stelle unter den kreisenden Scharen erreichten, so schwebten
sie auch mit unbewegten Fligeln. Hiernach scheint es, dah aufsteigende Luitstrime
nicht tiberall vorhanden sind, aber dalh die Vigel sie zn finden wissen.  Augenscheinlich
beobachten sie sich gegenseitig und wenn einer einen Lufltstrom gefunden hat, so begeben
sich die abrigen schleunigst dahin.  Eines Tages, als unten kaum ein Windhauch sich
reglte, bemerkten wir zwei Fischadler kreisend in etwa 500 Fufs Hohe: wir sahen unter
ihnen emen Gegenstand, der sich bei Betrachtung durch einen Feldstecher als eine
abgeworfene Feder herausstelite: dieselbe schien nicht weit von uns niederfallen zu wollen,
so dalh emnige von uns sie aufzulangen suchten; aber nach einer Weile fiel die Feder
nicht mehr, sondern stieg schnell aufwirts und entschwand unseren Blicken; sie war
aungenscheinlich in denselben Luftstrom geraten, in welchem die Adler kreisten.

Die Tage, an denen der Wind horizontal wehte, heferten uns die werlvollsten
Beobachlungen, da dann die Vigel gezwungen waren, die an den Higelflichen hin-
flichenden Luftstrome zu benutzen, und es ung miglich war, die Geschwindigkeit und
Richtung des Windes zan bestimmen, in welchem das Schweben statlfand.  Eines Tages
fingen 4 Bussarde aufl der nirdlichen Rampe des griften Hiigels an, zu schweben in nur
10 bis 12 Fub Hohe. Wir nahmen Stellung windwiitls in etwa 1200 Fulh Entfernung;
das Klinomeler zeigte, dalh sie 4%+ bis 5% Grad iiber dem Horizont sich befanden; wir
konnten sie durch den Feldstecher genan sehen. Wenn wir sie von vorn sahen, bildete
die Unterlliiche ihrer Fliigel ein breites Band gegen den Himmel; wenn sie dagegen im
Kreisen uns den Ricken wendeten, so sahen wir nicht mehr die Unterlliiche der Fliigel;
obgleich in diesem Falle die Fliigel etwas breiter als eine Linie am Himmel erschienen,
so sahen wir durch das Glas deutlich, dab es nicht die Unterfliiche war. Augenscheinlich
schweblen die Bussarde, wiihrend ihire Fligel etwa 5 Grad gegen den Horizonlt aufwiirts
geneigt waren, Sie versuchten, geniigende Hohe zu erreichen, um nach dem etwa drei-
viertel Meile entfernten Meeresufer zu schweben, aber in etwa 75 Fulh Hohe iber der
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Kuppe des Hitgels konnten sie augenscheinlich nicht hither steigen, obgleich sie es lange
versuchten: zuletzt flogen sie dem Ozean zu, mubten aber sofort Fliugelschliige zu diesem
Zweeke machen, Sogleich mafen wir die Rampe und den Wind: erstere 12 Grad,
letzterer 6 bis 8 Meter per Sekunde.  Da die Fligel 5 Grad aofwiirts gegen den Horizont
geneigt waren und der Wind reichlich 12 Grad aufwiivts gerichtet war, so war der Ein-
fallswinkel etwa 17 Grad.!; Die Windgeschwindigkeit betrug durchsehnittlich nieht mehr
als 7 Meter oder 15 Meilen die Stunde.  Mestens war der Schwebeflug der Vigel an-
davernd zezen den Wind gerichtet, aber beim Abflanen mulilen sie kreisen oder hin und
her sehweben, um geniigende Geschwindigkeit zum Tragen zu gewinnen.  Da der Bussard
etwa 8 Plund per Quadratfuh Fligelfliche wiegt, so war die Tragkraft des Windes bei
17 Grad Finfallswinkel augenscheinlich ebenso groh, wie wenn er mil gleicher Geschwin-
digkeit gerade aufwiirts wehen wiirde. Der Luftdruck war 5 Grad und der Gefillswinkel
12 Yy Grad geneigt,

Fines anderen Tages stand ich auf der Kuppe des westlichen Higels gerade hinter
cinem Bussard, welcher tiber der steilen, siidlichen Rampe schweble; er befand sich in
gleicher Hohe mit memem Auge und war micht mehr als 75 Fulb entfernt,  Eine Zeitlang
war er fast bewegungslos: ohgleich die Fligel etwa 5 Grad gegen den Horizont aufwiirts
gerichtet waren, wurde er nicht vom Winde zuriickgetrichen.  Dieser Vogel eignet sich
besonders zum Schweben unter grofiem Emfallswinkel in stark aulsteizenden Luftstromen.
Seine Flitigel sind stark gzewdlbt, Wenn der Wind nicht mindestens 8 Grad aufwiirts
weht, so scheint er nicht sich hochhalten zu konnen. Eines Tages beobachtelen wir
einen Schwarm, welcher iiher der westlichen Rampe des grofien Higels zu schweben
versuchte; diese hat etwa 9 Grad Gefille. Die Vigel flogen nahe der Kuppe ab und glitten
iiber der Rampe entlang, gerade so wie wir mit der Maschine, aber wir bemerkten, dab,
wenn sie parallel mit der Rampe glitten, ihre Geschwindigkeit sich verminderte, und,
wenn ihre Geschwindigkeil dieselbe blieh, dalh dann der Abfallwinkel griber war, als der
des Higels, Stets fanden sie notig, wiederum Fligelschlige zu machen, sobald sie ctwa
200 Fubh zuriickgelegt halten.  Sie versuchten es immer von nenem, aber stets mit dem-
selben Erfolg. Endlich entschlossen sie sich zu starken Fliigelschliigen, bis eine Hithe
von etwa 150 Fufs iiber der Kuppe erreicht war; hierauf konnten sie ohne Schwierigkeit
kreisend schweben. An einem anderen Tage gelang es ihnen schlielMich, iiber nahezu
der gleichen Rampe zu steigen. Hieraus divrfte zu schlieben sein, dab der fiir den Bussard
beste Gefiillswinkel etwa bei 8 Grad liegen mag.

Ich hege die Uberzengung, dah der Mensch Fligel herstellen kann, welche chenso
wenig oder weniger Widerstand bicten, als die Fliigel der am besten schwebenden Vigel,
Die Fligel der Vigel sind zweifellos meisterhaft konstruiert, aber nicht elwa eine ge-
heimnisvolle Wirkungsweise derselben erfiilllt uns mit Erstaunen, sondern lediglich die
wunderbare Geschicklichkeit in ihrer Benutzung. Das Problem des Schwebens ist augen-
scheinlich nicht so sehr eine Frage besserer Fliigel wie die eines besseren Fahrers, als
es der Mensch mit seinem fiir die Luftpraxis zu langsamen Denken und Handeln natur-
gemiih sein kann,

Nach vorstehenden Schlufworten des Vortrages, welche mit geringer Kiirzung dem
Sinne nach so getren wie miglich wiedergegeben sind, diirfte aus der darauffolgenden
Diskussion einiges von Interesse sein,

Mr. Churchill fragt: Wurden nach Ihren Ermittelungen die Fliigel eines dureh
Vortrieb horizontal zu bewegenden Luftschiffs etwa 17 Grad reneigt sein miissen ?

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

Me. Warder: Schldgt der Vogel die Fliigel auf und nieder, ohne seine Kiirperachse zu
indern, oder ist es erforderlich. die Kirperachse zugleich mit der Fliigelebene zn éndern ?

1 Sollte bier nickt e Irrtum vorlicgen ¥ = Ieh kann die Beschreibung nicht anders verstehen, als

dalG die 5 Grad von den 12 Grad abzuziehen gind, somit der hicrnach abzuschitzende Einfallswinkel 7 Grad
betrug. Der Referent
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Mr. Wright: Die meisten Viigel biegen den Kirper, um die Fliigelebene zu indern.
Prof. Marey machte vor einigen Jahren Photographien des Vogellluges, wobei er eine
Camera anwendete, die 50 mal in der Sekunde exponierte. Hiernach scheint der Korper
des Vogels zu schiitteln. Die Fliigel bewegen sich diagonal vorwirts beim Niederschlag,
beim Aufschlage riickwiirts. Am Fnde des Niederschlages sind die Fliigelenden in Flucht
mit dem Schwerpunkte, sodah der Vogelkirper sich vorn aufrichtet und so bleibt, wiihrend
die Fliigel mit einer Riickwiirtshewegung gehoben werden. Wiihrend dann die Fliigel
sich vom Schwerpunkt aus riickwiirts bewegen, pendelt die Korperache wieder niederwiirls.
Bei dieser Riick- und Vorwiirtsbewegung schiittelt der ganze Kirper des Vogels und neigt
folgeweise die Fliigelebene bei jedem Schlage auf und nieder. A. S.

Z

Hauptmann Ferber und seine Kunstflugversuche,

Seitdem der bekannte Berliner Flugtechniker Otto Lilienthal bei einem Fluge
mit seinem Apparat (10. August 1896, verungliickt ist und nachdem auch sein Schiiler,
der Ingenieur Mr. Percy S. Pilcher bei Rugby in England 1899 von dem gleichen
traurigen Schicksal ereilt worden war, hatte der Kunstilug nur noch in Amerika Anhiinger
zu verzeichnen, die sich auch durch Kkeine jener Schreckensnachrichten von der Fort-
setzung ihrer Versuche abhalten liefien.

Bewundernswerter  aber
noch erscheint es, dab gerade
nach jenen ungliicklichen Ereig-
nissen Hauptmann Ferber, Chef
der 17. alpinen Batterie in Nizza,
die Passion des praktischen Flug-
sports aufpahm und bald ein be-
geisterter Anhiinger von Otto
Lilienthal 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
darum, thn weiter zu entwickeln
und auszubilden, Obwohl er ein
guter Mathematiker und Physiker
ist, so befolgt er doch hierbei den
Grundsatz: <Probieren geht iiber
studierens. Die Luftwiderstands-
geselze hiillt er nicht fiir zuver-
lissig genug, um sie als Basis fiir

Fig, 1. — Ferbers Flugapparat Nr. 4. seine Konstruktionen gebrauchen

zu kinnen. Seine persdnlichen

Erfahrungen allein sind ihm hierfiir mafgebend. Er folgt hierin seinem Vorbilde und
Lehrer Lilienthal. der sich angeblich gedufSert haben soll: <Einen Drachenflieger zu
erfinden, ist kein Kunststiick, einen zu bauen, ist bereits schwieriger, aber zu [liegen,

das ist alles!»

So konstruierte denn Hauptmann Ferber 1899 seinen ersten Apparat nach Lilien-
thals Mustern «<zum Fliegens., Die Emplindungen, welche ihn beschlichen, als jenes
Flugwerkzeug zum Gebrauche ferlig vor thm stand, gab er treffend wieder mit den
Worten: «<lch fithlte mich in diesemn Augenblick vollkommen in der Lage eines Wilden,
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der cin Zweirad erhiilt, ohne es jemals in Gebraueh geschen zu haben!  Flugsport
unter solchen Umstinden zu betreiben, ist aber noch viel gewagter.»

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

Er wog 30 kg, hatte 8 m Klafterweite und 20 qm Oberfliche.

Der Apparat Nr. 2 wurde

infolge der gewonnenen FErfah-
A |

rung in  kleinern Abmessungen
ausgefithrt, Sein Gewicht betrug
nur 20 kg, die Klafterweite 6 m
und die Tragfliche 15 qm. Dra-
chenversuche mit dieser Maschine
zeigten aber sehr bald, dab ihre
Stabilitiit eine mangelhafte war.
Wiihrend sie zeilweise ruhig in
der Luft stand, trat doch mchr-
fach ganz plotzhich ein senkrechtes
Herabschiefen der Maschine auf, das fiir den Insassen verderblich geworden wiire.

Beim Apparat Nr. 3 wurden

| ~; N‘f\

Fig. 2. — Vor dem Abfluge mit Wrights Apparat.

] daher emige Flichen angebracht,
s welche  die Stabithtit  erhdhen
- sollten ; aber auch sie bewiihrten
,,,_-4—"'? sich nicht.  Der Apparat Nr. 3
- 3 hatte 7 m Klafterweite, 15 qm

i | LN Oberfliiche und 30 kg Gewicht.
\d p. . ’...—;—“b gl ?l.it l"e,ir;e.r 4.' Konsl:ukti‘;;n
P- < v i erreich e erher den ersten be-
- Za ! < B — scheidenen Erfolg, indem er von
: = AN einem 5 m hohen Geriist ab-
2 . ’ springend 15 m gegen den Wind
» vorwiirts glitt und sanft landete.

Dieser Flugapparat hatte 8 m
Klafterung und 15 qm Oberlliche.
(Fig. 1)
Inzwischen lernte Ferber die Versuche von Chanute und von den Briidern
Wright in Amerika kennen. Er
verliefh infolgedessen den Typ
Lilienthals und baute seinen
Apparat Nr. & nach Wrights Pli-
nen, wober er sich auch wie
dieser in  wagerechte Fluglage
brachte (Fig. 2—4). Der Apparat
Nr. 5 wog B0 kg bei 33 qm Trag-
fliche, 9 m Breile und 1.80 m
Hohe. FEs gelang ihm jetzt, bei
25 m Abllugshihe eine Strecke
von 150 m Liinge zu durchfliegen.
Obwoh!l nun aber Kapitin
Ferber es rundweg von der Hand
weist, wenn jemand ihn als Er-
finder anspricht, so kann ihm
doch der Ehrenname «Forderers von dem Augenblick nicht mehr abgesprochen werden,

Fig. 3. — Abflug von der Seite gesehen.

Fig. & — Abflug von vorn gesehen.
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wo er beginnt, in eigene Bahnen einzulenken, um den Kunstflug bezw. die Flugtechnik

zu vervollkommnen.
Lilienthal hielt, wie wir wissen, fest an der Nachahmung des Vogelfluges.

Nach seinen Erfahrungen treten heim Vogelfluge so viele aulfallend giinstige mechanische

T ——
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-~ -.-—.--nstuvw-ﬂl‘ﬂ‘ﬂ‘ﬁb‘d‘.

Fig. 5. — Ferbers Aérodrom in Nizza.
Momente ein, dah er es gleichbedeutend mit Verzichtleistung auf die Moglichkeit des
freien Fliegens ansah, wenn man diese giinstigen Momente nicht benutzte. Er strebte
demnach dahin, mit seinem Apparate unter Zuohilfenahme eines leichten Mators Fliigel-

schliige zu machen.

Fig. 6. — Ferbers neuer Apparat mit Motor,

Seine siimtlichen Schiiller haben sich von diesem Vorbilde neverdings weil ent-
fernt und steuern mehr auf eine Flugmaschine los, die den Hargravedrachen als stabile
Tragliiche benutzt und durch Motor und Propeller gegen den Wind angetrichen
werden soll,

Hiustr. Aéronaut. Mitteil. VI Jahrg. 45
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Nach dem FErfolge mit Wrights Apparat ist Ferber i dieser Richlung voran-
gegangen,

An den Ufern des Meeres hat er sich zuniichst emmen grofien Rundlaufapparat.
seinen « Aérodrom ». erbanen lassen (Fig. 5). An den Balken dieses Aérodroms versuchte
er anfinglich seinen neuen Motorapparat. Nr. 6. Das Flugwerkzeug hiingt zn diesem
Zweeke, dureh Gegengewieht ausbalanziert, in Hihe von emigen Melern iiber dem Erd-
boden. Der newe Flogapparat wiegh 60 kg und ist mit einem Motor von 6 Plerdestirken
von 40 kg Gewieht versehen, Letzterer soll einen grofen dfliiglichen Schraubenpropeller
drehien.  Das Gesamtgewicht dieser Flogmasehine mit dem 75 kg schweren Afronauten
betriigl demmach 225 kg.

Sehir hinderlich fitr Versuche auf dem Aérodrom in Nizza soll die daselbst hiinfige
Windstille sein. Aus diesemn Girunde hat sich Hauptmann Ferber entschlossen, sein
Versuchsfeld nach Le Conguel westlich Brest an die Kiiste der Bretagne zu ver-
leven, woselbst er mit Genehmigung des Keiegsministeriums  gegenwiirtiy zu diesem
Zwecke weill.

Die Versuche selbst. ber denen er durch & Kanoniere semer Batterie unterstiitzt
wird. macht er aul eigene Kosten. Wiinschen wir dem kithnen Forscher den besten
Erfolg! P o

=

Santos Dumont.

Santos Daomont hat durch Kluge Berechnung, unermiidliche Ausdauver und schhiel-
lich, wie wir sehen werden, durch weise Beschrinkung auf lisbare Aufgaben sich eine
Stellung in der Offentlichen Luftschiffermeinung  errungen, wn die ihn viele beneiden.
andere wieder je nach Beanlagung nicht. Schon seit seinem Hervortreten als werk-
titiger Luftschilfer 1898, in erhihtem Malfe seit seiner Titigkeit als Luftsehiffbauer und
ganz besonders in allerletzter Zeit weilh er vor allem ganz Paris in Bewegung zn setzen
und diese Bewegung immer nen za erregen und zu erhalten, denn er ist unerschapilich
in anmutenden Finfiillen, wie sie dem Pariser zusagen, in Unternelmungen, welche die
Aufmerksamkeit auf sich ziehen. Zu Umsieht, Unerschrockenheit, Beobachtungsgabe,
zithester Nachhalligkeit, mechanischem Talent und nie versagender Unternelimungsltust
gesellen sich bei ihm zwei Dinge, ohne die es recht schwer ist, aufl luftschifferischem
Gebiet Befriedigendes zu erreichen, nidmlich Verfiigung iiber ganz bedentende Geldmittel
und, was ebenso wertvoll ist -~ Glick.  Er gelangte ja jetzl nach und nach zu seinem
Luftschiffi Nr. NI, aber schon ein Blick aufl das, was er mit den ersten 6 Modellen
durchmachte (ef. Helt 1, 1902, dieser Zeitschrift) zeigt, dab es bei thm an Konstruktions-
fehlern beziiglich Dauerfihigheit, Lastverteilung, Ventilwirkung, Formerhaltung des Ballons,
Kraftmessung, Soliditit der Einzelteile, Sicherung gegen Klemmungen und Verwicklungen,
Sicherung gegen Motorversager ete. keineswegs gebrach, dalh er aber nicht durch Mangel
an Mifteln genitigt war, das Errungene wieder preiszugeben, vielmehr das unter schwerer
Lehrgeldbezahlung Erreichte weiter ansbauen konnte.  Ein Vergleich mit Graf Zeppelin
lest sich hier nahe, dessen Fahrzeug manches anfweist, was Santos Dumont bei seinen
griberen «Lenkbarens anzuwenden gezwungen sein wird, bei dem sich ferner zwar auch
vercinzelle Konstruktionsmiingel kleinerer Teile fuhlbar machten: dem es aber lediglich
am Nachhalten der Mittel gebrach, am Nebensiichliches schlieblich den Anforderungen
des Ganzen entsprechend weiter zu verbessern.

Fs war unbedingt em glickhicher Gedanke von Santos Dumontl, alg er mit dem
Nr. IN sich tm klemnstmiglichen Mafstabe ein Luftvelikel schuf, mit dem man anf ver-
schiedene Weise Stimmung machen konnte, und darin sehen wir vorerst die <weise Be-
schrimkung-. Die Proben am 7. und & Mat hatten gezeigt, dah bei cinigermaben fithl-
barem Wind niehts za machen ast, und ¢s mul also die Anschaoung bei ihmn bestehen,
dald gribere Lenkbare eher geeignet sein werden, starke Luftstromungen zu uberwinden,
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als kleine, sonst liefe sich Santos Dumonts ausgesprochene Absicht, sich von Paris per
Luft nach San Francisko zu begeben, nicht recht erklirven, ebensowenig das Beginnen,
so grofe Maschinen in Bau zu nehmen, wie das Santos Dumont zur Zeit tut. Die ent-
gegengesetzte Anschauung findet bekanntlich in Luftschiffer- und Luftschiffbaverkreisen
nicht zu unterschiitzende Vertreter. Diese Frage bleibt vorerst dahingestellt und Santos
Dumont beschiiftigt sich einstweilen mit weiser Heschrinkung im Kleinen.

Am 21. Mai abends, am 29. und 30. 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, gefirnift und neu gefillt.

Dals die Meinungen iiber die praktische Bedeutung dessen verschieden sind, was
mit einem Einzelllieger bei stillem Wetter erreicht werden kann, das kam schon bei Gewinnung
des Deutschpreises durch den Flug um den Eiffelturm mit dem Nr. VI zum Ausdrack,
indem damals die Zuerkennung an Santos Dumont mit 13 gegen 9 Stimmen, trotz
40 Sekunden Zeitiiberschreitung, erfolgte. Denn die Aufgabe war ganz allgemein ohne
Bezichung aul praklische 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 Bedentung vermutet werden.

Seit den oben erwiihnten Ausiliigen hat Santos Dumont nunverschiedenes vorgefiihrt :
Am 14 Juni stieg er nachmittags 3% Uhr vom Hangar in Neuilly auf, fubr iiber das
Bois de Boulogne zum Longchamps, kreiste ca. 60 m hoch iiber dem Rennplatz, lief
sich zwischen dem 3. und 4. Rennen milten unter den Wagen ele. nieder, veranlalbte
die Wettenden, auf das Pferd zu setzen, das Nr. IX trug, welches («Tigellins) auch im
4. Rennen gewann, stieg wieder aufl und kehrle zum Hangar zuriiek. Abergliiubische
erinnerten daran, dafh bei der Gewinnung des Deutschpreises auch gleichzeilig ein Rennen
statigefunden hatte, in dem das Plerd mit Namen <Roi de I'Airs den Preis gewann.
Andere fanden heraus, dafh der Jokev des Gewinners eine Chakimiitze von der Farbe
des Ballons getragen halte usw.

Am 23. Juni folgle die erste Fahrt iiber die Mitte der Stadt. Um 4% Uhr frith
stieg Santos Dumont anf, fuhr iiber Longchamps, dann zum Place de I'Etoile, umkreiste
in verschiedenen Bigen den Are de Triomphe und flog zu seiner Wohnung Champs
Elvsées Nr. 114, wo er auf dem 7Trottoir landete, etwa um 7 Ubr dem Portier klingelte
und sich 's Stunde zum Frithstiick aufhielt  Da inzwischen sich Wind eingestellt hatte,
wurde der <Lenkbares 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
zuriick. Zwei Automobile waren bei der Ausfahrt fiir etwa notige Hilfeleistung beim
Landen mitgefolgt. Am 2% Juni wurden zwei Fahrten gemachl, eine nach dem Poloplatz
bei Bagatelle, wo ein Kinderfest slattfand, Santos Dumont landete, ein Kind, dann
nochmals einige zu kleiner Schlepptau-Rundfahrt in die Hohe nahm, woraul er wieder
nach Hause flog. Die zweite Fahet war Nachtfahrt. Der Nr. IX, welcher vorn eine
Acetylenlampe von grober Lichtstirke trug, wurde 1074 Uhr am Seil bis zum Quai
St. James beim Exerzierplatz Bagatelle gebracht, denn es war der Besuch eines Abend-
festes aul der Insel Putcaux geplant. Die Nachtkiihle hatte ein Nachfiillen gleich aufier-
halb des Hangars erfordert, Die Wirkung der Lampe war so stark, dab Zuschauer nur
den Lichtkegel, nicht den Ballon sehen konnten. Trotzdem war es wegen der Diinste
iiber dem Fluh nicht moglich, sich geniigend zu orientieren, und nach einigen Dogen-
fahrten wurde der Ballon wieder am Seil zum Hangar zuriickgefihrt,

Am 25. Juni machte Santos eine Fahrt iiber die Biume des Bois hin gegen Bagatelle,
filhrte Bogenfahrten aus und kehrte iiber Moutin nach Nenilly zuriick. Sein Erscheinen in
den Liiften wird allmihlich als etwas Selbstverstiindliches angesehen; so verlielh er an
einem Tage (26, Juni) 3 mal den Hangar, wobei eine Fahrt dem Besuch eines Freundes
bei der Porte Dauphine galt, eine wieder Nachtfahrt mit Lampe war. Am 28, Juni
fuhr er zum Aéro-Klub, um den Ballonaufstiegen beizuwohnen. Auch machte er schon
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den Versuch, dem Lultschiff Lebandys zu begegnen.  Hierzu stieg er 10 m aul, withrend
sich somst seine Flughihe in 30—35 m zu bewegen pllegt,  Die beabsichtizte Begegnung
wurde ebensowenig erreichl, wie seinerzeit das Hereinfallen Lebaudvs aufl eine Auaf-
forderung zum Wettkampf. In dhnlicher Weise folgen verschiedene Aufstiege mit ab-
weehselnden Beigaben, so w2, Jub eine Fahrt bis zur Avenue Henrei-Marting, am 4
halbstiindizes Bogenfahren iiber Puteaux, am 5. nach Besueh des Bennplatzes bei Autenil
ein Absticg bel den Freunden auf der Insel Puteaux, wober im Augenblick der Landung
infulge Zuriickschlagens der Motorflamme eine Entziindung des Ballons zom Glick nur
drohte.  Am 11, Jult fulir Santos Dumont ins Bois de Boulogne, uwm i Restaurant de
la Cascade das zweile Frithstiieck zu nebmen, unil kelirte wieder henn.  Am 16 Juli er-
schien er withrend der Truppen-Revue in Longehamps iiber dem Paradefelde, machte
gevenither dem Pavillon des Prisidenten der Hepublik Halt, gab mit dem Motor cine
Auspuffsalve und entschwand unter dem Beifall der Menge.  Ob sich dieser Beifall
angesichls der Situation auch auf die héberen Rommandokreise fortgepfianzt hat, daref
vom deutschen Standpunkt aus woblwollend bezweifelt werden,  Mit dem Nr. VI ist
ihnliches geplant.  Es sollen zwar nur etnige Versuche bei Paris mit demselben gemacht
werden, um ihn fiir St. Louis zu sparen.  Wenn jedoch der Konig von [talien nach Paris
kommnt, will Santos Dumont mit diesem Lufltschiff bei der Maniverparade erscheinen
und zugleich soll dann den Neo IN ein Soldat lenken,  Auch anderweitige Absichten
verlauten: So soll an der Wohnung von Santos Dumont, die dibrigens beziglich Aus-
stattung mit Kunstwerken, Blumen, Bronzen, Nippsachen, Billard ete, und emer grofen
Zahl von Flugmodellen und Zeichnungen eine Sehenswiirdigkeit bildet, ein Landungs-
balkon angebracht werden. I Laofe des Sommmers gedenkt Santos Dumont noch von
Paris nach Trouville per Luftselafl zu fahven.  Er bezeichnet es auch als durchaus
miglich, 100 Personen anfl dem Lullwege iiber den Atlantischen Ozean zun fithren, hiilt
es aber fiir unwahrscheinlich, diese 100 zu soleher Fahret beretten Menschen zusammen-
zubringen, wohl weil das verfiighare Quantum an Sorglosigkeit und Unerfahrenheit hierfar
nicht ausreicht?  Der Nre, VI, der zurzeit am meisten das Interesse anregl, ist bis auf
Kleinigkeiten fertig. Eroist 50 m lang, 7 m beeit, faft 1257 ¢bm und soll eine GO plerde-
kriiftige vierzylindrige Maschine ) tragzen. Der Gondelrahmen oder Tragkiel hat 30 m
Linge und tber 100 Hingedrithte verbinden thn it dem Ballon.

Nr. X zeigt in seinem Ballonkorper eine vergrilberle Ausgabe des von den bedenk-
lichen Versuchen bei Monte Carlo und von der Eiffelturmfahrt bekannten Nr. VI Er
falst 2010 (nach anderer Angabe 1900 cbmi, sl 48 m lang, 85 m breit und triigt zwei
Gondelralinen iiber enander it 12w Zwischenramm, Der obere dieser Tragkiele ist
so lang wie der Ballon.  Er treiigt den fithrenden Luftschiffer Santos und simthehe
Bewegungsimechanismen.  Der Motor ist zu 20 Plerdestirken angegeben.

Der untere Bahmen trigt 4 Gondeln, wovon 3 zu je 1 m Breite und 1,10 m Hohe
je 4 Passagicre aufnehmen kinnen, withrend die vierte kleinere, auf emer rickwiirtigen
Erhohung angebracht, vom zweiten Luftsehiffer emgenommen wird, der von hier aus die
Passagiere iibersieht und demwn  die Handhabung beim  Halten und Landen zufillt.
Wiihrend der Aufbewahrung im Hangar wird der untere Rahmen abgenommen und zam
Frsatz seines Gewichies st der obere mil seidenen Wassersiicken ausgestatiet, deren
Filllung und Entleerung  einen Gewichis-Spielraum  von O0—1000 Kilo gewihrt und die
beim Finsteigen der Passagiere nach Belestigung des unteren Rahimens soweit doureh Hihne
enticert werden kinnen, bis der Aullvieb erreicht ist, withrend cine Luftdruckvorriehtung
gestattet, sie beim Aussteizen der Passagiere in Hangar wieder zu fillen, Das Ganze
ist als schavstiick gedacht, win die Zahl derver zu vermehren, die den Reiz einer zum
Ausgangspunkt zurickkehrenden Lultfahet geniefen wollen. Es sind zuniichst Fahrten
von 15—30 Minuten Dauer iiber dem Bois i Aussicht genommen,  Der Fahrtpreis soll,
echt aironautisch, 1 Fr. per Kilo des Fahrgastes betragen,

BOAvronantique, 8. Mai 10k giht 8oo o0 Plecdekrifte an,
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Nr. XI ist eine emfache Nachbildung der Nr. VI Der fir die Weltausstellung
bestimmte 90 m lange <8t. Louviss wird auch die Vorrichtung mit doppeltem Gondel-
rahmen, zwei Schrauben, zwei Ballonnets ete. erhalten und Santos Dumont verspricht
sich eine Geschwindigkeit von 80 km pro Stunde, denn es soll eine Maschine von
70 Plerdekriiften eingebaul werden. Seine Mithewerbung hat Santos Dumont iibrigens
noch davon abhiingig bezeichnet, dalk der Preis 500000 Fr, betrage. Inzwischen hat er
selbst cinen Preis von 4000 Fr. ausgeselzt fiie denjenigen dem Aéro-Club angehirigen
Luftschiffer, der im Zwischenraum zwischen 1. Mai und 31. Oktober vom Luftschiffer-
platz St. Cloud ab den Eiffelturm unfahren und zum Aufstiegplatz zuritckkommen werde,
ohne Zwischenlandung und mit «<seuls movens du bords, wobei eine Zeitheschrinkung
fiir die Fahrt nicht gegeben ist. Auch durch gesellige Veranslaltungen ziecht Santos
Dumont die Aufimerksamkeit anf sich. Ein englisches Blatt erzihlt von einem Diner in
cinem Restaurant, wobei die Giste anfl Leitern hohe Stithle win einen hochschwebenden
Tisch zu ersteigen hatten, inmilten von Wolken und Luftschiffmodellen speisten, von
Kellnern auf Stelzen bedient wurden, wiihrend alle Speise- und Trank-Vorrichtungen
in Gestalten von Ballons, Flugmaschinen, Drachen pp. gegeben waren,

Nach scinem Erscheinen bei der Truppenschau am 14 Juli stellte 5. D, brietlich
dem franzosischen Kriegsministerium  sein  gesamtes Luftfahematerial (welches  jelzt
14 Fahrzeuge umfalt) fiir den Kriegsfall (ausgenommen ein Krieg mit Brasilien oder den
Vereinigten Staalen von Nord-Amerika) zur Verfiigung, welches Anerbieten vom Kriegs-
minister in schmeichelhafter Form angenommen wurde.  Zwei fachkundige Offiziere
{Oberstit. Bourdeau und Maj. Hirschauer) besuchten Santos Dumonts Hangar, waren
von dem Gesehenen hochbefriedigt und erwarten  besonders von dem Nr, 10, mit
dem sich 3. D, geit dem am 16, Juli stattgehabten Ausflug des Nr. 9 fast ausschlieblich
beschiiftigte, Grofes, Santos Dumont selbst glaubt jetzt, Fahrtdauer von 48 Stunden mit
50 Kilometer Geschwindigkeit per Stunde versprechen zu kinnen. Er hat eine vom
Kriegsministerium gestellte Aufgabe angenommen, welehe darin besteht, innerhalb eines
Tages von Paris aus seinen Ballonn die Niihe einer als belagert angenommenen griferen
Sladt zu schaffen, zo fallen, in jene Stadt hinein und wieder heraus zu gelangen und
mit den erhaltenen Nachrichten pp. wieder nach Paris zariickzukehren, Dabei bleibt aller-
dings zweifelbaft, ob ein Erheben tiber Schubbereich moglich sein wird, Wenn nun auch
der Hauch der Reklame, der die Aufsehen erzielenden Unternehmungen von Sanlos Dumogt
durchweht, uns im allzemeinen nicht sympathisch berithrt, missen doch seine Be-
strebungen an sich freudig begriibt werden, denn solange keine Opfer fiir Versuche in
avobem Mabstabe gebracht werden, kinnen ausgiebige praktische Erfahrungen aul einem
Gebiele nicht errungen werden, welches in sehr vielen Richlungen eben den Versuch
nicht durch theorelische Erwiigungen und Berechnungen ersetzen lift. Und selbst das
Reklamehafte kann hier mieht als etwas nur Verwerlliches miffachtel werden, denn auch
die stindige Regehaltung der allgemeinen Aufmerksamkeit vermittelt indirekt eine Unter-
stittzung der aéronautischen Bestrebungen.  Fndlich mutet uns auch die Persinlichkeit
des brasilianischen Luftschiffers wohltuend an, wenn wir bedenken, wie viele Tausende
von Menschen, die iiber ungeheure Geldmittel verfigen, diese zu weil unniitzeren Dingen
verwenden, als zur Gewinnung technischer Erfahrungen,

Zur Zeit ist Santos Dumont nach Rio de Janeiro gereist, woseibst er von der
Regierung und der gesamten Bevilkerung mit grobem Enthusiasmus emplangen wurde.
Fr will nach seiner Rilckkehr zuniichst von Paris nach London, wiihrend der Ausstellung
in St. Louis von dort nach Brasilien, spiiter von Lissabon nach Rio de Janeiro (und
zwar in 3 Tagen) mil seinem Luftschiff segeln, wobei es sich nur noch um Transport
des Heizmaterials handeln soll, K. N.

'
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Luftschiff Lebaudy.

Das Programm, die Fahrt nach Paris und zurick auszufiithren, hat vorliufig
aufgegeben werden miissen, weil die Ballonbiille, nachdem sie 196 Tage hindurch mit
Wasserstoff gefuillt war, sich nicht mehr widerslandsfiihig genung fir weitere Versuche
erwies, Der Grund hierfiir st wohl darin zo suchen, dalhh bei der Herstellung des
Wasserstolfes das Gas nicht geniigend gereinigt und getrocknet in die Hiille kam, Bei
der Herstellung des Hydrogens auf nassem Wege, wie sie in Frankreich lir aéronautische
Zwecke allgemein in Brauch ist, werden sehe leicht schwefelsaure Wasserdiimpfe vom
Gase mit in die Ballonhille gebracht. welche ber threr Kondensation den Ballonstoff
zerfressen,

Fitr dieses, an sich wenig welterbestiindige Jahr sind daher weitere Versuche
aufgegeben worden, Fs wird eme neue Hille geferligt und der Wasserstoffapparat ent-
sprechend verbessert werden. Man hofft, anfangs Mirz 190§ die Versuche fortsetzen zu

kiinnen.

* "
*

Mit bezug auf den Ballonstoft des Luftschiffes Lebaudy sind uns Reklamationen
der Firmen A. Riedinger in Augsburg und Franz Clouth in Céln a, Rh.-Nippes
Zugegangen.

Die erstere biltet um Bekanntgabe, dalt sie alleinige Verfertigerin der bekannten
Drachenballons « Parseval-Sigsfeld » aus gummiertem Stoff ist, die in der deutschen,
osterreichischen und zahlveichen fremden Armeen zur Finfithrung gelangt sind.

Die Firma Franz Clouth bittel um einen Hinweis darauf, dalt sie die alleinige
Inhaberin des Patentes fiir ballonierten Gummistoff ist und solchen nur allein
lielert. Der Ballon Lebaudys war daher nicht mit Ballonin gedichtet, wie friher irrtim-
lich angegeben war. L7

Das lenkbare Luftschift von Lebaudy. Im Augenblick, wo der lenkbare Ballon
von Lebaudy eine lange Reihe von Versuchen beendet hat, ist es interessant, die
erlangten Resullale, die bis zum heutigen Tage die besten sind, welche jemals in der
ganzen Welt mit einem Lenkbaren erveicht wurden, noch einmal kurz zusammenzustellen :

Lingste Fahrtdaner: 1 Stunde 36 Min. und 2 Stunden 46 Min,
Lingster Flugweg: 36 km und 98 km.

Grifte Geschwindigkeit bei Windstille: 40 km in der Stundel),
Grofte Daner des Gefiulltbleibens des Ballons: 196 Tage.

Die Fillungsdauer von 196 Tagen. bel der die Hille unter Druck geblieben ist,
teilt sich in drei Perioden von 56, 70 und 70 Tagen. Oberst Renard, der wohlbekannte
Divektor des militiir-aéronautischen Etablissements von Meudon, hat sich als kompetenter
Fachmann wie folgt hieriiber geiiubert: «Wenn man seine Ballonhitlle gefallt erhiilt auf
eine Zeitdauer, die bis jetzt vollkommen ungewohnlich war, so hat man den Stoff einer
in sciner Art einzigen Probe unterworfen.» Man kann demnach nicht dariiber erstaunt
sein, wenn die Hille anfiingl, einige Anzeichen von Abnutzung zu zeigen. Aus Klugheit
haben daher die Herrn Lebaudy ihre Versuche unterbrochen; die Hille wird untersucht,
repariert und, wenn nohig, erselzt werden.  Der Ballon hat 29 Aullahrten gemacht (die
grofite Anzahl Aullahrten, die jemals ein lenkbarer Ballon machie), zu allen Tageszeiten,
von 4 Uhr morgens bis 8 Ulr abends, und bet verschiedenster Witterung.  Er hat Regen,
Wind, Sonne, Nebel und Frost ausgehalten. Man hat nor vermieden, ber stiirmischem
Wetter oder bei Wind von gedberer Geschwindigkeit als 36 km per Stunde aufzufliegen.
Is wls noch hinzugefiigt werden, dal man stiirkeren Winden (ber dieses Malk hinaus
bei relativ hohen Fahrlen von 300 bis 400 m begegnet ist,

Bel diesen 29 Auffalirten ist der Ballon nur ein cinziges Mal am 15, Mai nicht

o Dhese Zah! sollle noch durch ziemdich genauve Messungen bestatiglh werden.
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zu seinem Auffahrispunkte zuriickgekehrt, der Luftschiffer war gezwungen, bei der Rick-
fahrt eines Fluges nach Rossy, in Sandracourt niederzugehen, infolge leichter Havarie
des Ventilators.

Im idibrigen trat weder ein ungliieklicher Zufall fir Personen ein, noch erlitt das
Material irgend welche ernstliche Havarie. G. E.

Lebaudy's Erfolge haben einen anderen Erfinder und Konstrukteur, Don Simoni,
veranlalt, ihn der Patentverletzung und der Aneignung fremden geistigen Eigentums zu
beschuldigen. Den entstandenen Prozeft hat er verloren. Fr wuorde zor Tragung der
Prozelkosten und zur Zahlung von 300 Fr. an die Briider Lebaudy als Schadenersatz
fitr wnnitige Behelligung verurteilt, Man vermutel, er werde Berulung ergreifen, doch
diirflen die Aussichten gering sein. Das einzige, was Simoni's fritherer Plan mit dem
jetzigen Lebaudy-Fahrzeug gemein hat, ist die untere ebene Fliche, welche den Hauptteil
des Geriistbauwes bildet und aunch als Gleitiliiche gedacht werden kann.  Bei Simoni
erstreckt sich jedoch diese Fliche iiber die ganze Linge und Breite des Ballons, der
sich wie eine Haube, etwa in Gestalt eines der Liinge nach halbierten Fies darviiber erhebt.

K. N,
'
Luftschiff Deutsch.

Das von Tatin erbaute Luftschiff «Ville de Pariss ist im Bau soweil vorge-
schritten, dal Mitte Auvgust eine Leuchtgasfitllung desselben stattfinden konnte, um das
Aufhiingesystem der Gondel in allen Teilen dem Fahrzeug richtig anpassen zu kinnen,
Nachdem dies geschehen, wurde der Ballon am 25, August wieder entleert, Man schritt
nun zum Bau des Wasserstofferzeugers, der insofern im Park des Aéroklubs anf
Schwierigkeiten stoft, als es sich herausgestellt hat, daf die Brunnen im Park nicht
ausreichen zar Beschaffung des nitigen Wassers,  Man ist daher daraul angewiesen, das
Wasser der Seine zu eninehmen, wozu erst wieder die Genechmigung von Beliirden und
Privaten eingeholt werden muf, was bekanntlich immer viel Zeit in Anspruch nimmt.
Nachdem alle diese Schwierigkeiten fiberwunden sind und die Fillung mit Wasserstoff
vollendet sein wird, denkt man zuniichst im Park am Tan die ersten Versuche machen
zu kimnen.  Fiir die ersten Freifahrtsversuche ist die Gegend des Parks wegen der vielen
grofen Bidwme und Drahtleitungen, die ihn wmgeben, nicht geeignet.

M. Deutsch de la Meurthe hat sich daher entschlossen, fiir diesen Zweck
einen besonderen Aérodrom einzurichten. Dersclbe wird in Meunlan scin, wo ein groler
Hangar gebaut wird. ©

.\
Spencers Luftschiff.

Spencer in London hat numnehr ein neues Laftschiff ferlig gestellt, dessen Bau-
mabe wie folgt angegeben werden. Liinge: 23,2 1w, grofter Darchmesser: 7.3 m, Inhalt:
850 chm. Die Gondel, ein Bambusgestell, hiingt 3,65 m unter dem Ballon und ist
15,24 m lang, Die Schraube sitzt vorn und hat 3,60 m Durchmesser., Der ebenfalls
vorn angebrachte Petroleumimnotor hat 2§ Plerdestirken.  Der Korb mit dem Luftsehiffer
belindet sich im hinteren Teil der Gondel.  Diese Anordnung erscheint uns etwas selir
gewagt, Spencer begibl sich damit jeder direkten Handhabung des Motors, die, wie
Erfabrungen mehrfach gezeigt haben, milunter notwendig wird. v

'
Professor Langleys Flugschiff.

Ain R August warde Professor Langleys neuer Drachenllicger von 3,65 m Spann-
weite versucht,  Das Modell flog 45 Sekunden lang in 15 m Hohe etwa 550 m weit mm



232 11 egee

Halbkreise und fiel dann plitzlich in den Potomae hinein. Die Bergung des etwa 7 m
tief versunkenen Apparates muobte unter  Zuhilfenahme von Greifankern geschehen.
Infolgedessen ist der Apparal sehr beschidigt worden. Trolz dieses Unfalles, dessen
Ursache noeh nicht anfzeklivt ist, wird der Ausfall des Versuchs als zufriedenstellend
bezeichnet und seine Fortselzung steht daber aulier Frage. o

r

Amerikanische Projekte.

Der grofe Preis, welchen die Weltausstellung in St Louis fiir emn erlolgreiches
Luftschill ausgesetzt hat, konnte nicht verfehlen, aunf die Phantasic zahlreicher Erfinder
in den 1. S, A, aéronautisch einzuwirken. So treten denn aoch plotzlich zahlreiche
neue Namen in der amerikanischen Presse hervor, die angeblich das beste Luftsehnff
erfunden haben.

Zumeist gehit aus den Berichten hervor, dalh die Erfinder bereits Modelle verfertigt
haben, Wo Angaben iiber diese gemachl werden, erkennt man sehr bald, dab es sich
um Projektanten handelt, denen die elementarsten aéronantischen Kenntnisse fehlen und
fir welche ganz ausgezeichnet die humorvolle Beschreibung auf S, 280 dieser Zeitschrift,
« Der moderne Erfinder s, palbt.

Aber es mag Ausnahmen geben, die sich bei dem diteftigen Material, welches aus
den geheimen Werkstittten herausdringt, nicht gleich erkennen lassen. Deswegen seien
in nachfolgendem die Namen der betreffenden Konstrukteure kurz angefiibrt.

lLawrence E. Dare, aus Pensvlvanien, hat ein Lultschifmodell in Schildkriten-
form konstraierl, welches auf jeder Seite einen Fligel hat, sodalt das Ganze einem Vogel
gleicht.  Verschiedene Luftpropeller, Segelflichen und  Steuvervorrichtungen ergiinzen
diesen Flugapparal, der in Y« der richhigen Grobe ausgefithrt und in New-York City
oftentlich gezeigt worden sein soll,

W. M. Morris von Monte Vista, Colorado, baul ein Luftseluff von 45 m Linge
und 9 m Durchimesser,

E. A, Kindler in Denver, Colorado, hat ein starres Ballonmodell vorgefithrt mit
seitlichen Segeln um den Ballonkdrper als Luftruder, die bei einem plitzlichen Fall sich
wie Fallschirme umstellen sollen,  Das Madell soll im Fluge erprobt worden sein.

Reilferscheidt, aus Hliinos, wird einen zigarrenfGrmigen, mit Aluminom ver-
steiften Ballon durch einen 6 Pferdelarken Gasolinmotor mit 6 Propellern vorwirls treiben.

Dr. August Greth, aus San Francisko, ein Luftschiffer von zwanzigjihriger Er-
fahrung. der leider bisher in Europa ganz unbekannt geblieben ist, hat bereits nach den
Berichiten bei «starkem Windes sein Luftschilf gelenkt.

Wer von allen diesen wird den Preis gewinnen ?

Qui vivra verra! 74

V)

> 4 . . . ’
Kleinere Mitteilungen,

Ergebnis des Internationalen Drachensteigens. Aw 25, Juni, uwm 2,30 nachmitiags,
fand bei Findon aul den Sussex-Diinen das internationale Drachensteigen um‘ die silberne
Medaille der «Aéronautical Society of Great Britain» als Preis statt,

Ubher 1000 Zuschaver waren herbeigestromt, um  diesem, Alt und Jung inter-
essierenden Schauspiel beizawohnen, und es waren mit grofer Umsicht alle Vorbereitungen
getroffen worden, um auch den Zuschanern den Aufenthalt behaglich zu machen. Unter
den Zuschauern befanden sich w. a. die Vertreter der deutschen, dsterreichisch-ungarischen
und russischen Regierung.



#w23> JiD €qee

Als Bewerber hatfen sich gemeldet: Major B, Baden Powell, Scotts guards,
Priisident der <Aéronautical Society, Mr. K. Ernest Barclay, Mr. Charles Brogden,
Mr. Alan Burgoyne, Mr. S. E. Cody, Mr. L, Cody, Mr. Bernard D. Lang, Mr.
S. H. R. Salmon.

Die Jury selzte sich zusammen aus: Dr. Napier Shaw, als Priises, Prol
C. V. Boys, Mr. E. P. Frost, S&r Hiram Maxim, Dr. Hugh Robert Mill, Mr.
E. A. Reeves, Mr. Erie Stuart Bruce. Als Ingenieure fungierten: Mr. J. E. Dallas,
Mr. N. F. Mackenzie; Mr. W. Mason war Berechner (<computers) und Oberst
F. C. Trollope fihrte als «Steward» die Oberaufsicht.

Bedingung war, dab nur ¢in Drachen mindestens 3000 Fab = 914 m hoch-
steigen sollte, um die silberne Medaille zu gewinnen.

Es starteten nur 6 der vorbenannten Bewerber. Mr. A, Burgoyne und Dr. Lang
waren behindert, zu erscheinen, und hatten sich entschuldigt. Von den am Start er-
schienenen hatten folgende die beste mittlere Hohenlage:

Drachen Nr. 6 (Mr. Charles Brogden) 1505 Full = 474 m.

. Nre. 7 iMr. 5, F. Cody) 18326 » = 404 -
s Ne. 3 (Mr, L. Cody) 1271 > = 386 »
> Nr. 2 (Mr. S, H, R, Salmon) 11889 > = 340 -
Die fiir betreffende Drachen beobachtete gribte Hohe betrug:
Drachen Nr. 6 IB16 Fub = 553 m.
> Nr. 7 1407 » = 429 >
s Nr. 3 1476 » = 49 >
‘ Nr, 2 1439 - 408
Der sechsiliiglige Drache von Mr. Charles Brogden war demnach der beste. Den
Preis errang aber keiner der Bewerber. ]

Schiefiversuche gegen Luftballons.  Aul dem Schiefiplatz von Brasschaet in Belgien
haben gegen Ballons ausgefiihrte Schielbversuche folgende Resultate ergeben:

Ein Fesselballon wird in einem Umkreise von 4 km Entfernung von einer
gegnerischen Batterie mit 2 Salven herabgeholt.  Ein genaues Richten ist weniger von
Bedeutung als ein genaues Stellen der Zinder derart, daf der Ballon innerhalb der
Geschobgarben der verschiedenen Streuungskugel einer Salve kommt,

Ein Luftschiff ist in geringer lohe denselben Bedingungen unterworfen als ein
Fesselballon, In groBen Hihen st es unverwundbar, weil die Feldkanonen nicht mit
grofen Erhihungen schiefen kimnen.,

Der Schiefierfolg von Gewehren gegen Freiballons ist minderwertig, weil sich die
Entfernung nicht gut schiitzen it und ein Einschiefen unmiglich ist. w

Ingenienr Krefi in London. Unser bekannter Mitarbeiter Wilhelm Kref hat im
Aeronautical Institute and Club in London einen Vortrag mit Yorfithrung seiner Flug-
modelle gehalten, der mit grofem Interesse aufgenommen worden ist.  Herr Krefb wurde
einstimmig zum Ebrenmitgliede des Klubs ernannt.

Hoffentlich findet unser geschiitzter Mitarbeiter jenseils des Kanals diejenigen
Miicene, welche er diesseits vergeblich gesueht hat, um seine begonnene Arbeit mit
Erfolg zu Ende fihren zu konnen. 7]

Ballonversammlungen. Die Ballonversammlungen (Rallie-ballon) sind in Frank-
reich, Belgien, England und Osterreich so Mode geworden, dalh sie sich zu einem regel-
rechten aufregenden Ballonsport entwickelt haben. Es liegt in der Tat ein grofier Reiz
filr den Lultschiffer darin, sich den Verfolgern auf Rad und Automobil durch geschickte
Fahrt und vor allem Landung zu entziehen. In Osterreich hat S. K. K. H. Erzherzog
Leopold Salvator uns ein klassisch komisches Deispiel davon gegeben, indem er auf einer
Donauinsel landete. Freilich hatte er sich damit gleichzeitig selbst gefangen.

Nicht weniger merkwiirdig verliefl am 22, August d. Is, eine Ballonversammlung

Iustr, Adrenaut, Mitteil, VIL Jahrg. 306
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in Encland, bei der der Reverend und Luftsehilfer Bacon den verfolgten Fuchs spielte.
Er hatte den bestimunten Auftrag, wiihrend der Falirt militivische Depeschen derart abzu-
werfen, dalh sie nicht in die Hinde der Verfoleer kamen, und sich selbst diesen zn ent-
ziehen. Rev. Bacon entdeckte aber nach dem Abwurl sciner Depeschen, dafh die Ver-
folger ganz in der Nihe waren. In der Absieht, die Depeschen zu retten, lieh er sich
darauf selbst herunter und — warde naliivlich mitgefangen. o

Luftsehiffahrt in Osterode, In Osterode, einem Kleinen Landstidtehen Westpreahens,
an der Bahn nach Allenstein. scheint nan das Luftfaliven noch als ein lebensgefibrliches
Vergniizen zu beteachlen,  Der Luftschiffer Lische, welcher am 23, August hier aufstieg,
hatte cinige Passagiere mitzunehmen.  Das Publikum war in gespanntester Erwartung
aul den Beginn der Luftreise, Herr Lische anl das Erscheinen seiner beiden Passagiere.
Den Herren war schlieblich das Herz in die Hosen gefallen, sie erschienen nicht und der
geprellte Lultseliffer mufbite seine Fabrt allein unternehmen. &

Wetthewerb um das Preisausschreiben fiir den besten Winddruck-Apparat. Vor
nunmehr 1% Jaliven erhefs das Ministerviam der Gffentlichen Arbeiten zu Berlin
in Verbindung mit dem Handelsministervium, dem Kricgsministerium, dem
Reichsmarineamt, dem «Verein deutscher Ingenieures und dem Zentral-
ausschufh Preubischer Dampfkessel-Uberwachungs-Vereine e¢in Preisaus-
schreiben iiber die Herstellung der besten Apparate zur Messung des Wind- (Luft-} Drackes
und selzte als Preise S0 Mk, 3000 Mk, und 2000 Mk.. sowie noch einen weiteren P'reis
von 2000 Mk, aus fir denjenigen Apparat, welcher nach einjiihrigem praktischen Gebrauch
filr staatliche Zwecke am geeignetsten befunden wird.  Die Bekanntmachung dieses Preis-
ausschreibens geschah damals iin <Reichsanzeigers und noch einigen anderen Zeitungen
und Zeitschriften. Als Preisviehterkollegium wurde von den betelligten Behirden
und Vereinen ein Ausschub von 11 Herren ernannt. e Modelle soliten an die deuatsche
Seewarte hierselbst eingesandt werden.  Dies ist auch geschehen, Die Beteiligung
hat sich als aulferovdenthich zahlreieh erwiesen, denn micht wenmiger als 106 Modelle
wurden an die deutsche Seewarte eingesandt.

Die Gesetze des Luftwiderstandes (Winddrueks), deren Kenntnis fur die Schiffaliet,
Luftschitahrt, Windmotoren, Bauten, Schnellbahnen usw. von Wichtigkeit sind. hat man
zwar schon experimentell festgestellt und in Formeln ausgedriickt — der 1896 verunglickle
Ingenienr Otto Lilienthal, Prof. Langley, Prof, Wellner, Ritter von LOAI u. a.
haben sich um diese Sache verdienl gemacht, und auch bei den elektrischen Sehnell-
bahn-Versuchen Berlin

Zossen sind eingehende Versnche iiber die aligemeinen
Luftwiderstandsgesetze angestellt worden —, jedoch es fehilie bisher an einem zuver-
lissigen Apparal, welcher den Druck bewegter Luft anf Flichen unmittelbar anzeigt und
registriert,  Es ist zu hoffen, dafh der uvmfangreiche Wetthewerb diesem Mangel abhelfen
werde, {Neue Hamb. Ztg. [Auszugl)

Spelterinis Alpenfahrt. Spelterini hat hinter Hotel «Mont Cervins im Zermatt-
tal seine Auffahrisstelle fur eine neue Alpenfabrt eingerichtet.  Auf ciner dort ge-
Jezenen groben umziunten Wiese liegt alles bereil, um den Ballon <Stella s binnen
2 Stunden dareh 3 Schlauchleitungen zu fillen. 232 Stahltlaschen mit komprimiertem
Wasserstoff, em Gewicht von mehr als 16000 kg, sind zu diesem Zwecke von Luzern
nach Zermatl geschafM worden.  Sie enthallen 1630 ebm Gas. Die Flaschen haben
angeblich 22000 Franes gekostet,  Auber dem bekannten Luflschiffer werden sich Herp
Wernecke, ein Milliardiir aus Zirich, und Dr. jur. Hermann Seiler an der Fahrt
betethgen,  Spelterimy steht mit den meteorologischen Stationen auf dem Siinlis, in
Zirich und Zermatt in Verbindung und will eine Wetterlage zur Fahrt wiihlen, bei der
er die gesamten Alpen bis in die Ostschweiz aberlliegen, oder ither das Matterhorn
oder den Monte Rosa nach Italien flicgen kann. Die Fahrt fand am 19. September
statl, die Landungz erfolgte i Bignosco (Tessin,



»3® 317 €<

Aéronautische Vereine und Begebenheiten.

Niederrheinischer Verein fiir Luftschiffahrt.

Die Juni-Versammlung des Niederrheinischen Vereins fiir Luftsehiffahret fand am
249, Juni abends 8'¢ Uhr in der Restauration Rath, Hohnestralbe 8, 1. Etage statt.

Der Tagesordnung entsprechend wurden zuerst 23 neue Mitglieder aufgenommen
und 7 Anteilscheine ausgelost. Es wurden gezogen die Nummern: 12, 31, 46, 60, 98,
110, 145. Sodann erhiclten das Worl zu den Fahrtherichten: Herr Hauptmann von
Abercron iiber die Dilgseldorfer Fahreten vom 27. V. und 10. VL, Herr Oberleatnant a. .
Maver itber die Fahrt vom 23. VI, und Herr Kommerzienrat Molineus iber die Fahrt
vom 27. VI, In Disseldorf hat der Verein auf dem ganz freien Frankenplatze im Norden
der Stadt eine Gasleitung anlegen lassen, sodalh dadurch ein prachivoller Platz zam
Fiillen und Hochlassen des Ballons geschaflfen worden ist.  Die Fillung kann 50 m von
der Strafe aus vorgenommen werden und dauvert 1'3 Stunden. Das Schleppseil kann
wegen des Platzes gleich ausgelegt werden, sodalh die Mitfahirenden nicht diese listige
Arbeit zu verrichten brauchen. Die Fahrt am 27. V. erfolgte bei prachtvollem Wetler,
verlief in jeder Weise normal und gehiirt mit zu den schonsten Fahrten, die der Bericht-
erstatter ausgefithrt hat. Da Herr von Abercron bereits iiber 40 Fahrten gefiihrt hat,
so ist diese Bemerkung nicht zo unterschiilzen., Brieflauben wurden sowohl von Barmen
wie von Disseldorf mitgenommen und brachien den Zuriickbleibenden schon nach kurzer
Zeit Nachricht iiber den Verlaul der Fahrt. Als grofte Hohe wurde gegen Ende der
Fahrt 3100 m bei einer Temperatur von 2° 0. erreicht, wiithrend unten bei der Abfahrt
eine Temperatur von 18" C. gemessen wurde. Die durchschnittliche Geschwindigkeit
withrend der Fahet betrug 9.5 m per Sekunde, wiithrend gegen Ende derselben eine weit
lebhaflere Luftbewcgung herrschte. Bei der Landung diirfte diesclbe wohl 15 m per
Sekunde hetragen haben, trotzdem ging die Landung glatt bei Denderlien in der Niihe
von Briissel vor sich. Der Abstieg von 3100 m bis zur Erde erfolgte in 80 Minulen,
sodalh derselbe im Mittel noch keine 2 m per Sekunde betrug. Die Bewohner Denderlieus,
die mehr Hmisch wie franzdsisch sprachen, nahmen die Luftschiffer sehr freundlich auf,
waren beimn Bergen des Ballons sehr hilfsbereit und in keiner Weise gewinnsiichtig.

Bei der zweiten Fahrt herrschte SO-Wind von geringer Stiirke. Uber dem Rheine
lag in geringer Hohe eine Dunstschicht, die, wie man aus Erfahrung weill, das Steigen
des Ballons erschwert und unter Umstinden viel Ballast kostet, bis dieselbe durch-
drungen ist. Hat der Ballon dieselbe aber durchstofien, so ist eine Fihrung sehr be-
quem. Er schwimmt dann oft stundenlang aufl dieser Schicht, ohne seine Hihenlage
wesentlich zu veriindern. Bei der Abfahrt kam noch als erschwerender Umstand hinzu,
dahh der Ballon lingere Zeit in geringer Hohe gerade iiber dem Rheine hinfuhr. Es
machte sich auch hier der abkithlende Einflulh groferer Wassermengen sehr deutlich
fithibar, sodafh viel mit Ballast operiert werden mulbte. Interessant war die Fahrt Giber
den Exerzierplatz, aof dem gerade intensiv i Bataillon exerziert wurde, bis das FEr-
scheinen des Ballons eine unfreiwillige lingere Pause hervorrief. Denn da die ein-
sichtigen Kommandeure annahmen, dab die Aufmerksamkeit der Leute doch wohl mehr
durch den Ballon als durch thre Kommandos gefessell wurde, horten die Luftschiffer
ein alleemeines: < Halt, rithet Fuch =, zu sich heraufschallen. Im weiteren Verlaufe der
Fahrt wurde Krefeld iiberflogen und bei Venloo die holliindische Grenze iiberschritten.
Bei der geringen Windgeschwindigkeit erreglten die weit ausgedehnten  holliindischen
Moore grofie Bedenken, Denn hiitle die Luftbewegung aufgehiet und witre der Ballon
lingere Zeit iiber dem Moore schweben geblieben, sodal schlieflich das Ausgehen des
Ballastes eine unfreiwillige Landung herbeigefithrl hiitte. so wiire die Sache durchaus
nicht ungefiihrlich gewesen, Tatsiichlich hirte die Lufthewegung gerade in einer der-
artig ungiinstigen Lage vollstiindig auf. Der Ballon hatte in einer Hihe von 2800 m
eben Eindhoven itberschritten und stand nun lange Zeit dber solchem Moore fest.  Die
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Situation war ungemiithich, zumal da sich nach Norden zu cine bleigzrane Wand bemerk-
bar machte, die nach Gewiltern aussah., Nach emiger Zeit setzte aber ein leichter
Nord-Ost ¢in und trieh den Ballon iiber Eindhoven, wo, sobald giinstiges Landungsgebiet
vorhanden war, zur Landung geschritten wuarde, die sehr sanft vor sich ging. Die In-
sassen liefen sich, aufl 50 m Hiéhe angelangt. von den herbeigeeilten Leuten am Schlepp-
seil aufl ecinen Kleeacker heritberziehen, um grisferen Flurschaden zu vermeiden. Leider
multen sie nachher feststellen, dalh diese Vorsichtsmalbregel vergeblich gewesen war,
denn die Hollinder, mit denen man sich schwer verstiindigen konnte, zeigten sich darch-
aus nicht so liebenswiirdig, wie es vorhin von ihren belgischen Nachbarn gerithmt
wurde, sondern versuchten durch direkt unverschimte Forderungen die Situation griind-
lich auszuniitzen, der Birgermeister des Orles an der Spitze.  Kurz nach der Bergung
des Ballons brach das gefurchicie Gewitter aus, die Luftschiffer hatten sich demnach,
wie dies die verschiedenen Windrichtungen schon andenteten, im Zentrum emer Depres-
ston befunden.

Die Fahrt vom 23, VI erfolgte wieder bei prachtvollem Wetler von Barmen aus
and wurde von allen Mitfahrenden als wunderbar schin geriithmt. Herr Oberleutnant
Mayer machte zun erstenmal photographische Aufbahmen aus dem Ballon mit einem
Tele-Objektiv, die sehr gut gelungen sind.  Dieselben werden in einer der niichsten
Versammlungen als Diapositive vorgefihrt werden. Der Rhein wurde siidlich Diissel-
dorf, diec Maas bei Sittard iiberschritten. Die mittlere Windgeschwindigkeit betrug 30 km
per Stunde, die grivhte Hohe, auf der sich der Ballon iber 2 Stunden hielt. 2200 m bei
1* C. Die Fahrt hiitte noch erheblich weiter ansgedehnt werden kinnen, da geniigend
Ballast vorhanden war und der Ballon nicht die geringste Neigung zum Sinken zeigte.
Da aber wegen der zunehmenden Bewilkung in den letzten beiden Stunden die Orientie-
rung verloren gegangen war, so beschlolb der Filrer, Hauptmann von Rappard, nach
Gstitndiger Fahrt die Landung, die nach mehrfachem andavernden Ventilziehen bei
Oplinter, 6 km nordistlich Firlemont, glatt vonstalten ging.

Bei der Fabrt am 27, VI herrschte wieder Damenwetter, die Luafthewegung war
sehir gering.  Die Fahrt war insofern intercssani, als sie iiber einen grofien Teil des
Industriegebietes hinweg ging.,  Die Ruhr wurde tbertlogen, Villa Hiigel, Essen und die
ganzen Kruppschen Anlagen, Sodann erschien Oberhausen und jenseits desselben der
Rhein,  Bei Dinslaken waren nur noch 2 Sack Ballast vorhanden, wihrend der Ballon
schon am Schleppseil fuhr, dic Korbinsassen aber noch gar keine Lust verspiirten,
ihre schine Fahrt zu beschliefien. Es wurde deshalb beschlossen, einen der Mitfahrenden
auszusetzen. Herr Kommerzienrat Molineus erkliarte sich freiwilhig bereit, auszusteigen,
was mit Hilfe der zahlreich vorhandenen Zuschauer glatt bewerkstelligt wurde, withrend
die anderen Herren, versehen mit neuem Ballast und neuem trinkbarven Proviant, weiter-
fuhren. Die Luftbewegung wurde aber immer geringer, sodaff die Landung auf dem
Schiefplatze Friedrichsfeld aus emer Hohe von 2300 m sehr glatt ausgefithrt wuorde.

Uber die Jetzte wissenschaltliche Fahrt berichtet Herr Dr. Bamler sodann kurz,
dafy der Afmann-Ballon bereits i 90 m Hihe geplatzt vad in Schwabhausen bei
Cronenberg gelandet 1st.  Die Kurve, die der Apparat geliefert hat, ist zwar sehr schin,
aber schr klein und steht der Wert derselben in keinem Vergleich zu den Unkosten, die
eine solehe Fahrt verursacht., Es sollen infolgedessen in Zukunft an den internationalen
Tagen nach Miglichkeit hemannte Fahrlen ausgefithet werden, bet denen ein wissen-
schaltlicher Beobachter mitfithrt. Registrierballons sollen nur dann hochgelassen werden,
wenn das Welter eine bemannte Fahrt unmioglieh macht. .

Herr Dr. Spiels legt sodann das erste Jahrbuch des «Deutschen Luftschiffer-
Bundes: vor und berichtet iiber das statistische Material desselben, withrend er sich
den Bericht iiber die wissenschaftlichen Beilagen fir eine spiitere Sitzung vorbehiilt.
Besonders interessierte die Tatsache, dalh die Fabrten des Niederrheinischen Vereins
von allen dem Buande angehivemden Vereinen die billigsten sind.



»#3B J3iY @€

Nach FErledigung verschiedener interner Vereinsangelegenheiten schlof die an-
regende und gut besuchte Versammlong um 11Y Uhr,

A
Augsburger Verein fiir Luftschiffahrt.

Die am 6. August vom Fabrikanten Heinz Ziegler unternommene Fahrt mit dem
Ballon <Augustas dirfte bei einer Zeitdauer von 20 Stunden 22 Minuten und einem
zuriickgelegten Weg von 1225 km in der Luftlinie zu den hervorragendsten Fahrten
gerechnel werden, die bisher in Deulschland statigefunden haben. Der Ballon, von
1288 Kubikmeter Inhalt und Leuchtgasfiillung. nahm sofort nach der Abfahrt, 7 Uhr
8 Minuten abends, direkle Richtung nach Osten und zeigte bei Uberflicgen 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 58 Mi-
nuten nachts Miinchen (erste Ballonpost). Von hier aus selzte der Ballon die Tendenz
zum Steigen fort, erreichte 7 Uhr 22 Minulen morgens eine Meereshihe von 3100 m
unter gleichzeitiger Beschleunigung seiner Geschwindigkeit auf 408 km pro Stunde.
14 Minuten spiiter wurde in Hiohe von 3500 m und weilerer Steigerung der Geschwin-
digkeit auf 90 km pro Stunde die Donau morgens 8 Uhr bei Kloster Neuburg
fiberselzt. Nach weiteren 14 Minuten steigerte sich die Geschwindigkeit anf 135 km,
welche Geschwindigkeit um 10 Uhr 10 Minuten bei Tokay in Hbohe von 4050 m sich
auf 142 km pro Stunde erhihte.

Lopka vor den groben Karpathen wurde um 1 Ubr mittags erreicht bei einer Ge-
schwindigkeit von 102 km pro Stunde., Die grofien Karpathen wurden in gleicher
Hiohe mit einer Maximalgeschwindigkeit von 150 km in einer Stunde ibersetzt. Der
Ballon erreichte um 2 Uhr 25 Minuten eine Maximalhéhe von 4500 m bei einer Tempe-
ratur von '/« © gegeniiber der Abfahrtstemperatur von - 18°% Von diesem Zeitpunkte
an hielt sich der Ballon bis 2 Uhr 40 Minuten in gleicher Hohe und begann dann von
selbstl zu sinken. Zu diesem Zeitpunkt war der zum Landungsmaniver nitige Ballast
gerade noch vorhanden, daher beschloBb der Luftschiffer, langsam zu landen, ohne Ventil
zu ziehen. Der totale Ballastverbrauch betrug 19 Sack zu je 15 Kilo. Die Landung er-
folgte 50 Minuten spiiter mit Fallgeschwindigkeit von 81 m pro Minute auf 240 m
Meereshihe, 3 km Ostlich von Stefanesti, Bezirk Botoschani (Ruminien), entfernt, glatt.

Von zwilf ausgeworfenen Ballonposten 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 Wasserstoffgasfiillung. Dadurch sind diese Ballons gegeniiber
Temperaturveriitnderungen fast unempfindlich, bendtigen erheblich geringeren Ballastver-
brauch und sind demnach fiir Daverfahrlen auberordentlich gut geeignel. Eine Fahrt-
daver von iiber 20 Stunden in einem Leuchigasballon ist bis jetzt von einer anderen
Seite noch nicht hekannt geworden.

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

A
Personalia.

Major v. Besser vom groben Generalstabe wurde als zokiinftiger Nachfolger des Major
Klussmann zmm Luftschiffer-Bataillon kommandiert.

Harek, Hauptmann und Lehrer beim  Luftschiffer-Bataillon, als Batteriechel in das
1. Posener Feldartillerie-Regiment Nr. 20 versetzt,

v. Kehler, Hauptmann und Batteriechefl im Kurmiirkischen Feldartillerie-Regiment Nr. 34,
als Kompagniechef in das Luftsehiffer-Bataillon.
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Sperling, Hauptmann im Luftschiffer-Bataillon, unter Enthebung von der Stellung als
Kompagniechef, zum Lehrer bei diesem Bataillon ernannt.

Leutnant Herwarth v. Bittenfeld vom Luftschiffer-Bataillon ist der Kgl. Kronenorden
IV. KL verlichen worden.
Herrn Berson ist der Titel «Professors verliehen worden.

5%

Bibliographie und Literaturbericht.

Meteorologie.

R. Assmann: Beobachtungen am Aéronautischen Observatorivm iiber Temperatur. Umn-
kehrungen. Sitzungsbericht. Kgl. Preuf. Akad. d. Wiss. 1903, 8. 298—306.
Bei den Aulstiegen der Drachen und Drachenballons, wie sie seit Anfang August
1902 an-dem Observatorium tiglich angestellt werden, haben sich, abgesehen von den
gewiihnlichen Temperatur-Inversionen in den Morgenstunden, nahezu an der Hilfle der
Beobachtungstage solche Temperalurumkehrongen ergeben,  Thre Hohenlage ist bei den
Wetlerlagen am geringsten, wo sie am hitufigsten sind, néimlich in den Ubergangsgebieten
zwischen Anticyklone und Cyklone, sowie am Nord und Westrand der Anticyklonen.
Fiir die schon frither {(vergl. 8. 0 dieses Jahrgangs der 11 Aéron. Mitt.) ausgesprochene
Vermutung, dab - zwischen ungewdhnlich starken Temperatorumkehrungen und voran-
gegangenen heftigen Niederschligen im 8. und SW, Furopas enge Beziehungen bestehen,
lielen sich noch weitere Beispiele auffinden, ohne daf jedoch der Zusammenhang -—
ciwa durch Benutzung von Bergstationen — vollkommen klar nachzuweisen war. Be-
ziiglich des Luftaustausches zwischen Anticyklone und Cyklone lieben die Beobachtungen
erkennen, daf bis zu erhehlich griferen Hohen, als gewdohnlich angenommen wird, ab-
steigende Luftstrinne sich dem Cyklonenkiorper niihern und daf mannigfache Uberlager-
ungen und Finkeillungen von Luftmassen beider Regionen vorkommen.

W. H. Dines: The method of kite-llying from a steam-vessel, and meteorological
observations obtainer thereby of the west coasl of Scotland. Quart. Journ.
R. Meteor. Soc, 29, S, 65—8H, 1903,

Wie schon erwiihnt, haben auch die Englinder Drachenbeobachtungen aufge-
nommen und mil dankenswerter Schnelligkeit und Sorgfalt verdffentlicht.  Finstweilen
sind nur probeweise Versuche im Juni, Juli und August 1902 ausgefithrt worden. Apparate
und Versuchsanordnung sind genau beschrieben: hierbei erscheinl die Sicherheit des
Betriebes besonders bemerkenswert. Bei dem hichsten Aufstieze bis zu ca. 600 m
vissen allerdings die Dridhte ab, aber im {ibrigen scheint die Verlustliste erheblich ge-
ringer als anderswo zu sein, wobei noch zu bedenken ist, dab es sich um einen ersten
Versuch handell. — Uber die meteorologischen Ergebnisse ist wenig mitgeteilt, da dies
das Arbeitsgebiel von Dr. Shaw ist.  Beachtenswert sind u. a. die Bemerkungen iiber
die unteren Wolkengrenzen, wonach man kemneswegs aus dem Verschwinden eines
Drachens schliefien kann, daf er wirklich in die Wolken eingetrelen sei.  Die Wolken
an den Berzen lagen durchsehnittiich erheblich tiefer als die iiber dem Wasser.

M. Margules: Uber Temperaturschwankungen aufl hohen Bergen, Meteorol, Zeitschr., 20.
S1N3—214, 1903,

Die Arbett hat hinsichtlich der hier geschilderten Temperaturanomalien manche
Beziehungen zur Aéronautik und sollte deshalb von den :Ballon-Meteorologen» griindlich
studiert werden,  Sie behandelt besonders die Fiille stirkerer Erwiirmung der Alpen-
gipfel in Gebieten hohen Druckes und lehrt, dab im Kern der Anticvklone warme Luft
horizontal zuflieht,  Die hichsten Temperaturen entstehen erst am Rande durch das
Herabsinken von bereits warmer Lufl. Der Hauptvorzug in der Benutzung von Berg-
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stationen fiir solche Untersuchungen bestcht darin, daf Druck- und Temperaturschwank-

ungen mit einander verglichen und so die dynamischen Vorgiinge manchmal schéirfer

erkannt werden kinnen.

W. Trabert: Abhingigkeit der Lufthewegung in vertikaler Richtung vom Verlauf der
Isobaren.  Meteorol, Zeitschr, 200 S, 2481—234, 1903,

Bei west-Ostlich gerichteten Isobaren ist in Oslerreich meist dann tribes Wetter,
wenn die [sobaren konvex gegen den hohen Druck gekriimmt sind, dagegen heiteres
Welter, wenn sie konvex gegen den tiefen Druck sind.  Verl, erklirt durch eine theore-
tische Uberlegung, weshalb im ersten Falle eine aufsteigende, im zweiten eine absteigende
Luftbewegung vorherrscht.

H. Hildebrand Hildebrandsson: Rapport sur les observations internationales des nuages
au Comité international météorologique. 1. Historique, circulation générale de
Patmosphere.  Upsala 1903, 48 8., 13 Tafeln, 8°

Aus einem sehr reichhaltigen Material von iiber die ganze Frde verleilten Be-
obachtungen der Wolkenzugrichtungen leilet Verf. die Luftzirkulation in der Hiohe der

Cirruswolken ab.  Am auffilligsten ist, daf sich iber den gemiifigten Zonen keine obere

« \quatorialstrimung» zeigt, sondern dalh — wenigstens im Winter — die oberen Wolken

sogar durchschniltlich aus WNW ziehen. Emige wenige Beobachtungen iiber die Flug-

richtung von Registrierballons (nach Teisserene de Bort) scheinen sogar darauf hinzu-
deuten, dah oberhalb der Cirren die Luft eine noch mehr nirdliche Komponente hat.

Verf. glaubt daravs den Schlufh ziehen zu konnen, daf die von J. Thomson und Ferrel

anfgestellte Anschauung einer vertikalen Zirkulation zwischen den Tropen und dem

Aquator aufgegeben werden miisse.

Patent- und Gebrauchsmusterschau in der Luftschiffahrt.
Mitgeteilt von dem Patentanwalt Georg Hirschfeld, Berlin NW,, Luisenstrafe 31.
Deutschland.

Zur Gffentlichen Auslegung gelangte Patente vom 6. Juli bis
15. September 1903,

Einsprachsfrist zwei Monate vom Tage der Auslegung an.

M. 22519, Ballongeriist.  Antonie Charles Mary, Ninelly, Frankreich. Angemeldet

21, November 1902, Ausgelegt 13, Juli 1903,

D. 12070, Luftschifl mit einem aus mehreren gegen einander verstellbaren Ballons
bestehenden Tragkirper. H. DPreger, Muralto, Schweiz. Angemeldet 2. Januar 1902
Ausgelegt 27, Juli 1903,

M. 22443, Flugvorrichtung, Theodor Miiller, Offenbach a, M. Angemeldet 5. November
1902, Ausgelegt 3. August 1903,

Erteilte Patente
in der Zeit vom 6. Juli bis 15. September 1903,

D. R. P. 144912, Fesselflieger, mit entgegengesetzt umlaufenden, von konzentrischen
Achsen gelragenen Luftschrauben.  Charles Tuekfield, Frederick Hodge und
Walter Georz de Forgee Garland, East Moseley Sarrey, Engiand. Patentiert
vom 24, Juni 1902,

D. R. P. 1456547, Flugmaschine mit zwei Lultschrauben, deren Flilgel ineinander greifen.
Max Boureart, Colmar i. Els. Patentiert vom 9. September [902.

D. R. P, 145725, Luftballon mit Antriebsvorrichtung. Emil Lehmann, Berlin, Frie-
drichstr. 131d. Patentiert vom 26. Februar 1902,

D. R, P. 145726, Vorrichtung zur Aulrechterhallung der wagerechlen Lage bei Lufl-
schiffen  und  Unterseefahrzeugen. Thomas Moy, London. Patenliert vom
15, Juni 1902,
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D. R. P. 145566, Vorrichtung zum Veriindern der Schwingungsweite von Schlagfliigeln
bei Luftschiffen. Herman Hartig, Kindler bel Limbach i. 8. Patentiert vom
12, Auvgust 1902,

Erteilte Gebrauchsmuster
in der Zeit vow 6. Juli bis 15, September 1903,

D. R. G, 204077, Luoftfahrzeng mit horizontal drelibar gehaltenem Antriebsmotor. Edwin
Layton, Guyala-Fehervar. Angemeldet 27, Januar 1903,  Aktenzeichen L. 10814,

D, R, G. 204926, Drache, mit quer zu dessen Liingenachse angeordneler von Wind-
fligeln angetricbener Welle, welche mit einem Zahnrade versehen ist, in welches
zwecks Erzielung eines Tierstimmen dhnlichen Gekreisches eine Zunge eingreift.
Inkol Hibait, Hodolein. Angemeldet 25, Juni 1903, Aktenzeichen H. 21298

Geldschte Patente
in der Zeit vom 6. Juli bis 15. September 1903,

D. R. P, 125058, Verfahren zum Okonomischen Zuschneiden von Ballonhiillen.  Dr. Se-
hastinn Finsterwalder, Miin<hen.

D. R. P. 132472, Zusatz zum Patent 125058, Verfahren zum idkonomischen Zuschneiden
von Ballonhiillen. Dr. Sebastian Finsterwalder, Minchen,

D, R. P. 125202, Luftschiff mit doppelt itberemnander angeordneten Wendelliigelpaaren.
Josel Grassl, Augsburg.

D. R. P. 135685, Vorrichtung zam  Stevern von  Luftschiffen mittels Treibschrauben.
Franz Meyer, Girlitz.

D. R. P. 141945, Lufthallon mit Schraubenfliche. K. Burkhadt, Stadt Sulza.

PR

Erkldrung.

Von befreundeter Seite werde ich aufl eine Flugschrift aufmerksam gemacht:
Zeitungsstimmen iber das Schriftehen: Das Flogproblem wieder einmal <endgiiltig ge-
losts.  Mit Reflexlieht auf Friedeich Ritter von Loebls Luftwidersiandsgesetze und andere
Wunderlichkeiten der Fluggelehrten von Paul Pacher. Selbstverlag Salzburg 1903,

Auf Seite 7 wird ohne weitern Beweis die Behauplung aufgestellt, ich sei bei der
Todesfahrt v. Sigsfelds am 1. Februar 1902 ans demn Korbe gesprungen., Der Verfasser
denkt nicht daran, dafi das Abspringen von einem Ballon, der mit 20 bis 30 m Ge-
schwindigkeit iiber gefrorenen Erdboden getrieben wird, den sicheren Tod bedeutet hiilte.

Es wird mir ferner zuam Vorwurf gemacht, daf ich aul einen Angnff, der avs dem-
selben Grunde i Mirzheft der «Wiener Luftschiffer-Zeitung» von 1903 erfolgt sein
soll, geschwiegen habe, Es lhegen von mir mehrere detaillierte Schilderungen des
Unglitcks vor, auf Grund deren am 24 Febr. 1902 vom Deutschen Verein fir Luftschifl-
fahrt den Anspriichen der Offentlichikeit Rechnung getragen warde. (8. <l Aér. Miit.»
1902, S, 1031, Auch wenn mir der Angniff der <Wiener Luftschffer-Zeitung» bekannt
geworden wiire, hiitte ich nur mil einer Wiederholung der damaligen Ausfithrungen ant-
worten koénnen.

Verfasser kniipft an die ohne Zusammenhang mit dem Ubrigen angefithrte Maglich-
keit, dah ich jJidisches Blut in den Adern habe, lingere Erdrterungen, die sich nicht
auf mich beziehen, da iwch Arier bin.

Gottingen, den 16, August 1903, Dr. F. Linke,
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Die Redaktion halt sick nickt fiir verantwortlich fiir den wissenschaftlichen
Inhalt der mit Namen verschenen Artikel.

Alle Rechte vorbehalten; toilweise Ausziige nur mit Quellenangabe gestatiet.
Die Redaktion.





