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Plétzlich zertheilte sich der dichte Nebel am
H »rizont, und das Land wurde sichtbar. Im Westen
konnten wir die #dussersten Contouren der Insel
Wight ausnehmen, vor uns das hohe Selsea Bill-
Vorgebirge und in weiter Ferne die gelblichen
Spitzen der South Downs-Hiigel.

Meiner Sache sicher, zog ich jetzt den
»Flotteur« empor, welcher an den Felsen hitte
zerschellen konnen, Mit Hilfe des Seiles entleerte
ich den Apparat, und sogleich ging der »Tor-
pilleur«, um 50 Kg. erleichtert, in eine Hohe von

1000 Meter hinauf. Bald iiberschritten wir die Kiiste,

und zwar zwischen Bognor und Little champton.

Vor der Erreichung des Landes hatten wir
ein sonderbares Phinomen beobachtet: die fiiber-
raschend grosse Durchsichtigkeit des Wassers in
der Nihe der Kiiste. Wir konnten deutlich den
aus Sand gebildeten, zum Theil mit Felsen und
grossen Pflanzen bedeckten Meeresboden sehen.
Das Wasser schien ganz verschwunden zu sein;
die Wellen waren nur durch schwach sichtbare
weissliche Flecken angedeutet.

Da wir im Voraus als Ziel unserer Reise
London ausersehen und angekiindigt hatten, suchten
wir am Horizont speciell nach den hervorrageuden
Bauwerken dieser Stadt.

Um 5 : 30 Morgens sahen wir unter uns den’

Riesenteppich, welcher durch den Richmond und
Kew Park gebildet wird. Ueber den Krystalipalast
hinweg erblickten wir voll Freude die grosse
Hauptstadt ! ‘

Aber der Wind trieb uns rasch tiber unser
Ziel hinaus, Wir hitten dieres verfehlt, wenn wir
nicht hoch oben das Ventil gezogen und weiter
unten eine giinstigere Stromung aufgesucht hitten,
die uns auf die Stadt zuriickbrachte, Wir kamen
zuriick iiber die Londoner Briicke und uberflogen
in nur 250 Meter Hohe den Tower. Dann wurden
wir, auf 300 Meter steigend, rasch iiber die Stadt

| fortgetragen, wir passirten St. Paul's, die Arullery

Grounds und den Victoria-Park. Schliesslich landeten
wir bei Tottenham, wo das Publicum uns warm
begliickwiinschte.«
So der eigene Bericht von F. L'Hoste. —
Hierzu ware noch besonders zu bemerken,
dass eine Fahrt von Frankreich nach England,
wie die beschriebene, weit gefahrvoller ist als einc

' solche von Ergland nach Frankreich, wie sie schon

ofters gelungen ist. Denn wenn Dbei einer Reise
von England nach dem Continent der Wind seine
Richtung andern sollte, so st dies fur den Aéro-
nauten noch kein so grosses Ungliick; Europa
breitet sich geniigend weit aus, um dem Luft-
schiffer einen weitgehenden Spielraum offen zu

' lassen. Dagegen reicht bei umgekehrter Fahrtrich-

tung schon eine geringe Abweichung des Ballons
hin, um Engiand zu verfehien; zudem sind die

| Siid- und Stidostwinde mcistens weniger constant

als die Nordwestwinde.

Die beschriebene Fahrt war tbrigens nicht
die erste Meerfahrt von 1.’ Hoste gewesen. Er hatte
schon frither ecinmal den Canal von Boulogne aus
tibersetzt. Schon die Anordnung und der hochst
geschickte Gebrauch der auf der hier geschilderten
Fahrt mitgenommenen Behelfe zeigt, dass L'Hoste
kein Neuling in solchen Dingen war. Seine Fabrt
Cherbourg—-I.ondon war ecin gewagtes aber durch-
aus nicht kopfloses Unternehmen und bildet eine
der schonsten und technisch vollendetsten Leistungen,
welche diec Geschichte der Luftschifffabirt kennt

DER KRESS'SCHE DRACHENFLIEGER.

Die Katastrophe vom 3 October, welche zum Unter-
gauge des Kress'schen Drachenfliegers und zur fast totalen
Zerstoruog des Apparates fiihrte, regt die Frage nach der
eigentlichen Ursache der Katastrophe an. Die eingehende
objective Untersuchung zeigt, dass die Schuld an dem
Unfalle aufl den Erfinder selbst zuriickfillt, der mit einer
geradezu uoglaublichen Beharrlichkeit an der Idee fest-
hielt, die ecrsten Versuche iiber Wasser anzustellen.
Kaum eine Woche vor dem Untergange des Flugschiffes
machte ich gelegentlich der Besichtigung seines Apparates
Herrn Kress darauf anfmerksam, dass es doch wobl
zweckmissiger und ungefihrlicher wire, bei den ersten
Experimenten, welche hauptsichlich den Zweck haben,
den Apparat auf scinc Balance bei verschiedenen Ge-
schwindigkeiten zu priifen, lieber auf dem festen Boden
zu bleiben und erst spiter vielleicht die eigentlichen
Flugversuche iiber Wasser anzustellen. Weshalb eigentlich
Herr Kress seinen ganzen Apparat aul die beiden ver-
hingnissvollen Kielboote aus Aluminium gestelit hat,
war von vornherein vollig unverstindlich. Der Laie wird
freilich sagen: »Einfach deshalb, weil Versache iiber
Wasser weit sungefihrlichere sind, weil man im Falle
eines Unfalles aufl dem Wasser sweichere fillt.e« Dieser
auf den ersten Blick ziemlich pliusibel scheinende Grund
erweist sich aber bei nidberer Priifung als vollig halilos,

‘ja es zeigt sich, dass das Fiasco und dic Katastrophe
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vom 3. October lediglich die vothwendige Folge dieser
ungliicklichep Idee des Erfinders waren, dass nimlich das
Ezperimentiren auf dem Wasser weniger gefibrlich wire

‘als auf dem festen Boden. Wiren die ersten Flugversuche

auf dem Lande auf einer Schienenbahn oder auf einer
breitep, ebenen Strasse angestelit worden, so biitte auch
in dem denkbar schlimmsten Falle, dass der Apparat
seitiich umpgekippt wire, eine dhnliche Katastrophe sich
nie ereignen konnen, falls der Fihrer in dem Momente,
wo der Apparat die Tendenz zum Kippen zeigte, sofort
den Motor ausgeschaltet und die Bremsen der Rider
kriftig angezogen hitte. Die bei demn modernen Auto-
mobilfabrzeugen verwendeten Bremsen wirken ndmlich so
kriftig, dass ein mit der grossten Schnelligkeit dahin-
sausendes Auntomobil auf eine Distanz von wenigen Metera
zum Stillstande gebracht werden kaon. Bei Versuchen auf
dem Launde hitte man im schlimmsten Falle hochstens
den Bruch ¢iner Drachenfliche oder einer Lufischraube
riskirt, deren Wiederherstellung lange vicht so viel kostet
als die Hebung und die Reconstruction des durch den
Untergang zum vollstindigen Wrack gewordenen Flug-
schiffes.

So Jange Herr Kress den Plap, die ersten Versuche
uber Wasser avzustellen, nicht ginzlich fallen ldsst, wird
auch der reconstruirte Drachenflieger keine besseren Re-
sultate ergeber, denu iber kurz oder lang, wenn nicht
beim ersten so doch sicher beim zweiten oder dritten Ver-
suche wird sich der Unfall vom 3. October zweifellos
wiederholen. Die Folgen des seitlichen Umkippzuns, dem
man bei Versuchen auf dem Wasser, selbst bei der besten
Ausbalancirung des Apparates depnoch stels ausgesetzt
ist, werden paturgemiiss um so drger sein, je gifsser die
erreichte Fahrgeschwindigkeit ist.

Es ist wobl im hochsten Grade bedauerlich, dass
die Versuche mit dem Kress'schen Drachenflieger cinen
so raschen Abschluss gefunden haben, noch ehe auch nur
die geringsten effectiven Resultate erreicht wurden; es ist
di-s um so bedauerlicher, als die Ursache des Unfalls,
welcher zur totalen Vernichtung des kostbaren Apparates
fihrte und den . greisen Kifinder fast das Leben gekostet
hiitte, meiner begriindeten Ueberzeuguog nach weder auf das
System des Drachenfliegers noch auf irgend einen Zufall
{Windstoss) geschoben werden kann, condern lediglich die
traurige Folge einer Ueberhastung und einer <chier un-
glaublichen Unvorsichtigkeit war. ‘

Als ich am 27. September auf Einladung des Herrn
Kress zum ersten Male seinen Apparat in Tullnerbach
besichtigte, bemerkte ich ganz zufillig an dem c¢inen
Boote eine handgrosse Oeflnung, welche nur mit Segel-
Jeinwand iibe:kleidet war; dieselbe war aber auf der einen
Seite weggerissen, so dass bei einer stirkeren seitlichen
Neigung des Apparates sich das Aluminiumboot mit
Wasser fallen und kentern musste, Ich machte Herrn
Kress auf den Defect aufmerksam, und er meinte: »Ja
das muss auch gerichtet werden.« Ich bedauere es un-
endlich, dass ich kei meinem zweiten Besuche leider ver-
gass, mieh zu vergewissern, ob der erwihnte Schaden
auch wirklich auspebessert sei. Als ich zwei Tage daraunf
von dem Untergange des Drachenfliegers hirte, erinnerte
ich mich sofort an das Ioch in dem Aluminiumboote.
Jch bin heute vollstindig davon iiberzeugt, dass man ver-
gessen hat, die Aluminiumboote allseits wasserdicht abzu-
schliessen. Wire dies der Fall gewesen, so hiitte der
Unfall gar nie solche Dimensionen annehmen und so arge
Folgen haben kionnen. Der Apparat hiitte durch seitliche
Windstosse oder in Folge schiechter Balance oder einer
ungleichen Wirkung der beiden Luftschrauben wohl kavm
kentern konnen. Ich habe stets an der Kress'schen Con-
struction die primitivsten bichertheitsvorrichtungen
vermisst. Auf dem Wasser ist ein seitliches Umkippen
doch noch viel leichter moglich als auf dem Lande! Der
Frfinder musste doch darauf pefasst sein, dass selbst ein
relativ schwacher Windstoss den ganzen Apparat, solinge
derselbe nicht vallig frei in der Luft schwebt, seitlich
umwerfen werde!

Der letzte Unfall des Kress'schen Drachenfliegers
bildet wieder einen recht drastischen Beleg fiir die von
mir seit langer Zeit verfochtene These, dass jede Rieseu-
flugmaschine 4 la Maxim, Ader und Kress eine Utopie,
ein Hirngespinnst sei und dass eine praktische Losung des
Problems der gefahrlosen und zielsicheren Fortbeweguog
durch die Luft einzig und allein durch stetige Vervoll-
kommnung des personlichen Kunstfluges moglich ist, d. h.
durch die Construction von Apparaten, deren Gewicht auf
den kleinstméglichen Werth reducirt ist, Die Kress’schen
Wersuche haben wieder deutlich gezeigt, dass mit der Con-
struction einer sogenannten »Flugmaschine« das Problem
praktisch noch lange nicht gelost ist. Die Ausfahrung mag
technisch noch so vollendet und in jeder Hinsicht tadellos
sein; der Motor bei dem denkbar kleinsten Gewichte eine
fabelhafte Kraft entwickeln, was niitzt dies Alles, wenn
bei dem ersten oder zweiten Versuche der Apparat in
Triimmer geht und der Fiithrer mit knapper Noth gerettet
wird? Kurz, was niitzt die beste Flogmuschine, wenn man
mit derselben das Fliegen nicht erlernen kann?

Die Fuodamentalforderung, welche man an jedes
praktisch brauchbare Luftvehikel stellen muss, lautet: Die
Steuerung des Apparates muss ohne ernste Gefahr sowohl
fiir den Fubrer als anch die Flugmaschine selbst erlernt
werden konpen. Die Erfahrung hat nun gezeigt, dass die
praktische Losung des Flugproblems nur durch die Con-
struction von Apparaten moglich ist, deren Dimensionen
auf den kleinstmoglichen Werth reducirt sind.

So lange die Idee des personlichen Kunstfluges (mit
Motor) nicht Gemeingut aller Gebildeten geworden ist, ist
an einen effectiven Fortschritt gar nicht zu denken; denn
selbst wenn eine ballonfreic Flugmaschine von den
Dimensioren und dem Gewichte der Apparate von Maxim,
Ader und Kress praktisch moglich wire, kounte
dies Niemand beweisen, da ja bei dem ersten oder
zweiten ernsten Versuche, wie die Erfahrung gezeigt hat
{Maxim! Ader! Kress!), der Apparat in Trimmer geht
ond eine Fortfihrung der Versuche gewohnlich in Folge
Aer enormen Kosten nicht erfolgen kana.

Raimund Nimfihr,




