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jetzt so ziemlich die Gewissheit, dass Santos-Idumont den
Hohepunkt seimer Leistungen und Erfolge bereits erreicht
hat. Seine Spazierfahrten in Paris waren recht hubsch,
auch fiir die Fachkundigen sehr interessant, {iir die Laien-
welt natiirlich enthusiasmirend, fascinirend, hypnotisirend.

Wir haben von Anbeginn an den Werth und Cha-
rakter dieser Fahrten festgestellt: Der Ballon »Santos-
Dumonte ist ein hibsches, lehrreiches Spielzeug, der
Brasilianer selbst ein passionirter, kiihmer, ja verwegener
Sportsman von seltener Thatkraft und Ausdauer. Er hat
durch fleissige Uebung, bei der er keine I.ebensgefahr
scheut, sein Fahrzeug ausgekostet und sich eine ganz

~ erstaunliche Geschicklichkeit in dessen Behandlung und |

Steuerung erworben, das ist aber auch Alles. Durch alle
seine Todesverachtung und alle seine Ausdaner und
Geschicklichkeit wird Santos - Dumont es nie dahin
bringen, dass sein Fahrzeug mehr wird, als eben ein

Juftsportliches Fahrzeug fir hiibsche Versuche bei

T < - i & D ’ . . - o 1 . o. . .y - - -
Windstille oder nur ganz schwachem [uftzug. aus seiner gefihrlichen Situation zu befreien; allein der

Mehr wird daraus nie werden, es werden auch kaum
jemals nur halbwegs gréssere J.eistungen damit mog-

lich sein.
Um die ganze Heikligkeit und Delicatesse eines

solchen Santos-Dumont-Ballons voll zu begreifen, braucht :
man nur die Schilderung iber den Hergang des Unfalles |

2u lesen, ip welchem es heisst:

sDurch eine plétzliche Besonnung wurde das
Gas erwirmt; der Ballon stieg in Folge dessen so hoch,
dass die Schleifleine aus dem Wasser kam. Die Foige
war, dass der Ballon sein Gleichgewicht verlor und
in Gefahr gerieth, von einem Windstoss an die Ufer-
felsen geworfen zu werden. (Der »lenkbarce Ballon!}
Das Stener versagte den {Gehorsam, die Schraube
verwickelte sich in die Leitungsdrihte des Steuers und
zerriss sie. Das Gas spreagte in Folge der Er-
wirmung die Ballonhille. Der Ballon sank in's Meer.s

So die Schilderung. Also Missgeschick iber Miss-
geschick. Alles, was nur an dem ganzen Vehikel ist, mit
Ausnahme des Motors, versagt, verwickelt sich, bricht,
reisst, zerplatzt — kurz, es gibt eine Smwme von fatalen
Ereignissen, deren jedes einzelne genligt hitte, einen
schweren Unfall herbeizutiihren, die aber, kettenartig
aneinanderhiingend, in einer ganzen Jangen Reihe auf-
marschiren! Und das bei fast gar kcinem Winde, in fast
rubiger, vermeintlich vollkommen gefahrloser Atmosphire!

Wie sollen mit cinem solchen Fahrzeug grosserc
Aufgaben gelingen, wenn sein Meister damit bel dem
harmlosesten Nachmittags-Spazierausfinge schon in solcher
Weise Schiffbruch leidet?

Wie will Santos- Dumont da bis
kommen, wenn e¢r bei dem Katzensprung von seinem
Adrodrom zum Taubenschiessplatze schon Fiasco macht”
Davon doch gar nicht mehr zu reden, dass er sich ver-
leiten liess, zu versprechen, er werde in einem Tage
von Monaco nach Corsica und zuriick fahren!

Zum Schlusse daher nochmals: Unsere Bewerthung
des Ballons »Santos-Dumont« und seiner Fahrien hat sich
bisnun als vollstindig richtig erwiesen, auch die Zukunft
wird uns darin Recht geben, wie sic uns in den YFallen
Andrée und — Zeppelin Recht gegeben hat. IS

nach Corsica

Von dem Unfalle vom 14. Februar, welcher zur {ast
vollstindigen Vernichtung des wSantos-Damoot Nr. bBu
fithrte, gibt cin Augenzeuge folgende Schilderung: L
war ein herrlicher Tag. Am Morgen wehte zwar.ein hef-
tiger ‘Wind, allein gegen zwei Thr flaute der Wind vgll—
stindig ab. Um '3 Uhr sah man das kleine, weisse
Dampfboot des Fiirsten dic Yacht »Princess Alicew ver-
lassen mit dem Prinzen an Bord, Auch Mr. Eugene Hig-
gins hattc mit mchreren Damen in eincm Bampfboote
Platz gemommen. :
mit zahlreichen amerikanischen und englischen Sportsmeu
an Bord, bereit Hilfe zu bringen, falls solche nothig scin

In der Bai kreuzten mehrere Yachten !

sollte. Genan um 2 Uhr 40 Miputen wurde Santos-Dumont |
in seinem Luftschiffc aus der Halle bugsirt. Er blickte

froh und zufrieden drein; die um das Aérodrom versam-
melten zahlreichen Zuschauer bereiteten ihm cine grosse
Ovation. Sein Vorhaben war, eine Fahrt nach dem ganz
nahe gelegenen Tanbenschiessplaiz zu unternehmen, wie
er es einem Freunde versprochen hatte, den er dort nbe-
suchene wollte.

Luftschiff rasch. Der Ballon machte indess keinen so be-
rehigenden Findruck wic sonst. Er stampfte betrichtlich,
und mehr als einmal schiugen die Zuschauer dic Hiinde
zusammen und Kuofe des Entsetzens wurden Jaut. Der
Aéronaut behielt seinen Cours bei und steuerte cin wensg
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nach lipks. Der Ballon erhob sich immer mchr und mehr. -

Dis dus untere Ende des Schieifseiles ungefihr 20 Fuss
iiber der Oberfliche des Wassers schwebte.

Plétzlich drang ein Schrei des Entselzens aus der
Menge, welche mit gespannter Aufmerksamkeit den Fort-
gang des Luftschiffes verfolgte. Es kam vom »Téte de
Chien« her ein plotzlicher stirkerer Luftzug; er fasste das
Fabrzeug, und im Nu stand es fast auf dem Kop{ ! Man

glaubte, der Ballon werde sich iiberschlagen; Santos-Dumont .

verlor aber scine Geistesgegenwart nicht, die ibn nle ver-
lisst. Blitzschnell 6ffnete er das Ventil und liess Gas aus-
stromen. Das Luftschiff richtete sich ein wenig auf und
das untere Ende begann sich zu entleeren. Sodanu sah
man, wie das Steuerruder sich in der Ballonbiille verfing
und zerfetzt wurde.

Der Ballon stand schrig und wurde vom Winde
langsam gegen den Taubenschiessplatz abgedriftet. Knapp
neben dem Taubenschiessplatze, dem Santos-Dumont in
gefahrliche Nihe kam, trat neuerdings eine plotzliche Er-
warmung des Gases ein, Beim Taubenschiessstande be-
findet sich eine Gruppe von steilen, spitzen Felsen, und
es hatte den Anschein, als ob der kithme Aeéronaut, nach-
dem er die Herrschatt iber sein Fahrzeug verloren hatte
und nicht im Stande war, der alten Cours zu behaupten,
sammt dem Luftschiffe an den Felsen zerschellen miisste.

Der Zuschauer bemichtigte sich eine colossale Auf-
regung. Phlegmatischen Englindern trat der Angstschweiss
auf die Stirn, temperamentvolle Sidlinder rangen die
Hinde und rannten verzweiflungsvoll hin und her. Jeder
dachte, das Experiment werde den jungen Brasilianer das
Leben kosten. Die Dampfboote und Kihune, welche in der
Buocht kreuzten, fuhren eiligst zu der Stelle, wo man
glaubte, dass Santos-Dumont sammt sceinem Luftschiffe in's
Meer stiirzen werde; allein nach einigen Secunden setzte
sich die Schraube wieder in Bewegung, und das Tuftschiff,
welches indess gefallen war, erhob sich wieder so weit,
dass das Schleifseil von der Bemannung eines Bootes er-
fasst werden konnte. Man versuchte sofort den Aé¢ronauten

Korb begann wieder in das Wasser zu sinken, und Santos-
Dumont war bald bis zur Brust im Wasser. Man forderte
Santos-Dumont auf, den Korb zu verlassen, allein er wollte
nicht. Heftig gesticulirend, gab er der Bemannung des

! Bootes Weisungen iher die anszufuhrenden Mandver, und

nachdem der Ballon sich mehrmals gehoben und gesenkt
hatte, ging das Boot wicder nnter Damp{ mit dem Ballon
im Schlepptau.

Wihvend dieser Zeit hatte aber der Ballon eine so
grosse Menge (ias verlaren, dass or nur mehr zur Hilfte
voll war. In dem cinen Ende trat in Folge der Frwiirmung
durch die Sonnenstrablen eine bedrohliche Spannung ein
und fiinf Minuten spiter barst die Ballonhiille. Damit er-
reichte die Aufregung der Zuschauer den Hohepunkt.

SANTOS-DUMONT.

Alles, wuas von dem schénen lufischiffe dbrig hlieb,
versank allmilip mit dem kithnen luftschiffer in die
Fluthen. Da die l.cbensgefahr fiir Santos-Dumont stetig
wuchs, dampile das HBoot des Prinzen rasch an dic Stelle
des Unfalles. Sautos kleiterie, als er die (zefahr des Unter-
ganges vor Angen sah, aus dem Korhe heraus und wurde

an Bord des Damplhooies gebracht. Als die Zuschaner an

der Kiiste sahen, dass der taplere Luftschiffer factisch
gerettet war, brachca sie in einen Irendenjubel aus. Santos

stand am Stern des Bootes. das ihn aufgenommen, und .

leitete die Bergungsmandver. lir hemihte sich hauptsich-

lich daram, das Luftschifl sobald als moglich ans Land |
zu bringen. Der Fmpfang, den die tausendkopfige Zu-

schauermenge an der Kisle dem muthigen Adronvuien
nach seiper glickiichen l.andung Dereitete,
schwer beschreiben.

lisst sich :

Die eigentliche Ursache des Unfalles soll in der |
unvollstindipen Fitllung des Baliorns za suchen sein. Die !

unmittelbare Folge der ungenigenden Fillung war ein

ungewdbnlich hefiges Stampfen und Rollen des Lauft- !
schiffes. Dabei verwickelte sich ein Seil in das Steuer- |

ruder. Um dasselbe zu befreien, stellte Santos-Dumont

das Luftschiff nahezn senkrecht. Dadurch soll Benzin aus
dem Reservotr ausgeflossen scin, 1o der Furcht vor ciner |

langer Schuitt in die Ballouhille gerissen wurde.«

Gegen Abend konnte das f.uftschiff endlich nach
langer harter Arbeit in der Halle geborgen werden. Die |
Beschidigungen, welche der ganze Apparat in Folge des !

Unfalles und namemlich bet der Bergung erlitt, sind so
schwer, dass an eine Reconstruction des »Santcs-Dumont
Nr. 6 wohl kaum zu deulen ist.

Sofort nach dem Commando »Los!« erhob sich das " Explosion zog Suntos nun die Reissleine, wodurch cin

Die Hille des 7JYragballons weist mehrere Jange, |

klaffende Risse bis zu sechs Meter Linge aul und zushl-
reiche kleinere Locher, welche von den Stahldrihten der
Suspension herrihren. Das Saumtau um den  Aequator

des Ballons, an dem dic zahircichen Stabldrihte der Sus- |
pension befestigt sind, ist herabgerissen: vom (rittertriger, .
aufl welchem der Motor, der Korb und der Propeller auf- |

montirt sind, blieh blos der vordere Theil ganz.

TUm Santos-Dumont die Fortsetzung seiner Versuche
ohne grosse personliche Ausgaben zu ermoglichen, wurde
sofort am Tage des Unfalies eine Subscription eingeleitet.

¢ den  vorgeschriehenen Bedingungen am

P

An der Spitze der Subscribenten steht der Herzog von

Dino mit 2000 Francs.

gezeichnet.
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Graf Ruspoli und M. Verhoeven steuerten je 10U}
Francs bei, M. (. Eiffel, Delboy und H. Rochefort je
50 Francs. Am 17. F'ebruar waren bereits 724D Francs

Die Arbeiten am »Santos-Dumont Nr. 7« gehen
rasch vorwiirts, Den Versuchen udber Wasser sollen aber
zunachst Probeversuche aaf dem Luande vorausgehen

Santos-Dumont muss in Folge eiaer heftigen Ver-
kihlung, welche er sich bei dem Unfalle zugezogen bat,
seit cintgen Tagen das Bett hiiten.

Sobald Santos wieder hergestellt isr, begibt cr sich
nach Paris, um die Reconstructionsarbeiten an dewm »Santos-
Dumant Nr. b« zu beaufsichtigen: er soll auch die Ab-
sicht haben, einen neuen Apparat von wesentlich kleineren
Dimensionen als der im Bau befindliche »Santos-Dumaont
Nr. T« herstellen zu lassen, falls die Reconstruction des
»Santos-Dumont Ni. 6« allzu grosse Schwierigkeiten bieten
solite. Die ersten Probeversuche mit den neuen Luft-
schiffen will Santos-Dumont wieder auf dem Lande an-
stellen; er hat zu diesem Zwecke auch in Paris in der
Nihe des Parkes des A¢ro-Clubs in St. Clond  einen
grossen Platz gemiethet, auf dem ecine neue Ballonhalle
errichtet wird.

Unter dem Datum des 13. Februar wird aus Monte
Carlo berichtet: Santos-Dumont hat sich von den Falgen
des unfreiwilligen kalten Bades wieder volistindig erholt.
Der »Santos-Dumont Nr, Ge ist bereits vollstandig zerlegt
und in neun Kisten verpackt; dieselben werden gleich-
zeitig mit der Ballonhiille, welche noch in der Halle be-
hufs vollstandiger Trocknung aufgehdngt ist, nach Paris

i expedirt werden.

Die vom Herzog von Dino angeregte Subscription
hat bereits dic Hohe von 3970 Francs erreicht. Santos-
Dumont hat aber die decidirte Erklirung abgegeben, von
der gezeichneten Summe keinen (zebrauch zu machen.

DIE AUSSTELLUNG IN ST. LOUIS,

Das Fxecutivcomite der Ausstellung in St Louis
hat bereits ecin Subcomité ernannt, das die Organisation
der aiéronautischen Ausstellung und des Wettbewerhes in
die lland nehmen wird. Tlas Subeomité besteht wus den
Herren Charles Knapp, Eigenthiimer des Tagblaties
vLa Republiquee in St. Louis, und Nathan Franck,
Repriisentant des »Stare in St Louis. Das Comité hat
die bekannten amerikanischen Flugtechniker Professor
Langley, Sceretir des Smithoniam Institut, und Ingenieur
Octave Chanule zu einer Besprechung eingeladen: es ist
sehr wahrscheinlich, dass in Kirze anch der Director der
aéronautischen Section der Ausstellung nominirt werden
cirfte.

In der Gruppe 77 werden vier Classen ganz speciell
der Luftschifffahrt gewidmet sein.

Die Classe 481 ist reservirt fir die Constraction der
Ballons und Alles, was damit irgendwie zusammenhingt,
also Ballonstoffe, Firniss, Netz, Seile, Ballonkorbe, Ventil,
Anker; ferner gehdren in diese Classe die Apparate zur
Frzeugung von Wasserstoff und anderer leichter Guase.

Die Classe 482 ist der praktischen Lufischifffahrt
gewidmet; in derselben kommen alle Gegenstiinde zur Auns-
stellung, welche néthig sind zur Ausriistung des Ballons,
zum Studium der Atmosphire, der Luftstromungen, der
Wolken, der Temperatur in grossen Hahen, der optischen
Phinomene; ferner Zeichnungen, Karten, Diagramme,
Photographicn u. s, w.

Die Classe 483 jst bestimmt fiir die Militir-Captiv-
ballons sammt Ausriistung, Winden, Traosportwagen,
Apparate zur Fiillung.

In dic Classe 43} werden alle Apparate eingereiht,
welehe zur automobilen Fortbewegung durch die Luft
dienen sollen; in  diese Classe gehoren alse alle Bollon-
iuftschifie, Flugmaschinen {Drachen-, Schrauben-, Rad-,
Fligelflieger u. 5. w.), Fullschirme; ferner gehort in diesc
Classe Alles, was mit der Construction von Flugmuschinen
und Ballonlufischiffen zusammenhiingt, also z. 13, leichte
Motore, Propeller, Steuerapparate u. s. w.

Es warde Dereits in einer der fritheren Nummers:
herichtet, dass von der Centralleitung der Ausstellung ein
Betrag  von 200,000 Dollars (= 1,000.000 Kronen! in
Reserve gestellt wurde fur die Orgunisation der atronanti-
schen Wettbewerbe, 1000 Daollars fallen davon dem
Apparate (Flugmaschine oder Ballonluftschiffy zu, welcher
besten Gentge
leistet. 59.000 Dollars werden fur Specialwetthewerbe ver-
wendet und dic restlichen D0 K Dollars solten zur Deckang
der Kosien des Wetthewerbes dienca.

FLUGMASCHINEN MIT UND OHNE BALLON.

In der »Algemeinen Ingenieur-Zeitunga veriffent-
lichte Ierr Generaldirectionsrath August Platte vor Kurzem
einen Artikel, in dem er dic Aviatiker und »Acronau-
tiker« als Utopisten hinstellt. Die Aviatiker und s Aéro-
nautikere jagen nach der Ansicht des Herrn A. I'latte einem
Phantom nach, sie streben nach der Léasung eines unlis-
baren Problems. In dem Artikel des Herrn A Platte wird
man aber ganz vergeblich nach einem Beweise fiir die Stich-
hiltigkeit der aufgestellten Behauptungen suchen. Weil
Herr A, Platte behauptet, das Problem der Aviatik sei un-
1osbar und die Construction eines Ballomlueftschiffes oder
einer ballonfreien Flugmaschine ein Ding der Unmoglich-
keit, ist deshall das Problem ja noch lange nicht aus der
Welt geschafft! s muthet den objectiven Leser gewiss
sonderbar an, wenn er sicht, wie die »Aviatiker« und
» Aéronautiker« sozusagen in ecinen Topf geworfen werden.
Es seien hier zur Aufklirung weiterer Kreise — sine ira
et studio — einige sachliche kritische Bemerkungen iiber
Flugmaschinen mit und ohne Ballon gemacht. '

Wer seine Kenntnisse iither den heutigen Stand der
Flogfrage lediglich aus den Berichten der Tagespresse
schopft, komnte wobl zur Ueberzeugung gelangen, dass
wir noch weit, ja sehr Weit von der praktischen Lisung
des Problems der gefahrlosen und zielsicheren ¥ort-
bewegung durch die Luft entfernt seien. Wer sich aber
eingchender mit dem Problem befasst hat und nicht blos
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iiber die moithige technische, sondern auch die ent-
sprechende mathematisch - physikalische Bildung verfigt,
am den Zusammenhang der einzelnen Groissen, welche aufl
die Flugfihigkeit eines balionfreien Luftvehikels einen
Einftuss Dbesitzen, zu durchschauen, der wird auch er-
kennen, wie widersinniy es wire, ciner ballonfreien dyoa-
mischen Flugmaschine nach dem Recepte des Hermn
A. Platte »zur Entlastung« einen Ballon anzubingen. Dass
wir his heute kein praktisch brauchbares Luftvehikel be-
sitzen, ist freilich eine Thatsache: daraus folpt aber doch
keineswegs, dass eine ballonfreie Flugmaschine, wie Herr
A. Platte behauptet, cine Utopie, cin Hirngespinnst {ir
immer Dblciben muss.

Eliminirt man die Projecte der Dilettanten, mit
dencn ja die Flugtechnik naturgemiss mehr als irgend
eine andere techmische Disciplin iiberschwemmt 1st, so
zeigt sich eince fortschreitende Entwicklung. welche ciner-
seits das Krgebniss der stetig zunchmenden Kilirung der
Regriffc und undererseits die unmittelbare Folge des tech-
nischen Iortschrittes ist. ¥s sci hier nur auf einige drasti-
sche Beispicle hingewiesen,

(Jtto Lilienthal, der penialc deutsche Flugforscher,
welcher in Folge eines ungliicklichen Sturzes im  Jahre
1896 ein Opler sciner ungebindigten Fliegelust wurde,
verfertigte seine (ileitmaschinen grosstentheils aus Holz
und Weidenruthen, Zur Zeit, als Lilienthal seine Apparate
herstellie, hatte die Technik der Mannesmannrohre noch
lange nicht den heutigen Stand der Entwicklung erreicht;
die von Lilientkal verwendeten Weidenruthen waren des-
halb das geeignetste Materia) fiir die Herstellung des
Gerippes der Tragflichcn., Heute, wo die Technik der
Manpesmannrohre in Folge des raschen Aufbluhens der
Fahrradindustrie und des Automobilismus eine noch vor
wenigen Jahren kaum ertriumte Hohe erreicht hat, wire
es natirlich unzweckmiissig, zur Herstellung des Rahmens
der Tragflichen Weidenruthen zu verwenden; heute stehen
dem Flugtechniker fiir die Versteifungen der Tragflichen
Rohre von -4-~0H Millimeter Wandstirke in allen
Dimensionen zur Verfiiguog. Man kann mittelst solcher
Rohre ‘I'ragflichen herstellen, dic sich durch staunens-
werthe, vor wenigen Jalren kaum fiir méglich gehaltene

.Leichtiglkeit und Vestigkeit auszeichnen.

Dassclbe gilt fiir den Antricbsmotor. Durch den
michtiy sich entwickelnden Automobilismus wurde das
Gewicht der Kraftmaschinen auf einen Werth herab-
gedriickt, den man vor weniger als zehm Jahren noch
direct fir unmiglich gehalten hitte. Der Buchet-Motor,
einer der leichtesten und zuverlissigsten Benzinmotore,
wiegt zum Beispiel bei einer Leistung von acht Pferde-
kriften blos 52 Kg. (6°5 Kg. per Pferdekraft); ein sechzehn-
plerdiger Maotor derselben Firma wiegt 92 Kg. und ein
vierundzwanzigpferdiger 108 Kg. (40 Kg. per Pferde-
keraftl.

Geradezu fabelhaft erscheinen aber die Angaben
iiber dic Leistungen des von dem amerikanischen Flug-
techniker Professor A. M. Herring speciell fir den An-
trieb von Luftschrauben construirten Dampfmotors; der-
selbe leistet DLei der vnormen Tourcnzahl von 2400 pro
Minute diber 7 (!} gebremste Plerdekrifte und wiegt nicht
mehr als 2%, () Pfund.

Aus diesen Thatsachen folgt, dass dic Kraftirage
heute Dbereits als geldst betrachtet werden kann. Der
objective Beobachter wird es deshalb ganz unverstindlich
finden, dass man trotz diescr staunenswerthen Fortschritte,
welche freilich nicht auf das Conto der Flugtechniker zu
setzen sind, der Flugtechnik aber dennoch voll und ganz
zu Gute kommen, nock immer an cine Verquickung der
Principien der Aéronautik und Aviatik denken kaun, und
wie man die unglanblich gewagtc Behauptung aufstellen
kann, dic Aviatik sci eine Utopie, und eine praktische
Losung des Flugproblems nur dann moglich, wenn man
dic Flugmaschine durch einen Ballon »entlastex.

Der eigentliche Grund, weshalb wir heute noch
immer kein praktisch brauchbares, ballonfreies Luftvehikel
besitzen, liegt darin, dass man dem specifisch flug-
technischen Theile des Problems bis jetzt in weiteren
Kreisen zu wenig Aufmerksamkeit geschenkt hat. Ein
weiterer Grund der scheinbaren Misserfolge der Aviatik
liegt ferner darin, dass man sich sofort an die Ausfihrung
von Riesenfugmaschinen von 300 und mehr Kilogramm
Gewicht gewagt hat, noch ehe die nothwendigen prakti-
schen Erfahrungen fir die Steuerung von ballonfreien
Luftvehikeln vorlagen., Die Folge war deshalb stets ein
Misserfolg (Maxim! Ader! Kress{). Es ist in Folge dessen
iiberbaupt widersinnig, von der Aviatik im Allgemeinen
zu sprechen, sondern man muss streng unterscheiden
zwischen ballonfreien Flugmaschinen, bei welchen weniger
nach dem Tolalgewichte, sondern hauptsichlich nach der
zur Verfiigung stechenden Kraft des Motors gefragt wird,
und den dynamischen Flugapparaten, deren Gewicht auf
den kleinstmoglichen Werth herabgedriickt ist {person-
licher Kunstflug!). Zur ersten Gruppe gehirt die grosse
Mehrzahl aller bis jetzt construirten Modelle von balion-
freien Luftvehikeln, und fast alle im Grossen ausgefihrien
Apparate (Maxim, Ader, Wellner, Hoffmann, Kress}, zu
der zweiten Gruppe gehiren die Apparate von Lilienthal,
Herring, Chanute, Stenzel u. s. w.

Da das Gewicht die einzige Ursache bildet, weshalb
zum wirksamen Antrieb eines ballonfreien Luftvchikels
ein besonderer Motor ndthig ist, miissen unter sonst
gleichen Verbiltnissen dic Chancen einer Ilugmaschine
auf Erfolg um so grésser sein, je kleiner das Gesammi-
gewicht des ganzen Apparates ist. Gegeniiber dieser
Fundamentalfrage kommt die Systemfrage erst in zweiter
Linie in Betracht. Ob der erste Flugapparat, der im
Stande ist, einen Menschen durch die Lifte zu tragen,
cin Fliigel, Drachen- oder Schraubenflieger sein wird,
kann uns heute vollig gleichgiltig sein; vom technisch-
constructiven und mathematisch-physikalischen Standpunkte
aus betrachtet, ist die Losung ja auf allen drei Wegen nicht
unmbglich. Handelt es sich aber um die Frage, welche
Losungsart die grossten Chancen auf Erfolg besitzt, so
wird man offenbar jenem System den Vorzug vor allen
anderen geben. das den grissten Skonomischen Wirkungs-
grad ergibt. Die eingehende physikalische Analyse zeigt,
dass die Oekonomic eines zweckm#sSig construirten Fliigel-
flicgers wesenilich grosser ist als jene eines ganz analog
construirten, das heisst mit dem gleichen Motor, der
gleichen Tiagfiiche u. s. w. ausgeriisteten Drachenfliegers.
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Die Qekonomie der Schraubenflieger ist nmoch wesentlich
geringer. als jene der Drachenflieger; dieselben kommen
also erst in dritter Linie in Betracht.

Die Erkenntniss, dass bei eimem zweckmissig con-
struirten Fliigelflieger sich der grosstmogliche Wirkungs-
grad erreichen lisst, ist zwar eime conditio sine qut« non;
allein mit der Aulstellung dieses Princips ist das Flug-
problem noch lange nicht praktisch gelost.

Wer sich zu dieser Erkenntniss durchgerungen hat,
der erkennt auch klar und deutlich, dass das Problem des
ballonfreien Fluges lediglich ein technisch-constructives
Problem ist, und dass es deshalb durchaus unbegrindet
ist, von einer Unmoglichkeit der Losung zu sprechen.
Nicht durch eine. Vereinigung von Ballon und Flug-
maschine, sondern nur durch die vollstindige Emancipa-
tion von dem Ballon ist eine praktische Lisung des Flug-
problemes miglich. So widersinnig es wire, ein Auto-
mobil oder ein ¥Fahrrad durch cinen angehingten Ballon
»zu entlastens, ebenso widersinnig ist ¢s, cine Flugmaschine
durch einen Ballon w»entlasten« zu wollen. Recht populir,
aber dafiir recht anschaulich lisst sich die Widersinnig-
keit der Entlastung durch einen Ballon durch folgende

. Ueberlegung machen.

Fiir jedes Kilogramm, um das cine Flugmaschine
entlastet werden soll, ist bei Wasserstofffiilllung ein
Ballonvolumen von iiber 3 Cubikmeter nothwendig. Soll
also z. B. dic Entlastung 50 Kilo betragen, so ist
ein Ballon von mehr als D8 Cubikmeter Inhalt néthig. s ist
nun klar, dass dieser Ballon, selbst wenn man ihm die
denkhar heste Form gibt, bei der geforderten Flug-
geschwindigkeit von etwa 10 Meter pro Secunde eincn
ganz respectablen Widerstand erfihrt; dieser Widerstand
kann nicht nur gleich, sondern unter Umstinden sogar
gros scr werden, als die scheinbare Entlastung betrigt.
Man darf ferner nicht vergessen, dass Dei der Tlug-
maschine die specifische Schwebearbeit das ist die zur
Erreichung und davernden Erhaltung des Schwebezustandes
pro ein Kilogramm des Apparatgewichtes zu leistende
Motorarbeit mit wachsender Fluggeschwindigkeit sehr rasch
abnimmt, wihrend bei der theilweise durch einen Hills-
ballon »entlasteten« Ballonr¥lugmaschine der Stirnwider-
stand des Tragballons im guadratischen Verhiltnisse
zur Fluggeschwindigkeit zunim mt.

Dic Entlastung durch den Auftrieb leichter Gase
hilte nur dann einen Sinn, wenn sie ohne Vergrosse-
rung des gesammten Stirnwiderstandesmaglich
wiire; sie hitte nur dann eine praktische Bedeutung,
wenn es ein Gas geben wirde, das cvin negatives Gewicht
besitzt, das heisst ein Gas, das selbst im luftleeren Raume
einen Auftrieb ergibt.

Ein praktisch brauchbares Mittelding zwischen Flug-
maschine und Ballonluftschiff gibt es nun einmal nicht.
Auf dem Papierc kann man freilich dic schonsten, theil-
weise entlasteten Luftschiffe projectirep. In der Fraxis
hat man es aber dann immer mit einem »lenkbaren«
Rallon zu thun, wenn die Entlastung sebr weit geltrieben
wird. Das Fiasco, das M. Roze in Paris vor kurzer Zeit
mit scinem »Aviateur« erlitt, zeigt deutlich, dass dic
nEntlastunge durch einen Hilfsballon praktisch véllig
werthlos jst. Der Apparat von Roze war bekanntlich
nicht einmal im Stande, sich vom Boden abzuheben.
Auch die dilettantischen ja naiven Versuche des russischen
Arztes Danilewsky in Charkow, welche ein Fachmana
iiberhaupt vicht ernst nehmen kano, bilden fiir den objectiven
Beobachter einen Beweis fur die Richtigkeit der Be-
hauptung, dass eine praktische Losung des Flugproblems
einzig und allein durch vollstindige Emancipation
von dem Gasballon maglich ist.

Wenn eine Flugmaschine nicht im Stande ist, sich
vom Boden abzuheben, dann gibt es nur zwei rationelle
Wege zur Erreichung des gewiinschten Zweckes. Man
muss entweder das (Gewicht des ganzen Apparates, ohne
Aenderung der Kraft des Motors, so weit verringern, dass
diesclbe zum wirksamen Antricbe des Apparates hinreicht,
oder man muss den Wirkungsgrad des Propellers erhGhen
und den Stirnwiderstand des Apparates auf den kleinst-
moglichen Werth herabdriicken, Jede andere Art der
Entlastung, wie z. B. die Entlastung durch einen ange-
hingten Ballon, ist keine reale Entlastung, sondern blos
eine scheinbare. Wihlt man den Entlastungsballon nur
gross genug, so wird sich das ganze Luftvehikel schliess-
lich unter Mithilfe der Hubschrauben etc. freilich einmal
vom Boden abheben, Damit ist aber die Herrlichkeit auch
zu Endc. Der Entlastungsballon hat lediglich den Wider-
stand, welcher bei der Dballonfreien Flugmaschine loth-
recht nach unten wirkt {Gewicht des Flugkdrpers), in
einen horizontalen (Stirnwiderstand des Ballons} ver-
wandelt. Der Ballon spielt also quasi dieselbe Rolle wie
eine mechanische Maschine (Hebel, schiefe Ebene), und
es gilt in Folge dessen aunch fiir das Flugproblem die
sgoldenc Regel der Mechanika: was durch Anhingung
eines Hilfsballons an Tragkraft gewonncn wird, das geht
wieder in Folge des vergrosserten Stirnwiderstandes an
Geschwindigkeit verloren. Da nun die Erreichung einer
bestimmten Fluggeschwindigkeit {10 Meter pro Secunde
und dariiber} die Grundbedingung fiir die Lenkbarkeit
jedes Luftvehikels ist, wird der Vortheil, welchen der
Hilfsballon durch Erhohung der Tragkraft scheinbar
bietet, durch die nothwendig erfolgende betrichtliche
Reduction der Fluggeschwindigkeit ganz illusorisch ge-
macht. N.

B ———

NOTIZEN,

98 FREIFAHRTEN wurden von den dsterrcichisch-
ungarischen Militar-Luftschiffern im Jahre 1901, und zwar
von den Plitzen Wien, Krakau und Przemysl aus,
unternommen.

27 FAHRTEN hatte der Ballon »Meteora Seiner
kaiserlichen Hoheit des Herrn Erzherzogs Leopold
Salvator bis Ende 1901 und 33 Fahrten bis zum
10. KFebruar 1902 zun verzeichnen.

ERZHERZOG LEOPOLD SALVATOR hat bis
zu Ende 1801 im Ganzen zwdlf Luftfahrten mitgemacht,
hievon elf mit seinem eigenen Ballon »Meteor« und
eine in Paris mit dem Grafen Castillon de Saint-Victor.
Am 9. Jinner d. J. machte Seine kaiserliche Hoheit die
dreizehnte und am 6. Februar seine vierzehnte Fahrt.

DER WIENER FLUGTECHNISCHE VEREIN

hiilt Freitag den 28. Februar 1902, Abends 7 Uhr, im Vor-
tragssaale des Wissenschaftlichen Clubs, I., Eschenbach-
gasse 9, eine Vollversammlung ab, Verbandlungsordnnng:
I. Geschaftliche Mittheilungen; 2. Vortrag des Herrn
k. und k. Oberlieutenants Josef von Corvin: Zeitungs-
bericht 1901.
. SEVERO'S neues Ballonluftschiff geht im Parc
Aérostatique de Vaugirard der Voliendung entgegen. Die
Gondel ist bereits mit den sieben Propellern und zwei
Motoren von 16, respective 24 Pferdekriften ausgeriistet
und der Tragballon mit ILeuchtgas gefilllt. Bei dieser
Probefilllung hat sich offenbar herausgestellt, dass der
Tragballon auch bei der Fillung mit Wasserstoffgas nicht
im Stande sein wird, die Gondel sammt Aasristung
{Motore, Propeller, Besatzung u. s. w.) 2u tragen; denn
Severo ldsst den Inhalt des Tragballons von 2000 auf
22() Cubikmeter erhdhen.

UBER DEN DISCUSSIONSABEND, den der Flug-
technische Verein Donnerstag den 20. d. M. im Hotel
Holler abhielt, wird uns berichtet, dass dessen Veranstal-
tung hauptsichlich iiber Betreiben des Mitgliedes Herrn
Carl Lorenz erfolgte, der in langer Rede die Vereins-
leitung und Herrn Kress heftig angriff. Die Vereinsleitung
soll Formfehler begangen, Anfragen und Antrige des
Herrn Lorenz ignorirt und sich nicht an die Statuten ge-
halten haben, Herr lorenz will Aufklirungen, warum
der Verein fiir die Realisirung des Kress'schen Projectes
eintrat, dann tiber Stabilitit und Kraftbedarf des Kress-
schen Drachenfliegers. Es entgegneten die Herren Ob-
mann Professor Dr. G. Jiger, Ingenieur Popper, Kress,
Wihper und Nikel. » Adar.«

IM PARLAMENT ist bei uns kirzlich zum ersten
Male ein lenkbarcr Ballon aufgetaucht, allerdings nur
in einem Resolutionsantrage und noch dazu in einem,
der blos scherzhaft gemeint war. Bei Gelegenheit der Ver-
handlungen uber die bosnischen Bahnen griff nimlich der
Abgeordnete Dr, Lecher, der bekaontlich bei uns zu
Lande den besten Record als parlamentarischer Dauer-
redner hat, mit Recht das Eiscnbahnprogramm fiit Bosnien
heftig an und schloss seine trefflichen Ausfilhrungen mit
den Worten: »Der Mipister (Wittek) wirft sich zum Ver-
theidiger des Bestrebens Ungarns auf, unseren Handel
iber Budapest zu monopolisiren. (Beifall} Der Bericht-
erstatter hat uns den Weyg ilber die Adria empfohlen und
uns damit vertréstet, dass uns ja die See unbestriiten
bleibt. Ist dies aber wirklich eine lebensfihige Route,
wenn wir die Waare mit der Stidbahn nach Triest
schleppen, dort umladen, dann nach Spalato bringen, dort
wieder umladen und pun auf der Schmalspur iber die
hohen Gebirge nach Sarajevo bringen? Es wundert mich,
dass der Awusschuss nicht eine I.uftballonlinie
empfohlen hat! (Lebhafte Heiterkeit.) Es konnte eine
Resolution gestellt werden: »Die k. k. Regierung werde
aufgefordert, beziiglich der nothwendigen Herstellung einer
Verbindung Oesterreichs wit Dalmatien eine Luft-
ballonlinie einzurichten und moglichst bald den
lenkbaren Luftbalion zu erfinden.« (Stirmische
Heiterkeit. )« '

SCHON WIEDER EIN UNFALTL bei einer Ballon-
landung ist zu berichten, bei der sich ein Officier den
Fuss brach. Unter dem Titel »Schwierige Ballonlandunge
wurde ddo. Budapest, den 15. d. M., dem »Neuen Wienér
Tagblati« gemeldet: »Der Ballon »Meteor« des Erzherzogs
Leopold Salvator, der gestern mit dem Oberlieutenant
Jankovics und dem Linienschiffslieutenant Fabro voo
Wien mit dem Ziele(*) nach Papa hochging, kam dort wohl an,
konnte abernicht Janden. Die Insassen versuchten
dann eine Landung auf der 3 Kilometer entfernten Puszta -
Gyimoth, was aber anch nicht gelang. Etwa drei
Viertelstunden hielten sie sich 30—40 Meter iber der
Puszta {?) und hatten bereits den ganzen Ballast aus-
geworfen, ohne die I.andung bewerkstelligen zu
kinnen. Als sich der Ballon wieder in die Liifte zu er-
heben begann, baten sie die herbeigeeilten Landbewohner,
die Seile zu fassen, Schiff und Korb sanken nun so
rapid zu Boden, dass Linienschiffslientenant Fabro aus
dem Ballon stirzte und ¢inen Bruch desrechten
Fusses erlitt. Der Verletzte wird nach Wien gebracht.«
~ Fiir den Fachmann ist an diesem Berichte Verschiedenes
ganz unverstindlich. Zweifellos geht daraus nur hervor,
dass die Landung nicht weniger als dreimal vergeblich
versucht wurde, und dass sich beim vierten Male, die
einen sehr drastischen Erfolg hatte, der eine der beiden
Herren den Fuss brach. — Wir konnen bei dieser
Gelegenheit nur nochmals auf die von uns in dem Berichte
iiber die Todesfabrt von Sigsfeld’s constatirte Thatsache
verweisen, dass Landungen im Winter, bei hart-
gefrorenem Boden doppelt und dreifach so ge-
fihrlich sind als sonst, und dass man daher im Winter
schwierige Landungen umsomehr vermeiden sollte. Ein
merkwiirdiger Umstand ist dabei die Thatsache, dass
den simmtlichen Wiener Tagesblittern am Donnerstag
Abends die Meldung zukam, dass der Ballon bei Papa
»glatte gelandet sei. Es ist dies bekanntlich der gebriuch-
liche Ausdruck fir eine Landung ohne Unfall. Die
Nachricht, dass sich bei dieser »glatten« Landang einer
der Herren Theilnehmer den Fuss gebrochen habe,
erhielten die Wiener Blitter auch spater nicht, sondern
siec kam aus den ungarischen Blitlern, welche dariber

Mittheilungen von Augenzeugen erhalten hatten. — Am
16. Februar hat wieder eine Aunffahrt des Ballons »Meteor«
stattgefunden, von welcher officiell gemeldet wurde, dass
die Landung glatt erfolgt sei. Nachtriglich wurde der
»Neuen Freien Presse« darliber aus Pilsen berichtet:
»Am Sonntag unternahmen von Wien aus die Herren
Hauptmann Olschak und Oberlientenant Zborovsky
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