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die Hohensteuerung auf dynamischem Wege, mittels besonderer Hihensteuer, bestehend aus
Flichen, die um horizontale Querachsen drehbar sind. Befinden sich diese Flichen in geneigter
Stellung, so erzeugt der Luftwiderstand, wenn die Vorderkante der Fliche hoher steht als die
Hinterkante, eine aufwirts gerichtete, im umgekehrten Fall eine abwiirts gerichtete Kraft. Es ist
daher moglich, mit derartigen Hohensteuern ein Luftschiff dauernd in einer Hohenlage zu halten, in
der es statisch nicht im Gleichgewicht ist, d. h. in der das Gewicht der verdriingten Luft eine andere
GroBe besitzt als das Gesamtgewicht des Luftschiffes. Anstatt besondere Hohensteuerflichen
anzuwenden, kann man auch den Tragkorper selbst durch Gewichtsverschiebung schriig stellen.

Fiir die Erhaltung der Steuerfihigkeit eines Luftschiffes ist es nétig, daB der Tragkorper
stets seine Form behilt. Nach den Mitteln, die hierfiir zur Anwendung kommen, unterscheidet
man Ballonetluftschiffe (Prallschiffe) und ballonetlose Luftschiffe (Starrschiffe). Bei ersteren
sind im Innern des unstarren Tragkorpers Luftsicke (Ballonets) angeordnet, die nach MaBgabe
des eintretenden Gasverlustes mit einem geringen Uberdruck aufgeblasen werden und so die
Prallform erhalten; bei letzteren ist der Tragkorper als starres stoffiiberzogenes Geriist aus-
gebildet, in dessen Innern die eigentlichen Gasbehilter liegen, so daB Gasverluste die AuBen-
form nicht veréindern.

Stabilitit. Unter Stabilitit eines Luftschiffes versteht man das Verhalten gegeniiber Ein-
fliissen, die bestrebt sind, Drehungen um die drei Raumachsen des Fahrzeuges herbeizufiihren.
Den Neigungen um die horizontale Querachse wirkt die Léngsstabilitit, denen um die horizontale
Léngsachse die Quer- oder Seitenstabilitit; entgegen. Hine Stabilitit im weiteren Sinne ist die
Stabilitit des Kurses, die den Drehungem um die vertikale Mittelachse entgegenwirkt. Die
Léngsstabilitit wird hauptsichlich beeinflulBt durch Ungleichheiten im Widerstand infolge boigen
Windes, durch ungleiches Arbeiten der Antriebsorgane, durch ungleiche Gasverluste in den ein-
zelnen Zellen oder durch sonstige Gewichtsverschiebungen in der Léngsrichtung. Den hier-
durch entstehenden Schwankungen (Stampfbewegungen) begegnet man durch Anordnung fester
horizontaler Dédmpfungsflichen. Die Bewegungen um die horizontale Lingsachse (Schlinger-
bewegungen), denen die Querstabilitét entgegenwirkt, sind infolge der geringen Breitenausdehnung
der Luftschiffe meist erheblich geringer als die Stampfbewegungen; man dampft sie durch vertikale
Starrflichen, sogenannte Kielflichen, die gleichzeitig die Stabilitit des Kurses unterstiitzen. Samt-
liche Dimpfungs- und Kielflichen miissen moglichst weit von den betreffenden Drehachsen liegen.

II. Ballone ohne Motor.
1. Der Freiballon.

Fiir den Freiballon, der eine Eigengeschwindigkeit nicht besitzt, mithin auch keinen Luft-
widerstand bei seiner Horizontalbewegung erfihrt, sondern vom Winde getragen wird, kommt
es in der Hauptsache auf giinstige Auftriebsverhéltnisse an, d.h. der Ballon muB bei geringem
Gewicht méglichst groBes Volumen haben. Die diesen Forderungen am besten Rechnung tragende
und beim motorlosen Freiballon wohl ausschlieBlich angewendete Kugelform ergibt bei geringster
Oberfliche und somit geringstem Hiillengewicht den gréBten Inhalt, die gréBte Luftverdringung
und somit den groBten Auftrieb.

Der moderne Freiballon (vgl. Schema, Fig. 1234) besteht aus folgenden Hauptteilen:
Hiille (mit Ventil, ReiBbahn, Fiillansatz), Netz (mit Auslaufleinen), Korbring, Korb (mit
Ausriistung) und Schleppseil.

Die Hiille (Fig. 1234) besteht meist aus gummiertem Baumwollenstoff. Auch Seidenstoffe,
durch Firnisanstrich gedichtet, finden vielfach Verwendung. Das leichteste, freilich auch teuerste
und in der Behandlung schwierigste Material ist die aus Tierdérmen hergestellte Goldschligerhaut.
Zur Herstellung der Kugelform wird der Hiillenstoff zu einzelnen, nach den Enden zu sich ver-
Jiingenden Bahnen zugeschnitten, die miteinander verniht werden. — Am tiefsten Punkt der

kugelférmigen Hiille 1 ist der schlauchartige Fiillansatz 3 angeschlossen, durch den das Traggas
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in den Ballon eingelassen wird. Der Fiillansatz dient gleichzeitig als Sicherheitsvorrichtung,
da durch ihn beim Aufsteigen des Ballons das sich ausdehnende und daher groBeren Raum be-
anspruchende Gas zum Teil entweicht. Der Fiillansatz ist daher ganz offen oder nur durch ein
sogenanntes Scherenventil geschlossen, welches das Traggas zwar ungehindert abstromen lifit, ein
Eindringen von Luft jedoch, das bei schnellem Fall eintreten konnte, verhindert. — Am hochsten
Punkt der Kugel ist das Ballonventil 2 angeordnet, das, durch Leinenzug von Hand geéfinet,
ein allmihliches Ausstromen des Traggases und somit ein Senken des Ballons ermdglicht. Die
gebrauchlichsten Ventilkonstruktionen sind das Tellerventil und das Doppel-
klappenventil. Die Ventilleine 9 fithrt durch den Ballon und den Fiillansatz
hindurch zur Gondel. — Ein weiteres, iiberaus wichtiges, an der Hiille an-
geordnetes Organ ist die Reifibahn 4. Diese von dem spiteren Kommandeur
des PreuBischen Luftschifferbataillons, Major Grof}, eingefiihrte Vorrichtung
dient als KErsatz fiir den frither allgemein verwendeten, dem Schiffsanker
nachgebildeten Ballonanker. Der moderne Freiballon ist mit einem Anker
in der Regel nicht mehr ausgeriistet, da die Reibahn das Landen des
Ballons an bestimmter Stelle viel sicherer und zuverlissiger ermdoglicht als
der Anker. Die Reilbahn ist ein Stoffstreifen, der von innen iiber einen
im Oberteil der Ballonhiille vorgesehenen, ca. 14 m breiten und mehrere
Meter langen Schlitz geklebt ist. Dieser Stoffstreifen wird bei der Landung
durch die an ihm befestigte, durch das Innere des Ballons in die Gondel
Fig. 1I2<3:-g o nsings gefithrte Reifleine 10 abgezogen, so da} das Fiillgas schnell entweicht und

der Ballon bald zum Stillstand kommt, wodurch die bei starkem Wind so
gefiihrlichen Schleiffahrten in der Regel vermieden werden.

Das Netz hat den Zweck, das Gewicht des Korbes mit Inhalt so auf den Tragkorper zu
verteilen, dal Zugbeanspruchungen der Hiille vermieden werden. Oben ist das Netz am Ventil
angeschnallt; der untere Teil lauft in sogenannte Gdnsefiifie aus,
von denen aus die Auslaufletnen 6 sich bis zu einem mehrere
Meter unterhalb des Tragkorpers angebrachten Ring, dem Korb-
ring 5, erstrecken, an dem sie angeknebelt sind.

Der Korb (8), frither Gondel genannt, ist aus Weidengeflecht
hergestellt und mittels starker, miteingeflochtener Leinen 7 am
Korbring aufgehéingt. Er dient zur Aufnahme der Passagiere, des
Ballastes und der Instrumente.

Was die Korbausriistung (Fig. 1235) anbetrifft, so sind neben
dem Ballast, der in der Regel in Form von trockenem Sand in
kleineren Sidcken mitgefithrt wird, die Navigationsinstrumente
Fig. 1235. Korb des Ballons mit (Kompal, Barometer, Barograph, Statoskop usw.) das Wichtigste.

Ausristung AuBerdem gehoren zur Ausriistung natiirlich noch Proviant und
die Verpackungsplane usw. fiir den Riicktransport des Ballons.

Ein wichtiger Teil der Ballonausriistung ist schlielich noch das Sehleppseil (11 in
Fig. 1234). Dieses ist ein 60—100 m langes Tau und dient einmal als Fiihler, um bei Fahrten
in niedriger Hohenlage den Abstand des Ballons vom Erdboden anzuzeigen, und zweitens bei
der Landung als Bremsvorrichtung, da es sich dann auf den Boden legt, den Ballon entlastet
und somit die Fallgeschwindigkeit vermindert.

/11

2. Der Fesselballon.

Der Fesselballon dient vornehmlich militérischen Beobachtungszwecken. Der an ein Kabel
gefesselte gewohnliche Kugelballon ist hierfiir nur wenig verwendbar, da er vom Winde, dem er
einen Widerstand bietet, stindig hin und her geschleudert und in Drehung versetzt wird, was
die Beobachtung fiir die Insassen sehr erschwert. Die Verwendung des Kugelfesselballons ist
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daher auf ganz geringe Windstérken beschrinkt. Dieser Ubelstand fiihrte zur Konstruktion des
Parseval - Sigsfeldschen Drachenballons (Fig. 1236 u. 1237). Es ist dies ein linglicher Ballon,
der infolge eigenartiger Fesselung und besonderer Vorrichtungen sich stets in gleicher drachen-
artiger Schrigstellung gegen den Wind einstellt. Der zylinderférmige Tragkorper ist am hinteren
Ende durch eine bei Schrigstellung des Ballons horizontal liegende Trennungswand 6 in zwei
Réume eingeteilt, von denen der vordere groflere den Gasraum 1 (Fig. 1236), der hintere kleinere
ein Luftballonet 2 bildet; das letztere fiillt sich durch eine stéindig gegen den Wind gerichtete,
mit Riickschlagklappe versehene Offnung 7 selbsttiitig mit Luft und erhiilt so die Ballonform
stets prall. Um den Ballon stabil zu machen, d. h. um ihm stets eine gleiche, gegen den
Wind gerichtete Stellung zu sichern, ist am hinteren Teil ein raupen-
férmiger, nach vorn zu offener Steuersack 3 angeordnet. Durch die
mit Riickschlagklappen versehene Offnung 8 dringt stets Luft in den
Steuersack, die hinten aus einer kleineren schlauchartigen Offnung 10
wieder entweicht. Zur weiteren Dampfung der Bewegungen ist noch
eine Art Drachenschwanz vorgesehen, bestehend aus einer Leine mit

einer Anzahl aufgereihter, aus Stoff hergestellter und mit der offenen  rig 1236. Schema der Drachenballon-

G . s . konstruktion (1Gasraum,2Luftballonet
Grundfliche dem Wind zugekehrter Hohlkegelstiimpfe. Um die ' crnck . 4 Gasventil, 5 Leine vom

durch diese Vorrichtungen entstehende Belastung auszugleichen, sind — Gasventil zur Ballonetwand, 6 Ballonet-
wand, 7 Einstromoffnung zum Ballonet,

seitlich an der Tragkérperhiille Segel vorgesehen, die drachenartig 8 Einstromofinung zum  Steuersack,
o - 5 3 5 9 Durchtrittsoffinung fiir die Luft vom
wirken und durch den gegenstromenden Wind einen Auftrieb er- Ballonet zum Steuersack, 10 Austritts-
zeugen. Wenn der Drachenballon aufsteigt oder durch Sonnen- ofwngfir dieTuft aus dem Steuersack).
strahlen erwirmt wird, dehnt das Traggas sich aus und driickt die Luft aus dem Ballon heraus,
und zwar durch ein besonderes Ventil 9 in den Steuersack. Damit nun bei weiterer Ausdehnung
des Gases ein Platzen des Ballons vermieden wird, ist das an der Vorderseite des Ballons sitzende
Gasventil 4 durch eine Zugleine 5 mit der Ballonetwand 6 verbunden. Sobald die Luft aus
dem Ballonet bis zu einem gewissen Grade heraus-
gedriickt ist, wird die Zugleine stramm ; bei weiterem
Zusammenpressen des Ballonets wird das Gasventil
gedfinet und 1Bt das iiberschiissige Gas entweichen.
Wird das Gasvolumen beim Herabholen des Ballons
oder durch Eintritt desselben in Wolkenschatten
geringer, so wird das Ballonet vom Gegenwind
wieder aufgebldht, die zum Ventil fithrende Zug-
leine wird schlaff, und das Ventil schlieft sich.
Durch eine eigenartige, im Bereich der vorderen zwei ; Fig. 1237. Drachenballon System Parseval-
Sigsfeld (1 Tragkorper, 2 Steuersack, 3 Fillansatz,

Drittel des Ballons angreifende, von der Korbauf- 4 Steversackmaul, 5 Ballonetmaul, 6 Korb, 7 Ballongurt, 8 Segel,
9 Schwanz mit Windfang, 10 Haltekabel).

hingung vollig unabhéngige Fesselung wird der
Ballon sténdig in einer Schriglage von ca. 30—40° zur Horizontalen gehalten. Der Drachen-
ballon besitzt kein Netz, sondern nur einen starken, mit der Hiille vernihten und verklebten
lingslaufenden Gurt, an dem die zur Fesselung und zur Korbaufhingung dienenden Leinen be-
festigt sind. Um fiir den Fall eines Bruches des Fesselkabels dem Ballon eine glatte Landung
als Freiballon zu ermdéglichen, ist auch eine Reilbahn vorgesehen.

I1I. Ballone mit Motor (Luftschiffe).
1. Einteilung der Luftschiffe.

Die heute iibliche Einteilung der Luftschiffe beruht, wie bereits erwéhnt, auf den zur Er-
haltung der Form des Tragkorpers angewendeten Mitteln. Man unterscheidet daher Lufischiffe
mit Ballonet oder Prallschiffe, und Luftschiffe ohne Ballonet oder Starrschiffe. Die erste Gruppe

1aBt sich wieder unterteilen in unstarre Tuftschiffe, das sind solche, deren Tragkorper keinerlei
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