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an miiBte fliegen kénnen!

Ehrfiirchtig und demutvoll verehrte der friihe Mensch seine Gottheiten.
Er baute ihnen groBe Tempel und brachte ihnen Opfer dar, um ihre Gunst
zu erringen. Er lieB sich von ihnen ziichtigen und strafen und mufite ihrer
Schldge immer gewirtig sein, denn sie konnten unvermutet iiberall
auftauchen — sie konnten fliegen. Aber im Traum biumte er sich auf
gegen Bedriickung und Not, und im Traum wagte auch er zu fliegen.
Die &lteste tiberlieferte Darstellung eines fliegenden gottlichen Wesens
i+ .auf einem babylonischen Metallrelief ausdemJahre 2000 v.u.Z. zu sehen.
Dieses Wesen sitzt gleichsam auf Fliigeln, die an den Hiiften herauskom-
men, und steuert mit einem langen, gefiederten Schwanz. Weiterhin ist
in den Ruinen von Ninive das Relief eines geflligelten Gottes erhalten,
der genauso gebaut ist wie die christlichen Engel. Er besitzt sechs Glied-
rnaBen: Arme und Beine, und aus dem Riicken wachsen die Fliigel.

Nach und nach mischen sich mit den religiésen Vorstellungen jene Sagen,
denen zufolge auch kiihne Helden und Abenteurer den Weg durch die
Liifte nehmen, um sich aus Gefangenschaft zu befreien oder um schnell
zu reisen. Eine der bekanntesten Uberlieferungen berichtet von dem grie-
chischen Baumeister und Kiinstler Diddalus, der fiir den Konig Minos auf
Kreta das Labyrinth in den Felsen schligt, raffiniert angelegte Génge und
Kreuzwege, aus denen kein Gefangener zu entweichen vermag. Der Kénig,
welcher den klugen Mann fiir immer zu Diensten haben will, schlieBt ihn
selbst in das Labyrinth ein. Da verfertigt dieser vortreffliche Meister fiir
sich und seinen Sohn Ikarus Fliigel aus Vogelfedern, mit deren Hilfe sie
durch die Luft entrinnen kénnen. Allerdings ist ein Haken dabei. Als Kleb-
und Bindemittel muBte Wachs genommen werden, und da dieses unter
Wirmeeinwirkung weich wird und schmilzt, muB man sich vor der Wirme
in acht nehmen. Dddalus weist seinen Sohn ganz ernsthaft auf diese Not-
wendigkeit hin. Dieser aber, berauscht von dem Gefiihl zu fliegen, wird
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immer tibermiitiger; er kommt zu nahe an die Sonne und stiirzt tédlich in
das Ikarische Meer. Der Vater birgt den Leichnam und begrébt ihn. Dann
fliegt er allein weiter nach Sizilien.

Eine Parallele zu der griechischen Sage findet sich in der altgermanischen
Heldenerzdhlung von Wieland dem Schmied. Dieser verldBt das Reich der
Zwerge und kommt auf seiner Wanderung an die hochgeschwollene Weser.
Vermittels eines hohlen Baumstammes, in welchem er sich verbirgt, treibt
er den FluB hinunter. Auf solche Weise gelangt er nach Jiitland zum Kénig
Nidung. Hier wird er zwar mit offenen Armen aufgenommen, erhilt dann
aber fiir seine Dienste nicht den versprochenen Lohn, die Konigstochter.
Wutentbrannt will er wegen dieser schnéden Behandlung den Kénig er-
morden. Der Anschlag miBlingt, und dem Attentiter werden zur Strafe die
Sehnen an Knien und Fersen durchschnitten. Nun arbeitet er sich ein kunst-
volles Fliigelkleid und entflieht damit durch die Luft, nicht ohne vorher
den Kénig kraftig verhéhnt zu haben.

In der Gudrunerzidhlung wird Hagen von einem riesigen Vogel, einem
,,Greifen®, geraubt, und in dem Volksbuch ,,Herzog Ernst‘ wird der Held,
eingendht in Ochsenhaut, aus einem sinkenden Schiff gerettet und von
einem Riesenvogel durch die Luft getragen.

Die Menschen des Altertums und Mittelalters ben6tigen Zauberapparate,
wenn sie den Weg durch die Luft nehmen wollen. Diese Apparate sehen
seltsam genug aus. Es sind fliegende Koffer und Teppiche, gefliigelte Fabel-
tiere, mechanische Voégel, Federkleider, die sich der Mensch anlegt; Vigel
als Tragtiere miissen helfend eingreifen, um die Luftreisen zu ermog-
lichen.

Das alles sind Phantasien und Triume, die niemals Wirklichkeit werden
konnten; zugleich aber tauchen spukhaft im Ddmmer der Vorgeschichte bei
allen Volkern die tollkiihnen und wahnwitzigen Gestalten auf, die alles
wagen, um zu fliegen.

Sie biiBen mit Schaden an Leib und Seele, sie biiBen sogar mit dem Tode;
sie werden verlacht, verpriigelt, angeprangert und wegen Gottesldsterung
verfolgt — aber immer neue erscheinen auf dem Plan.

Die erste glaubhafte Kunde iiber fliegende Menschen kommt aus China;
ein Bericht des franzdsischen Missionars Vassou aus dem Jahre 1694 be-
sagt, dal} bei der Thronbesteigung des Kaisers Fo-kien im Jahre 1306 ein
groBer Teil der Festveranstaltungen aus fliegerischen Uberraschungen be-
stand. Luftakrobaten sprangen mit Hilfe von Fallschirmen von hohen Ge-
biduden, und ein Ballon stieg auf. AuBerdem sollen bunte Papierkugeln
durch die Luft geflogen sein.
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Leonardo da Vinci studierte den Fliigel der Fledermaus
und entwarf danach eine Flugschwinge

Die fliegenden Papierkugeln und den Ballonaufstieg kénnen wir dem Mis-
sionar glauben;weill man doch, daf bereits zu Anfang des 13. Jahrhunderts
in China Fabeltiere angefertigt wurden, die feuerspeiend in der Luft
schwebten.

Aus dem Reich der Mitte stammt auch der Flugkreisel, jenes heute noch
beliebte Spielzeug. Ein Propeller wird in die Luft geschleudert, der in
schneller Drehung nach oben schwirrt und dann zum Erdboden zuriick-
kehrt. Vor allem aber kam von dort das einzige praktische Fluggerit, der
an einer Schnur befestigte Drachen. Er diente im Mittelalter als Heer-
zeichen und zu Nachrichtenzwecken ; auf den Gedanken aber, seine Brauch-
barkeit fiir den Menschenflug zu erproben, ist niemand gekommen.

Der Vogel mit seinen Schwingen war das Vorbild der flugbegierigen
Menschheit; und das Flugzeug der alten Zeit, das von Menschenhand fir
den Menschen geschaffen wurde, war nichts anderes als ein nachgeahmtes
Fliigelpaar. Wie aber diese Federgebilde aussahen und wie sie am Korper
befestigt wurden, wird in den Berichten niemals klar gesagt, und es bleibt
der Einbildungskraft jedes einzelnen iiberlassen, sich einen gefiederten
Flugapparat vorzustellen.

Wer die Geschichte der Technik studiert, der trifft immer wieder auf
Leonardo da Vinci und erkennt, dal3 dieser groBe Maler im gleichen Mafle
ein groBer Techniker war. Leonardo war der erste Ingenieur der Neuzeit.
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Leonardo da Vinci entwarf auBer zahlreichen anderen diesen mit Menschenkraft
zu betreibenden Flugapparat

Er dachte sich Dinge aus, die man Jahrhunderte spéter erst fiir moéglich
hielt und zum Teil erst in unserer Zeit verwirklichen konnte: Untersee-
boote, selbstfahrende Wagen und Flugapparate.

Seit 1488 beschiftigt er sich mit dem Vogelflug und hat Hunderte von
Fluggeridten gezeichnet. Er entwirft die ersten Schwingenflugzeuge, be-
schreibt das Prinzip des dynamischen Fluges, kombiniert Schwingen- und
Segelflug und weill Bescheid iiber den Schwebeflug der Voégel in aufstei-
genden Luftstromungen.

Mit Leonardo beginnt die Geschichte des Menschenfluges, alles andere ist
Vorgeschichte. Was fiir die heutige Fliegerei wesentlich ist, ging ihm be-
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reits durch den Kopf. Sogar an den Helikopter hat er gedacht. Geflogen
ist er aber nicht. Er starb im Jahre 1519, und es dauerte noch tiber ein
Vierteljahrtausend, ehe der erste Ballon durch die Luft schwebte.
* * *

Otto von Guericke, kurbrandenburgischer Rat und Biirgermeister von
Magdeburg, beschiftigte sich mit dem Wort Hiobs: ,Uber dem Nichts
hanget die Erde®, aber er wollte als typischer Vertreter der Renaissance
auch wissen, was es mit dem ,,Nichts* fiir eine Bewandtnis habe. Im Jahre
1654 erfand er nach langen Versuchen die Luftpumpe und bewies damit,daB
neben der Luft noch das Nichts vorhanden ist. Er betrachtete dieses Nichts
als wirkende GréBe und schrieb ihm die Kraft zu, zwei hohle kupferne
Halbkugeln wie mit Schraubzwingen zusammenzuhalten, wohingegen in
Wirklichkeit der &uBere Luftdruck die Halbkugeln zusammenpreft.

Der Jesuit Francesco de Lana, Professor der Mathematik und Philosophie
in Brescia (1631—87), hort von den Magdeburger Versuchen undsieht darin
den Schliissel, der das Reich der Liifte fiir den Menschen 6ffnet. Er berech-
net des langen und breiten einen Flugapparat, der das Nichts zur Grund-
lage hat, und hilt damit die gesamte wissenschaftliche Welt in Atem, un-
beschadet dessen, daBl die Rechnungen von Anfang bis Ende falsch sind.
Ein groBer Teil seiner gelehrten Arbeit dreht sich um die Herstellung von
gldasernen Hohlkugeln, die mit dem Nichts gefiillt in die Hohe steigen und
dabei noch Lasten schleppen. ,,Aber die Glasblidser haben wohl nicht ge-
nug Atem*, schreibt er bedauernd, ,,um solche groe Kugeln von minde-
stens vier Full Durchmesser herzustellen*. Als kluger Kopf findet er einen
anderen Weg, auf den er in seiner Schrift ,,Vorldufer oder Probe zu einem
Werk liber Kunstlehre“ weist. Allerdings gibt es auch hier groe Schwie-
rigkeiten. Sie sind bereits aus den Worten: ,,Man fertige vier Kugeln,
deren jede geeignet ist, zwei oder drei Menschen in die HGhe zu nehmen®,
herauszulesen. Nach Lanas Angaben sollen nunmehr diese Kugeln aus
Kupfer bestehen, einen Durchmesser von 74/; m und eine Wandstérke von
1/, mm besitzen. Solche Kugeln lassen sich einfach nicht herstellen. Abge-
sehen von der schwierigen Handwerksarbeit, wiirden sie vom Luftdruck
glatt zusammengepreBt. Deshalb ist es iiberfliissige Miihe, wenn sich der
Erfinder dariliber verbreitet, wo Mast und Segel und Steuerruder anzu-
bringen sind, um das Fahrzeug wie einen Kahn in der Luft zu lenken.

In jener Zeit war die gelehrte Welt in zwei Lager gespalten. Das eine ver-
focht die These ,,das Fliegen muB3 moglich sein“, und das andere hielt den
Menschenflug fiir unmoglich, weil er gegen die géttliche und sittliche Welt-
ordnung verstoQe.
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John Wilkins, ein englischer Bischof, schreibt
1660: ,,In Peru soll ein Vogel sein, Kondores
geheiBlen, der ein groflies Kalb verzehren und
verschlingen kann. Wenn dieser Vogel wahr-
haftig lebt, so kénnte man glauben, daB auch
ein groBer Korper von der Luft gétragen wird.*
Zehn Jahre spiter, um die gleiche Zeit als
de Lana an die Offentlichkeit tritt, sagt der
gottesfiirchtige Leibniz: , Kénnten die Men-
schen auch noch durch die Luft fliegen, so wire
ihre Schlechtigkeit gar nicht mehr zu ziigeln.
Da hat Gott ihnen sozusagen einen Riegel vor-
geschoben — und mit vollem Recht*.
Im Jahre 1709 reist der brasilianische Priester
So dachte sich de Lana seinen Bartholomeo de Guzmao nach Lissabon zu
fliegenden Kahn seinem Ko6nig und uberreichte ihm demiitig
ein Ansuchen. Darin ist die Rede von dem
Flugschiff ,,Passarola®, welches der Pater konstruierte und das vor Mif3-
brauch geschiitzt werden soll. Das Schiff ist angeblich in der Lage, Post
in Windeseile nach den iiberseeischen Kolonien zu beférdern und vor
allen Dingen ebenso schnell und sicher das begehrte Gold nach Portugal
zu bringen.
Die Bittschrift wurde von dem gelahrten D. Michael Bernhardt Valentini
im Jahre 1714 ,,vom Welschen ins Teutsche“ libertragen, und wir lesen:
»Die groBen und rithmlichen Entdeckungen auf der Erde sind vornehmlich
von den Portugiesen gemacht worden. So wird es ihnen gréBere Glorie
noch einbringen, das schwierige Werk der Luftreise hervorgebracht zu
haben, um das sich fast alle Volker gemiihet haben, ohn daf3 es ihnen
gelungen wire. Und gleich wie in Ermangelung von Landkarten viel Un-
gliick, Schiffbruch und Verderben geschieht, also wird durch wohlbedach-
tes Werk die Kenntnis von der Welt gréBer und die Gefdhrlichkeit der
Reisen geringer werden®.
Konig Joan der Fiinfte war froh, einen so ingenidsen Untertanen zu haben
und entsprach allen seinen Bitten.
»lch gewdhre dem Antragsteller meinen Schutz und meine Forderung.
Als Ansporn erhilt er die Stelle eines Lehrers der Mathematik an mei-
ner Universitit zu Coimbra. AuBerdem auf Lebenszeit 600 Milreis und
das Kanonicat in der collegiada. Die Todesstrafe trifft alle die, welche das
Patent des Bittstellers falschlich miBbrauchen®.
Lissabon, den 17. April 1709.
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Guzmao brachte es fertig, einen mit Papier ausgeschlagenen Weidenkorb
in Gegenwart der koniglichen Familie durch den zauberhaften Einflug
warmer Luft in die Hohe steigen zu lassen, und das Volk jubelte ihm
Beifall. Wer ihm aber nicht zujubelte, das waren die Geistlichen. Die
Inquisition verfolgte den Luftkiinstler wegen Zauberei. Er muBlte fliehen
und verzichtete von Stund an auf alle weiteren Experimente.

Guzmao war ein geheimnisvoller Mann, mit dem sich alle Welt lange
Zeit beschiftigte und iiber den eine betrichtliche Zahl von Schriften ver-
faBt wurde. Einige Male wird er als ,,Lourenco Guzmao“ bezeichnet und
soll selbst im Palais vor den Augen des Kénigs in die Luft gestiegen sein;
dann wieder nennt man ihn den Zauberer ,,Girasmo“. Er starb 1724 im
Exil, ohne weitere Flugversuche zu unternehmen, aber auch ohne sein
Geheimnis preiszugeben.

Der russische Bibliograph A. I. Sulakadsew berichtet , Uber das Fliegen in
RuBland“: ,,In Rjasan verfertigte im Jahre 1731 der Amtsschreiber Krja-
kutnoi beim Woiwoden aus der Stadt Nerechta eine Blase so gro3 wie ein
Ball und blies sie mit einem garstigen und stinkenden Rauch auf. Dann
bildete er eine Schlinge, setzte sich darein, und der Bése hob ihn in die
Luft.“

Um das Jahr 1750 war es der franzodsische Dominikaner Joseph Galien,
der einen Ballon mit ,leichter Luft aus der Region des Hagels“ fiillen
wollte, ohne jedoch das Rezept anzugeben, wie man solcher Luft habhaft
werden kénnte. Dieses bringt er erst 1755 in der Schrift:,,Die Kunst,durch
die Luft zu fahren“. Darin empfiehlt er, die leichte Luft von den hochsten
Bergen zu nehmen und sie dort oben in Leinwand- oder Baumwollsécke
zu sperren. Gleichzeitig erzédhlt er, was zu tun sei, um eine ganze Stadt
von 3500 Millionen Kilogramm Gewicht (so viel wiegt nach seiner Berech-
nung sein Heimatstddtchen Avignon mit allen Einwohnern, Haustieren
und Vorriten) in die Luft zu heben. Das projektierte Luftfahrzeug ist eine
riesengrofe Maschine, die ein Eigengewicht von 600 Millionen Kilo auf-
weist. '

Galien beschreibt zwar alles haargenau, wendet aber dieselbe Methode
an wie de Lana. Er sagt: ,,Man nehme*, kiimmert sich aber nicht um die
Praxis des Nehmens. Die Durchfiihrung seiner kiihnen Pline will er ,den
weisen Betrachtungen der geschickten Mechaniker“ iiberlassen.

Die Einwinde, welche gegen das Fliegen vorgebracht werden, sind iiber-
wiegend moralischer Art. So stellt der Gelehrte Georg Andreas Agricola
im Jahre 1716 fest:

»Was kann wohl Nirrischeres und Licherlicheres erdacht werden, als
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wenn man in der Luft fliegen, fahren und schwimmen will. Man findet
aber doch dort und da aufgezeichnet, daBl welche dieses Fliegen durch ihre
Kunst sollen zuwege gebracht haben. Sonderlich will man von dem be-
kannten Tautsch in Nirnberg viel reden, der ein Instrument erfunden
womit er durch die Luft hat fliegen wollen. Inzwischen aber war dies das
beste, dal3 anstatt fliegen liigen herauskam. Und so ist es eben gut, dal
es nicht gelungen ist. Denn wie wollte man die bésen Buben erwischen?
Sie flogen alle iiber die Stadtmauern. Inzwischen wollen doch einige
Schreiberlinge behaupten, daB solche fliegende Kunst ein Schuster wahr-
haftig in Augsburg vorgefiihrt habe und gewaltig mit seinem Schuster-
leist herumgeflattert sein soll. So wollen auch andere behaupten, daB} in
Haag sich einer mit seinen gemachten Fittigen sehr mausicht in der Luft
soll gemacht haben.

Wenn es angienge, wire doch der Handel lustig genug; denn mit Lust
méchte ich nach Wien fliegen und von daraus nach Constantinopel und wie-
derum nach Hause. Ja, es wire eine hertzige Kunst, am allermeisten fiir
die Frauenzimmer. Hitten die nun solche fliegende Maschine, so wiirden
sie solche alsobald benutzen und mit ihren Luft-fangenden Reiff-Ricken
sich bald durch die Luft schwingen. Ich bin versichert, eine solche wiirde
mehr Gerdusche an dem Himmel machen, als zehn Regimenter Loffel-
Génse.“

So giefit Agricola seinen Spott liber die menschliche Flugsehnsucht und
macht das Fliegen auf witzige Art licherlich.

Auf andere Weise beschiftigt sich Dr.Johannes Becher Anno 1725 in
seiner Schrift ,,Nirrische Weisheit und weise Narrheit“ mit der Bewegung
des Fliegens. Er stellt fest, dafl man dabei vier Dinge besonders beachten
muB. Erstens, ob der Mensch beim Fliegen den Atem wird gebrauchen kon-
nen;zweitens,ob er das Gleichgewicht so halten kénne,daB er nicht abstiirzt;
drittens, ob solche schweren Korper, wie der Mensch, iiberhaupt von der
Luft getragen werden konnen; viertens, ob die Nerven des Menschen so
stark seien, daB sie die Bewegung aushalten kénnen, welche fiir das Flie-
gen erforderlich ist. Zum SchluB sagt er: ,,Es mag einem so nérrisch vor-
kommen, wie es will, so behaupte ich doch, daB3 es moglich sei.”

Im Jahre 1781 gab ein Mitglied der franzésischen Akademie, der geachtete
und bekannte Astronom Frangois Lalande (1732—1807), ein wissenschaft-
liches Gutachten tber die Flugexperimente seiner Zeitgenossen ab, worin
es heiB}t: ,,Es ist bewiesen, daB es dem Menschen unmoglich ist, sich mit
kiinstlichen Fliigeln oder anderen Mitteln in die Luft zu erheben und dort
in der Schwebe zu halten.” Zwei Jahre spéter stiegen die ersten Menschen
in die Luft.
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In Annonay, einem lauschigen Stiddtchen bei Lyon, besitzt die geachtete
und geehrte Familie Montgolfier eine Tuchfabrik. Da materielle Note
nicht driicken, bleibt Gelegenheit genug, sich mit Dingen zu beschiftigen,
die auBerhalb des Broterwerbes liegen. Und das tun die Briider Etienne
und Joseph Montgolfier in reichem MaBe, Sie werden beide seit friihester
Jugend von Flugproblemen in den Bann gezogen. Nicht, daB3 sie unbedingt
selber fliegen wollen; es wire schon ein Erfolg, wenn {iberhaupt ein Ge-
bilde aus Menschenhand sich in die Luft erhébe.

Sie sehen, wie die Wolken steigen; sie sehen, wie der Wind die Wische
bliht. Wolken sind Rauch! ,Man muB ein geeignetes Stoffgebilde mit
leichtem Rauch fiillen, dann wird es in die Hohe steigen“, sagt der ein-
fallsreiche Joseph, und Etienne spinnt den Gedanken weiter: ,,Es miifite
aber ganz dichter Stoff sein, der den Rauch nicht entweichen l143t“.

Sie experimentieren hin und her und kommen dabei endlich auf den
richtigen Weg. An einem Deputiertentag, als sich viel Volk in Annonay
versammelt hat, zeigen sie der Offentlichkeit ihre Kunst, und somit
gebiihrt ihnen der Ruhm, die Menschheit den Weg in die Luft gefiihrt
zu haben.

»Am 5. Juni 1783 wurde von den ortsansidssigen Briidern Montgolfier,
Tuchfabrikanten allhier, ein Ballon zum Aufsteigen gebracht, dessen Fiil-
lung aus heifler Luft bestand.“ So steht es in der Chronik des Stédtchens,
und damit ist der erste beglaubigte Ballonaufstieg der Welt bestétigt.
Weit leuchteten die Buchstaben ,,L“ und ,,A“ auf dem gelben T'uch, als der
Ballon sich in die Luft erhob. Sie waren zu Ehren Louis XVI. und seiner
Gemahlin Antoinette aufgemalt worden. Die ldndliche Bevolkerung staunte
mit offenem Munde dem stolz und sicher durch die Luft schwebenden
Wunder nach.

»Montgolfi¢re“, ein unten offener Ballon mit angeseiltem Feuerbecken,
aus welchem HeiBluft in die Hiille steigt und den Auftrieb bewirkt — so
steht es im Lexikon. Der Gedanke aber, das Becken anzuseilen und wih-
rend der Fahrt ein Feuer zu unterhalten, stammt nicht von den Montgol-
fiers, sondern von Pilitre de Rozier.

Zunichst lieB man die Ballons ohne Bemannung aufsteigen, ergétzte sich
an dem Anblick und stellte fest, daB sie einen betrichtlichen Zug nach
oben entwickelten. Dann fafite man den erregenden Entschlull, lebendige
Tiere in den Himmel zu schicken, und zwar hatten am 19. September 1783
ein Hammel, ein Hahn und eine Ente die Ehre, als erste Lebewesen sich
in das Ungewisse des Luftraumes zu erheben. Im Schlo8hof de la Muette
zu Versailles ward eine Vorrichtung gebaut, die es erméglichte, an dem
mit heiBer Luft gefiillten Ballon einen Kifig zu befestigen. Der Kénig
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kam mit seinem Hofstaat, FanfarenstoBe schmetterten, und das aufien
stehende Volk machte lange Hilse, als die drei lebenden Kreaturen in
die Gondel gebracht wurden.

Der Ballon stieg ungefdhr 1440 Fuf} hoch und sank nach acht Minuten
ruhig zur Erde zuriick. Den Passagieren war die Luftfahrt gut bekommen.
Der Hammel fraf3, unberihrt von dem Ruhm, welchen er erworben hatte;
die Ente schnatterte freundlich, und nur der Hahn hatte einen Fliigel
gebrochen. Die amtliche Untersuchung ergab, daB die Fraktur auf einen
Tritt des dummen Hammels zuriickzufithren sei.

Nun lie8 es den Menschen keine Ruhe mehr. Der unruhigsten einer war
der Apotheker Pilitre de Rozier, der gleichzeitig Direktor des Pariser
Museums war. Er lieB eine groSe Montgolfiére aus besonders haltbarem
Tuch anfertigen, fesselte diese mit einem Seil und lie8 sich am 15. Oktober
1783 davon 100 m hoch tragen. Dieses Experiment wiederholte er einige
Male, ohne da8 sich ein Zwischenfall ereignete.

Es war aber bei Strafe untersagt, den freien Flug zu wagen. Die Kirche
hatte gewarnt, Gott nicht zu versuchen, und der Koénig hatte ein entspre-
chendes Verbot erlassen. Trotzdem gelang es Pilitre am 21. November
desselben Jahres zusammen mit einem Giinstling des Konigs Marquis
d’Arlandes zum ersten Male frei zu fliegen. Damit ergriffen diese beidenim
Namen der gesamten Menschheit Besitz von dem weiten Reich der Atmo-
sphire. Das war ein denkwiirdiges Ereignis. Besonders wenn wir an die
damalige Zeit denken, an die Macht der Kirche, wenn wir uns das mit
Geistern, Engeln, fliegenden Kobolden, Unholden und Gespenstern bevol-
kerte Reich vorstellen, in welches die kithnen Ballonfahrer eindrangen,
kénnen wir dieses Ereignis richtig wiirdigen.

Nach dem Willen des Kénigs sollten erst zwei Verbrecher aufsteigen, weil
richtige ordentliche Menschen zu schade seien, aber d’Arlandes wuBte die
Wichtigkeit dieses Aufstieges so eindringlich zu schildern und die Gefah-
ren so zu bagatellisieren, dafl der Kénig seine Einwilligung gab.

Die Reise verlief glatt. Nur war der Graf so hingerissen von dem Bewulit-
sein, fliegen zu kénnen, und dermaBen vertieft in den Anblick, den Paris
von oben bot, daB3 er éfter vergaB, das Feuer zu schiiren. Dadurch lieB
der Auftrieb nach, und Pilitre mufte immer wieder an die Pflicht er-
innern. Einmal kamen sie den Fluten der Seine bedenklich nahe; aber
einige rasch aufgeworfene Hinde voll Stroh bewahrten sie vor einem
unfreiwilligen Bade.

Start der ersten Montgolfiére in Versailles
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Nach der Landung wurden die beiden Luftfahrer sofort zum Konig befoh-
len, und sie erzihlten so begeistert von ihrer Reise, da der Konig sein
Verbot widerrufen lieB. Von nun an wagten immer mehr Menschen, den
Vigeln einen Besuch abzustatten; von den Montgolfiers selbst aber ist nur
Joseph ein einziges Mal am 19. Januar 1784 mit zwei Begleitern zu einer
kurzen Fahrt aufgestiegen.

Um ein vollstindiges Bild von den Anfingen des Menschenfluges zu ge-
winnen, miissen wir noch einmal ein Stlick zurlickgehen. Kurz nachdem
die erste Montgolfiére in den Himmel gestiegen war, entstand ihr ein
Konkurrent, der sich spiter immer mehr in den Vordergrund schob, um
schlieBlich das Feld allein zu behaupten.

Im Jahre 1776 war es dem Englidnder Cavendish gelungen, den Wasser-
stoff zu isolieren und seine Eigenschaften festzustellen. Sein Landsmann
Priestley hatte 1781 ein Buch verfalBt, das sich ,,Uber die verschiedenen
Arten der Luft“ betitelte, und worin ganz besonders darauf hingewiesen
wurde, daB Wasserstoff vierzehnmal so leicht wie Luft ist. Dieses Buch
war in die Hinde des franzosischen Lehrers der Physik Professor Jacques
Alexandre Charles gekommen. Als dieser vom Aufstieg der Montgolfiére
hérte, kam ihm der Gedanke, Wasserstoff zur Fiillung einer Ballonhiille
zu verwenden. Derartig gefiillte Ballons werden ,,Charliéren“ genannt.
Professor Charles erhielt die Genehmigung, einen Gasballon zu fertigen.
Ein groBes Laboratorium wurde eingerichtet, um die kostbare ,leichte
Luft“ mit Hilfe von Eisenfeilspidnen und Schwefelsiure zu gewinnen.
Vierzehn Tage und vierzehn Nichte mufite man ununterbrochen arbeiten,
um das immer wieder entweichende Gas in die Ballonhiille zu pressen.
Bei den damaligen primitiven Mitteln ist es tiberhaupt verwunderlich, da3
kein Explosionsungltick geschah.

Als das Werk vollbracht war, wurde der Ballon zum Marsfeld gebracht.
,Man kann sich schwer eine erschiitterndere Szene denken, als die war,
als der gefiillte Ballon zum ,,Champs de Mars* transportiert wurde. Voran
gingen die Fackeltréiger begleitet von Infanterie und Cavallerie. Man trug
den Riesenkorper des Ballons vorsichtig durch die StraBen, und die nécht-
liche Stille und das Geheimnisvolle des Zuges wirkten so sehr auf die
Menschen, die dem Transport begegneten, daf3 die meisten ihre Hiite ab-
nahmen wie vor einer Prozession.“

Die erste Charli¢re stieg am 27. August 1783 vom Pariser Marsfeld auf.
Sie nahm ein recht unriihmliches Ende, denn nach einer unfreiwilligen
Landung — der Ballon war zu straff gefiillt, und das sich in der Héhe

Orville Wright begeistert die Berliner mit seiner Fliegekunst.
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ausdehnende Gas hatte die Hiille zerplatzt — wurde sie von Bauern, wel-
che Unheil von dem Gespenst flirchteten, mit Mistgabeln und Dresch-
flegeln vernichtet.
Ein zeitgendssischer Bericht schildert diese Begebenheit.
»Ein Schrecken befiel die ehrsamen Bauern und Handwerker des Dorfes
Gonesse, als die schwebende Kugel sich immer mehr zur Erde senkte.
Man glaubte wahrlich, sie kime aus einer anderen Welt. Die aber Ver-
nunft und Verstand besalen, hielten sie fiir einen riesigen Vogel; sie
glaubten, der wiirde die Welt verschlingen. Endlich lag der Ballon — ein
wenig nur atmend gleich einem Ungeheuer — am Boden; nach einer
Stunde wagten sich die einfédltigen Menschen in die Nihe, und nun be-
gann man auf den Ballon zu schieBen. Man holte Forken und Flegel, um dem
‘Ballon den Garaus zu machen. Dann banden sie ihn an den Schweif eines
Pferdes und schleiften ihn liber die Felder, bis er in Stiicke zerfetzt war.“
Da ein derartiges Verhalten bei der Regierung nicht erwiinscht war, wur-
den von ihr MafBnahmen ergriffen, um die einfdltigen Menschen dariiber
aufzukliren, daB die am Himmel schwebenden Kugeln kein Teufelsspuk
seien, sondern Apparate, welche der Mensch zum Ruhme des Menschen
hergestellt habe. Sie befahl jedem, der so eine Kugel auffinde, sich nicht
daran zu vergreifen, sondern im Gegenteil dafiir zu sorgen, daf} sie nicht
beschidigt werde.
,»ErlaB!

Die Regierung gibt hiermit kund und zu wissen, daB es nunmehro ge-
lungen ist, einen Ballon zu fertigen, welcher mit brennbarer Luft gefiillt
in den Himmel fliegen kann. Man wird das Experiment des ofteren
wiederholen, nachdem es schon zwei Malen gegliickt ist. Jedermann, so
einen solchen Globus in der Luft sieht, der einem verfinsterten Monde
gleicht, soll wissen und begreifen, daB3 das kein Unhold, sondern ein Kon-
struktion aus Taffet und Papier sei, die keinerlei Schaden anrichtet und
bald dem Nutzen der menschlichen Gesellschaft dienlich sein wird.

Paris, den 3. 10. 1783 Gelesen und genehmigt

De Savigny Lenoir*

Der Zwischenfall mit seinem ersten Ballon veranlaBte Professor Charles,
Verbesserungen anzubringen, die ihn zu einem der gréten Erfinder auf
dem Gebiete der Luftfahrt machten. Er erfand die ReiBleine, die es er-
moglicht, Gas abzulassen, um beliebig zu landen und um bei Uberdruck
das Platzen zu verhiiten. Um den Auftrieb zu steigern, nahm er Ballast
mit und warf ihn bei Bedarf ab. Er filihrte die netzférmige Umstrickung
der Ballonhiille ein, schuf den Fiillansatz, der ,,Appendix“ genannt wird,
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und brachte einen Schleppanker an, der aber bald durch ein Schleppseil
ersetzt wurde, weil er fiir die Erde zu geféhrlich war.

Zehn Tage nach dem ersten Menschenflug mit einer Montgolfiére, am
1. Dezember 1783, stieg der Professor in seiner verbesserten Charliére
auf. Er stellte an Hand von Instrumenten fest, daB er eine Hohé von
3467 m erreichte und dabB in dieser Hohe eine Temperatur von minus neun
Grad Celsius herrschte. Damit hatte der Gasballon einen Nutzen fiir die
Wissenschaft bewiesen, der ihm bis heute noch nicht abgesprochen wer-
den kann.

Der erste deutsche Ballonfahrer war der Lehrer Wilhelm Jungius aus
Berlin. Er stieg am 16. September 1805 auf, blieb 1% Stunden in der Luft
und landete in der Ndhe von Miincheberg. Vorher waren von Deutschen
nur unbemannte Ballons in die Luft geschickt worden. Auch Goethe be-
richtet von einem solchen Aufstieg.

»In Weimar haben wir einen Ballon auf Montgolfiersche Art steigen las-
sen. Er war 42 FuB hoch und 20 im gré8ten Querschnitt. Es ist ein schéner
Anblick. Der Korper hilt sich nur nicht lange in der Luft, weil wir nicht
wagen wollen, ihm Feuer mitzugeben.“

Gestalt und Aussehen der Ballons dnderten sich in hundert Jahren nur
wenig, aber die Verwendung war von vornherein recht unterschiedlich. Von
der Stunde seines ersten Aufstieges an steuerte der Ballon drei verschie-
dene Kurse. Der erste verfolgte kriegerische Verwendung, der zweite sport-
liche Abenteuer, der dritte diente der wissenschaftlichen Forschung.
Der vielseitige Leonardo da Vinci beschiftigte sich eingehend mit Luft-
kriegsmoglichkeiten; Francesco de Lana hatte seine Gedanken auf den
Krieg gerichtet, obwohl er ein christlicher Ménch war; ein gleiches taten
Guzmao und Joseph Montgolfier. Der letztere preist seine Erfindung an,
indem er sagt: ,,Vermittels eines sehr groBen Aerostaten kann eine bela-
gerte und eingeschlossene Stadt mit Lebensmitteln versorgt werden.“

Im Jahre 1793 fand der Ballon seine erste kriegerische Anwendung bei
der Belagerung von Valenciennes. 1798, im &gyptischen Feldzug Napo-
leons, sollte er die Feinde erschrecken und demoralisieren. 1812 bombar-
dierte ein russischer Ballon die napoleonische Invasionsarmee; 1849 war-
fen unbemannte 6sterreichische Ballons ihre tédlichen Lasten tiber Venedig
ab., Wihrend des amerikanischen Biirgerkrieges wurden im Jahre 1861
zum ersten Male Luftbildaufnahmen der gegnerischen Streitkrédfte ver-
sucht, auBerdem wurden Nachrichten mit Hilfe des Morsetelegrafen aus
der Luft iibermittelt. 1870/71, wihrend der Belagerung von Paris, fand der
Ballon immerwihrend Verwendung als Flucht- und Nachrichtenmittel.
Als Fesselballon zu Beobachtungszwecken wurde die Charliére bereits
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1794 von Napoleon eingesetzt, bewéhrte sich aber solange nicht, bis sie
im Jahre 1896 ihr wurstartiges Aussehen erhielt. Seitdem besitzt sie Sta-
bilisierungsflichen, so daBl sie wie eine Windfahne ruhig steht, und nun
war sie lange Zeit ein wichtiges Nahaufkldrungsmittel. Im letzten Welt-
kriege wurden auBerdem Ballonsperren zur Verteidigung gegen Luftan-
griffe errichtet.

Der Ehrgeiz, sich mit besonderen Leistungen hervorzutun, brachte viele
in die Gondel. Bis zum Jahre 1785 hatten 35 Luftfahrten mit 58 Personen
stattgefunden. Der Léwenanteil dieser Fahrten kam auf zwei Ménner:
Pilitre und Blanchard. Der erste war ein Gentleman, der in Handschuhen
die Gondel bestieg und die Gunst des Hofes sowie der Zeitungsschreiber
besaB3, der zweite war ein Mann aus dem Volke, der die Ellenbogen ge-
brauchte. Er lieB sich jeden seiner Ballonaufstiege notariell beglaubigen,
damit man ihn nicht fiir einen Aufschneider halten konnte. Vielleicht gerade
weil er in den Zeitungen als ,,Clown der Liifte“ und ,,Akrobat auf den
Mairkten des Pobels“ bezeichnet wurde, war er populir und hat mehr fiir
die Verbreitung der Luftfahrt beigetragen als alle jene neidischen Angst-
hasen des Schreibtisches, die sich hinter der anonymen 6ffentlichen Mei-
nung der Druckerschwirze verbargen, wihrend die wahre o6ffentliche
Meinung dem kiihnen Luftfahrer zujubelte.

Man mubB sich aber auch in die Seele des wagemutigen und tatendurstigen
Pilitre versetzen. Der Adelsstand lieB es nicht zu, mit denselben Mitteln
um des Volkes Gunst zu buhlen wie sein Konkurrent, aber der Ehrgeiz
verlangte, sich in den Vordergrund zu schieben. Da kam er im Dezember
des Jahres 1784 auf den sensationellen Gedanken, den Armelkanal zu
Uberfliegen und auf diese Weise mit einem Schlage die Popularitit an
sich zu reien. Die zweite Sensation sollte sein, dal er den Meeresarm
zwischen Frankreich und England mit einer eigenen Konstruktion be-
zwinge. Das grundsitzlich Neue seiner Idee lag darin, Charliére und Mont-
golfitre gleichzeitig in den Dienst zu nehmen, also beide Prinzipien zu
verbinden und dadurch groBere Flugsicherheit zu gewinnen. So brachte
er einen Wasserstoffballon iiber einem durch Feuer erhitzten Luftballon
an. Aber er erreichte damit keine Sicherheit, sondern gerade das Gegen-
teil. Die mit dem hochexplosiven Wasserstoff gefiillte Charliére war gleich-
sam ein PulverfaB, das liber der brennenden Lunte der feuerbetriebenen
Montgolfiére hing. Es war mehr als gefédhrlich; aber der Konstrukteur
wuBte das nicht, und also storte es ihn auch nicht.

Die geheimnisvollen Vorbereitungen an der Kanalkiiste waren Blanchard
zu Ohren gekommen, und er hitte nicht Jean Pierre Blanchard heiBen
diirfen, um nicht sofort zu erfassen, wohin der Hase lief. Kurz entschlossen
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fuhr er mit dem Schiff nach Dover und nahm seine Charliére mit. Diese
wurde schleunigst gefiillt, am 7. Januar 1785 bestieg der beriihmte Luft-
fahrer die Gondel, und nach drei Stunden hatte er den Kanal von Nord-
westen nach Siidosten iiberflogen.

Kurz vor dem Start kam der englische Arzt Jeffries herbeigeeilt und
wollte um jeden Preis mitgenommen werden. Blanchard verlangte die
enorme Summe von hundert Gulden, um den aufdringlichen Menschen
loszuwerden, aber Jeffries wollte sie ihm sofort bar auszahlen. Die Gold-
stiicke lockten, so daf3 Blanchard die doppelte Belastung riskierte und Jefi-
ries in die Gondel aufnahm. Es wurde eine verwegene Fahrt. Die Reisen-
den muBten sich sdmtlicher Ausriistungsgegenstinde und iiberfliissigen
Kleider entledigen. Das Wasser kam ihnen so nahe, daB3 sie die Gondel
abschneiden und sich am Netzwerk festklammern muBten; aber sie er-
reichten ihr Ziel, und das war schliefllich die Hauptsache.

Indessen wartete Pilitre noch immer auf giinstigen Wind. Die Menge
lachte schon iiber den ,verhinderten Luftfahrer“; die Zeitungen fingen
an zu hohnen, und sogar die treuen Freunde wurden ungeduldig und
fingen an zu murren.

Nun 148t sich nicht mehr zégern. Es mufl gewagt werden.

Pilitre fliegt los und steigt mit seinem Vorspann rasch auf 500 m Héhe. Die
Charliére reit die langsamere Montgolfi¢re hinter sich her.

Da zilingelt plotzlich eine blaue Flamme und friBt sich rasend schnell den
Fiillansatz hinauf. Jetzt erreicht sie den groflen Ballonkdrper, und mit
donneridhnlichem Knall explodiert die Charliére. Gleichzeitig wird die
Montgolfiére in tausend Stlicke gerissen, und im selben Augenblick stiirzt
der Leib des Luftfahrers zur Erde, indessen seine Seele den Weg in den
Himmel nimmt. So geschehen am 15. Juni 1785 bei Boulogne sur mer.

Der Ballon fehlte in der kommenden Zeit bei keinem hofischen Fest und
keinem gr&Beren Jahrmarkt. Rekordsucht und Sensationsliisternheit trie-
ben die Piloten, sich immer neue Dinge auszudenken, um die Menge
zufriedenzustellen. Einfache Luftvorfiihrungen, gewohnliche Aulstiege
waren nicht mehr zugkréftig. So befestigte man Trapeze und Schaukeln
unter den Gondeln und zeigte akrobatische Kunststiicke. Ein Franzose
band statt der Gondel sein Pferd an den Ballon und setzte sich in den
Sattel; der geschiftstiichtige Herr Entzlin aus StraBburg verfertigte einen
Luftballon in Frauengestalt und lieB gegen ein Entgelt die Venus in die
Liifte steigen.

Die Menschheit war in einen Rausch versetzt worden, von dem die Zeitung
»Hamburgischer unparteyischer Correspondent* 1783 berichtet:

»Der neuliche Versuch mit der Luftmaschine hat hier einen solchen all-
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gemeinen Enthusiasmus hervorgerufen, daBl seit dieser Zeit Kleine und
GroBe davon sprechen und sich mit Versuchen beschiftigen. Man hat die
aerostatische Maschine auf hundertfache Art in Kupfer gestochen; alle
unsere Bilderldden sind voll davon, und bestindig ist eine Menge Leute in
selbigen, sie zu kaufen oder zu besehen. Alle unsere Professoren der Physik
lesen jetzt liber nichts anderes als liber Gas, tiber brennbare Luft, liber den
aerostatischen Ball und tber die Mittel, solchen in die Luft zudirigieren.“
Am 27. Februar 1784 berichtet der ,,Hamburgische Courier“ aus London:
»Das Luftfieber breitet sich im Kdnigreiche immer mehr aus. In London
sowohl, als auch fast in jedem kleinen Stddtchen spielt man mit vergol-
deten Luftbillen zur Belustigung der Weiber und Kinder. Bis jetzt hatnoch
kein Englénder versucht, sich damit in die h6here Atmosphére zu erheben.“
Der Freiballonsport nahm eine stiirmische Entwicklung. 1845 erfand Wise
die ,,ReiBbahn“, durch die vermieden wird, da3 die Hiille in hohen Luft-
schichten platzt. Es entstand eine Ballonindustrie, die diese Gaskugeln
serienweise herstellte. Luftfahrtvereine wurden gegriindet, welche Ziel-,
Hoch-, Weit-, Dauer- und kombinierte Fahrten ausschrieben. Auflerdem
wurden Ballon-Verfolgungs- und Fuchsjagden veranstaltet. Gordon Ben-
net stiftete das ,,Wettfliegen fiir Freiballons®.

Die wichtigste Verwendung fanden die Ballons im Dienst der Wissen-
schaft. Bereits gegen Ende des achtzehnten Jahrhunderts wurden Frei-
ballons benutzt, um hohe Luftschichten zu erforschen. Jeffries, Robertson,
Biot und Gay Lussac stiegen hinein und machten Messungen, die den
Menschen neue Erkenntnisse brachten.

Die Hiille eines modernen Ballons ist wieder netzlos. Der Auftrieb ent-
steht durch HeiBluft, welche von einem Dauerbrenner erzeugt wird. Da-
durch eriibrigt sich das Fiillgas, und die Explosionsgefahr wird ausge-
schaltet. AuBer dem Freiballon fiir sportliche Zwecke gibt es:

1. Den Fesselballon (Drachenballon) fiir meteorologische Beobachtung. Er
bringt Selbstschreibgeréte in gewlinschte Héhen, von denen Temperatur,
Feuchtigkeit, Windgeschwindigkeit und kosmische Strahlung in Kurven
festgehalten werden.

2. Den Pilotballon zur Messung von Windrichtung und Stirke. Er zer-
platzt in groBen Hohen.

3.Die Radiosonde. Sie gibt selbsttétig drahtlose Meldungen von ihren Mes-
sungen zur Erde. Auch sie zerplatzt;aber ihre kostbaren Thermometer.Baro-
meter und Feuchtigkeitsmesser schweben an einem Fallschirm zur Erde.
4. Den Registrierballon. Er wurde von dem Deutschen ABmann erfunden,
bringt Instrumente auf Gber 40 000 Meter Hohe, zerplatzt und 148t seine
Fracht ebenfalls am Fallschirm herunter.
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Die drei letzten Arten bestehen in der Regel aus Gummi ohne Stoffbe-
spannung.
Die Luft hat keine Balken, so wenig wie das Wasser. Fiir beide Medien
gibt es Rettungsgerite; der Rettungsgiirtel der Luft ist der Fallschirm.
Leonardo nennt ihn ,eine Vorrichtung, um sich aus jeder Hoéhe ohne
Furcht vor Gefahr herabzustiirzen®.
Die erste wirkliche Rettung mit dem Schirm gelingt dem Luftgaukler
und kithnen Aviatiker Blanchard, der im Jahre 1784 aus seinem stiirzen-
den Ballon springt. Er selbst hat keine weiteren Abspriinge gezeigt, schickt
aber seit 1788 wihrend seiner Vorfiihrungsfliige Hunde und Katzen auf
diese Weise zur Erde. Eines Tages wirft er seinen Hund an einem kleinen
Fallschirm aus der Gondel. Der Ballon befindet sich iiber den Wolken,
und der Hund entschwindet in den milchigen Brei. Blanchard zieht im
gleichen Augenblick das Ventil, weil es keinen Zweck hat, héher zu stei-
gen. Der Ballon sinkt schneller als der Fallschirm mit dem Hund und holt
diesen ein. Gerade als beide aus den Wolken fallen und den Augen der Menge
sichtbar werden, erblickt der Spitz seinen Herrn, bellt ihn mit liberstrs-
mender Herzlichkeit an und wedelt hingebungsvoll mit dem Schwanz.
Am 22. Oktober 1797 sprang der Franzose André Jacques Garnerin aus
680 m Hohe ab. Die Zuschauer schrien entsetzt auf, einige Frauen fielen
in Ohnmacht; aber der kiihne Springer landete wohlbehalten.
Garnerin wird der erste Berufs-Fallschirmspringer. Er zeigt seine Kunst
in vielen Stddten, bringt den Leuten Sensationen, und die Weltpresse
hdlt mit Berichten (iber seine Taten das Publikum in Atem. Die
,»Vossische Zeitung® bringt am 4. Mai 1798 folgende Notiz: ,Die Polizei
hat dem Biirger Garnerin die Luftreise mit einem Frauenzimmer ver-
boten, weil er nicht erweisen konne, daB diese Gesellschaft etwas zur
Vervollkommnung der Kunst beitragen werde.“ Aber am 17. Juli dessel-
ben Jahres hat der Liebling des Publikums seinen Willen durchgesetzt
und die Luftreise mit einem jungen Frauenzimmer angetreten. ,Dieses
zeigte viel Mut und lehnte stirkende Getrinke ab‘, heiflt es in dem Be-
richt; und weiter: ,,Als aber die Reisenden nach 21 Minuten bei Goussein-
ville, dreiviertel Meilen von Paris sich niederlieBen, wurden sie in Ver-
haft genommen, weil sie ohne Pédsse ankamen.”
Im Laufe seiner Entwicklung erhielt der Fallschirm Namen, die geradezu
poetisch klingen. Man nannte ihn ,,den seidenen Retter*, nannte ihn ,,das
Rettungsboot der Luft“, ,den heiligen Engel der Luftreisenden, der sie
sanft zur Erde triagt®.
Es wire verwunderlich, wenn der Fallschirm auf seinem Werdegang nicht
Erfinder und Projektemacher mit verbliiffenden Ideen auf den Plan ge-
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Ein moderner Fallschirm weist auf:
1) den Hilfsschirm 2} den Hauptschirm 3) die
Tragleinen 4) die Traggurte

rufen hitte. Umwilzendes auf
diesem Gebiet hatten die Eng-
linder Cayley und Cocking
vor. Sie wollten einen schwin-
gungsfreien, ruhig und stetig
nach unten gleitenden Fall-
schirm konstruieren; nach lan-
genUberlegungen, Berechnun-
gen und Versuchen kamen sie
zu dem Ergebnis, daBl das ein
halbkugelférmiger, mit der
Spitze nach unten zeigender
Schirm sein miisse. Besonders
Cocking war von der Richtig-
keit seiner Ausarbeitungen
dermafien fest liberzeugt, daB
er gar nicht erst Versuche an-
stellte, sondern sich gleich
selbst dem Trichterschirm an-
vertraute. So kam es, daf3
ihm seine Erfindung den Tod
brachte. Der Schirm glitt nicht
leicht wie ein Engel zur Erde,
sondern fiel wie ein Stein, und
da der Erfinder gleich aus
1500 Meter Hohe gesprungen
war, blieb unten nicht viel von
ihm tibrig. Im freien Fall kann
ein Mensch hochstens 230 Ki-
lometer Stundengeschwindig-
keit erreichen, weil die Luft

den Kérper bremst. Aber diese Geschwindigkeit geniigt, um beim Auf-
treffen alle Knochen zu brechen. Deshalb ist es notwendig, den Fallschirm
zu benutzen, der uns mit 18 Stundenkilometern oder fiinf Metern in der
Sekunde zur Erde geleitet. Es hat langer Erprobung und vieler Versuche
bedurft, manche Opfer gekostet, bis der Fallschirm so durchkonstruiert
wurde, daB er zuverldssigen Schutz bedeutet. Zu Anfang riB der sich
offnende Schirm gewaltig an dem daran hingenden Korper; auBerdem
pendelte er stark hin und her. Seitdem aus Flugzeugen abgesprungen
wird, muB dafiir gesorgt werden, daBl der Schirm sich nicht verfitzt, in der
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Maschine verfiingt oder in der Kabinentiir klemmt. Seine gegenwiértige
Ausgestaltung aber gewihrleistet eine Rettung aus Luftnot ebenso sicher
wie die Schwimmweste den Schiffbriichigen. Vielleicht sogar noch sicherer,
weil der Springer in den meisten Fillen Land erreicht, wahrend der
Schwimmer in seiner Weste warten muB, bis ihn ein Boot auffischt.

Ein moderner Fallschirm besitzt ungefidhr zwolf Quadratmeter Fliche.
Darliber befindet sich ein kleiner Hilfsschirm, der den grofien &ffnet und
den StoB, welchen der Springende beim Offnen erleiden wiirde, bereits
abfiangt. Tragleinen und Traggurte sind so ausgekliigelt, daB die Lasten
sich gleichmé#Big verteilen und der Springer nicht behindert wird. Der
groBe Schirm besitzt oben ein genau berechnetes Abzugsloch, um die
Fallgeschwindigkeit zu regeln.

Fir die Fallschirme wird grundsétzlich eine Betriebszeit von héchstens
zehn Jahren festgelegt, unter der Voraussetzung, daB sie ordnungsgemail
behandelt werden. Dazu gehort, dal man sie bei Nichtgebrauch alle zwei
Monate liiftet, neu packt, trocken und luftig lagert, vor Sonnenbestrah-
lung schiitzt. Um die Gefahren der Zersetzungen zu vermeiden, denen
organische Gebilde unterworfen sind, muBte die Naturseide den moder-
nen Kunstfasern weichen.

Das Modernste auf dem Gebiete der Fallschirmkonstruktion ist ein Fall-
gerit, dessen Drehfliigel den Sprung in ein gefahrloses Gleiten verwan-
deln.

Der Sprung unterteilt sich in den Absprung, das Niederschweben und das
Auftreffen. Das letzte ist das schwerste, denn bei der Landung mul man
aufpassen, daB man vom Schirm nicht mitgeschleift wird. Friiher haben
sich die Fallschirmspringer gern mit Alkohol betdubt, weil der Absprung
immer Uberwindung kostet. Die Erfahrungen lehren, daf3 es bei Spriingen
aus groBerer Hohe besser ist, erst eine Zeitlang zu fallen, bevor man den
Schirm zur Entfaltung bringt. Heute ist das Fallschirmspringen beinahe
Massensport geworden. Bei groBen Flugveranstaltungen springen die
Menschen zu Hunderten aus den Transportmaschinen, ihre Schirme 6ffnen
sich mit Sicherheit und erbliihen plétzlich am Himmel wie die Knospen
eines gewaltigen Wunderbaumes.

Der Fallschirm wird heute vielseitig angewandt. Er rettet nicht nur Men-
schen, er bringt Post an Orte, wo kein Landen mdoglich ist. Er versorgt
Menschen auf einsamen Stationen mit Proviant und Material, er trigt die
Apparate der Registrierballons und Radiosonden sicher zur Erde.

Wer sich einem Freiballon anvertraut, der schwebt in der Luft und hat
auf Flugrichtung und Geschwindigkeit keinen EinfluB. Der Ballonschiffer
vermag den Ort seines Aufstieges zu wihlen; aber wo seine Reise enden
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wird, weiB er nicht. So lange die runde Kugel den wehenden Winden
preisgegeben ist, so lange keine Moglichkeit besteht, die Fahrtrichtung zu
bestimmen, so lange ist der Luftballon eine treibende Boje am Himmels-
ozean. Wenn es gelidnge, die Fahrt zu lenken, wiirde man ein Verkehrs-
iittel flir den Luftweg erhalten.

Die Lenkbarkeit des Luftballons beschiftigte alle Welt. Da wurde eine
Unzahl von phantastischen und naiven Plidnen geschmiedet, um die Ku-
geln zu dirigieren. Die Erfiillung sollte durch gewaltige Ruderblétter,durch
Mast und Segel, durch handbetriebene Luftschrauben, kleine Windmiihlen
und sogar durch die Kraft des Feuers kommen. Den meisten Erfolg ver-
sprach noch der Gedanke, gezihmte Vogel vorzuspannen wie Pferde vor
eine Postkutsche. Jakob Kaiserer aus Wien lie8 sich im Jahre 1799 diese
Idee patentieren und verfocht sie 1801 in der Schrift: ,,Uber meine Erfin-
dung, einen Luftballon durch Adler zu regieren®.

Hundert Jahre brachten keine wesentlichen Fortschritte. Erst als die Tech-
nik sich in den Dienst der Luftfahrt stellte, ging es vorwirts.

In den Jahren 1852/55 baute der Franzose Giffard in den Ballon eine
maschinell betriebene Luftschraube ein. Er muBte allerdings fiir seine
drei Pferdestirken Antriebsleistung 150 Kilogramm zusidtzliches Gewicht
in Kauf nehmen, Heizmaterial und Wasservorrat gar nicht gerechnet,
denn er benutzte eine Dampfmaschine. Ein Erfolg blieb ihm versagt. Der

Ein franzdsischer Zeichner spottete iiber das dampfangetriebene Wolkenpferd.
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groBe Ballon lieB sich von den drei PS nicht lenken, und da jedes weitere
PS auch eine Erhchung des Gewichtes bedeutete, kamen die Erfinder da-
von ab, Dampfmaschinen in die Ballons einzubauen. Zwanzig Jahre spéter
(1872) griff zwar der Ingenieur Hinlein den Gedanken noch einmal auf,
nur wollte er die Heizung aus dem Fiillgas des Ballons unterhalten; aber
auch dieser Weg fiihrte nicht zum Erfolg.

Die Erfinder gingen von der Kugelgestalt ab. Die Aerostaten wurden
linglich geformt. Sie kamen der Form von Schiffen niher und sahen nicht
mehr wie Bojen aus.

Im Jahre 1883 bauten die Gebriider Tissandier, die bereits bekannt waren
durch ihre im Jahre 1870 unternommenen Versuche, in das eingeschlos-
sene Paris auf dem Luftwege einzudringen, einen durch Akkumulatoren
gespeisten Elektromotor von 45 Kilogramm Gewicht in ihr Luftschiff ein.
Die Leistung betrug 1,3 PS, aber auch ihre langjihrigen Kampfe, stillen
und zdhen Hoffnungen wurden enttiuscht. Ein Jahr spéter, rund hundert
Jahre nach dem ersten Ballonflug, gliickte dem Obersten Renard, dem spa-
teren Leiter der franzosischen Militdrluftfahrt, mit Hilfe eines von Inge-
nieur Krebs entwickelten Elektromotors eine Fahrt mit einem Luftschiff,
das nach Belieben Wendungen ausfiihren konnte und sogar eine Acht flog.
Nur dauerte die Freude einer Fahrt nicht lange, dann waren die Akkumu-
latoren erschopft.

Bekannt ist das tragische Schicksal der Nordpolexpedition des schwedi-
schen Ingenieurs Salomon August Andrée, der den nordlichsten Punkt der
Erde erforschen und den Weg dorthin durch die Luft nehmen wollte. Er
wollte seinen Ballon lenken mit Hilfe von Segeln und drei Schleppseilen.
Man rdat ihm ab, man warnt und prophezeit das Schlimmste. Aber er ist
zith und kiihn. Er kdmpft fir seine Idee. In einem Vortrag ruft er die
leidenschaftlichen Worte: ,,Solange dieser weille Fleck noch unerforscht
ist, werden immer Menschen ihr Leben aufs Spiel setzen, um den Fleck
verschwinden zu lassen®.

SchlieBlich werden ihm 125 000 Kronen bewilligt, damit er seine Fahrt
ausriisten kann. Er tut dies mit aller Umsicht und Tatkraft; nach damali-
ger Berechnung hatte er nichts aufler acht gelassen. Der Ballon war so
groB bemessen, daB3 er auBer den drei Expeditionsteilnehmern Lebens-
mittel fir vier Monate, Werkzeuge und Waffen dreiBig Tage lang zu tra-
gen vermochte. Die Gondel war doppelstéckig. Im unteren, abgeschlosse-
nen Raum von zwei Metern Durchmesser befand sich ein Schlafsofa. Wah-
rend einer der Forscher schlief, sollten die beiden anderen in der oberen
offenen Gondel wachen und ihre Beobachtungen anstellen. Eine Kochgele-
genheit war notwendig, aber man konnte sie nicht in die Ndhe der feuerge-

27



fdhrlichen Ballonhiille bringen. So wurde an einem zehn Meter langen
Gurt ein Apparat hinuntergelassen, der liber einem Spirituskocher einen
festmontierten Topf aufwies. Die Flamme wurde durch einen sinnreichen
Mechanismus mit einer Schnur von Bord aus entziindet und lieB sich durch
ein Rohr von Bord aus wieder ausblasen. Ehe man die gekochten Speisen
hcchzog, wurde mit Hilfe einer Spiegeleinrichtung festgestellt, ob die
Flamme auch wirklich verloschen war.

Am 11. Juli 1897 stiegen die Ingenieure Andrée und Fraenkel sowie der
Assistent Strindberg zu ihrer Forscherfahrt auf. Die gesamte zivilisierte
Menschheit begleitete das Unternehmen mit groBem Interesse und herz-
licher Anteilnahme. , Andrée ist ein Held der ganzen Menschheit, ohne
Unterschied der Nation, der Rasse und Klasse“, schreibt die Berliner
Presse. Und Professor Berson, der bekannte Luftfahrtmeteorologe, dulerte
sich am Tage des Abfluges in der ,Zeitschrift fiir Luftfahrt und Physik
der Atmosphire®: , Mit atemloser Spannung blickt die ganze Kulturwelt
gegen Norden, wo drei Ménner in ldchelnder Ruhe ihr Leben an ein Wag-
nis von kaum gekannter Kiihnheit gesetzt haben.“

Die Zeit verging, und man horte nichts von den kiihnen Minnern. Sie
waren verschollen. Da brachte der Thulefahrer Knud Rasmussen im Jahre
1928 eine Legende der Eskimos mit. ,,Drei weile Médnner sind in einem
Zelt durch die Luft geflogen“, heiBt es darin; aber iiber den Verbleib der
Mainner ist kein Hinweis zu erhalten. Dreiunddreilig Jahre nach der Aus-
fahrt fand die Mannschaft des Robbenfingers ,,Bratveag" diz sterblichen
Uberreste der Nordpolfahrer auf der Insel Vit6 6stlich von Spitzbergen.
Auch das Logbuch der Todesfahrt wurde geborgen.

Eisiger Nebel hatte den bei strahlendem Sonnenschein aufgestiegenen
Ballon abgekiihlt. Der Auftrieb war dahin. Trotz sorgfiltiger Vorberei-
tungen hatten die Berechnungen eine Liicke. Die Forscher warfen alles.
ab, was irgendwie entbehrlich war, aber es niitzte nichts; sie mufBiten lan-
den. Das war am 14. Juli. Nun wanderten sie iiber das Eis und kimpften
bis zum 17. Oktober mit dem Tode. Dieses Datum trigt die letzte, kaum
entzifferbare Notiz. Die sterblichen Uberreste wurden am 28. Septem-
ber 1930 in die Heimat iberfiihrt. Die Médnner mufiten ihre kiihne Tat
mit dem Leben buiBen, aber ihr Andenken lebt weiter.

Erst die Entwicklung des Explosionsmotors ermoglichte den lenkbaren
Flug. Nun beginnt die Zeit der ,,Dirigeables”. Wieder ist den Erfindern
ein Weg gewiesen, den sie gehen kénnen. Und sie gehen ihn auch; aber es
gibt Verluste zu beklagen.

David Schwarz, ein deutscher Ingenieur, der in den Siidoststaaten in der
Holzindustrie tétig ist, griibelt, rechnet, konstruiert und geht schlieBlich
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daran, ein starres Gerippe aus Duraluminium herzustellen. Im Jahre 1895
140t er sich dazu von den Daimlerwerken einen Motor von 42 PS schicken
und baut ihn in sein Versuchsluftschiff ein. Es war die erste Verbren-
nungskraftmaschine tiberhaupt, welche von der Motorenindustrie an das
Flugwesen geliefert wurde.

Nach langwierigen und immer wieder vergeblichen Verhandlungen mit
verschiedenen Regierungen, nach zermiirbenden Geldschwierigkeiten war
Schwarz im Januar 1897 endlich so weit, seine Erfindung vorzufiihren.
Das Schiff sah wie ein kurzer, angespitzter Bleistift aus. Die Gondel hing
tief darunter. Es stieg in Berlin auf, aber ehe es richtig zu zeigen ver-
mochte, welche umwailzende Neuerung es brachte,explodierte es und stiirzte
ab. Die Ursache fiir das Ungliick hatte mit der Erfindung selbst nichts zu
tun. Aber das half nichts; fiir die Offentlichkeit ist allein der Erfolg maB-
gebend. Der Erfinder war gescheitert. Am 13. Januar 1897 wurde David
Schwarz, einer der genialsten Pioniere der Luftfahrt, vom Schlag geriihrt.
Weniger bekannt ist der Leipziger Verlagsbuchhéindler Hermann Wélfert,
der sich um die gleiche Zeit mit dem Bau von lenkbaren ,,Leichter als Luft“
beschiftigte. Jahrelang arbeitete er daran, den Luftraum zu erobern,
opferte sein Vermégen und machte Schulden. Am 12. Juni 1897 stieg er
gegen die Warnungen aus Fach- und Freundeskreisen, allein im Ver-
trauen auf die Richtigkeit seiner Konstruktion, in Tempelhof mit seinem
Luftschiff auf und stiirzte todlich ab.

Von jetzt an {iberschneiden sich Erfindungen und Neuerungen so oft, da3
es nicht immer moglich ist zu sagen, wer wirklich der erste Urheber war,
und wer von wem eine Neuerung libernommen hat.

1902 flog der franzdsische Ingenieur Julliot zum ersten Mal in einem
lenkbaren halbstarren Luftschiff. Es wurde von Benzinmotoren getrieben,
hatte groBe Stabilisierungsflichen und eine aerodynamisch tragbare Ge-
stalt. Sein Luftschiff erwies sich als so lufttiichtig, da man von diesem
Zeitpunkt an die Epoche der modernen Luftfahrt zdhlen muB.

Motorisch angetriebene lenkbare Luftschiffe wurden nach drei Systemen
gebaut: prall, halbstarr und starr. Die Prall- und Halbstarrschiffe errei-
chen die Unverinderlichkeit ihrer &uleren Form durch Uberdruck des
Fiillgases; bei den starren sorgt ein festes, verspanntes Metallgerippe fiir
die Stabilitit der dufleren Form. Fiihrer-, Passagier- und Motorengondel
hdngen bei den prallen am aufgeblasenen Schiffskorper. Die halbstarren
unterscheiden sich nur gering davon. Zur Versteifung und besseren Ver-
teilung der Lasten ist lediglich ein Kielgertiist eingebaut, das manchmal
in den Ballonkorper hineinreicht. Der Rauminhalt von Luftschiffen be-
wegt sich zwischen 1000 und 200 000 cbm.
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Eine bekannte Personlichkeit des deutschen und internationalen Flug-
wesens wurde Major August von Parseval. Er ist nach Otto Lilienthal
der erste Deutsche, welcher den Gedanken des Fliegens in Deutschland
volkstiimlich zu machen suchte. In den neunziger Jahren entwickelte der
Major August von Parseval zusammen mit dem Baron von Sigsfeld den
Drachenballon. Es ist derselbe, den wir als ,Fesselballon“ fiir die kriege-
rische Verwendung kennenlernten. Danach wandte er sich den Dirigea-
bles zu und konstruierte einen neuen Typ von Prall-Luftschiffen, von
denen das erste im Jahre 1906 aufstieg; sie sind unter dem Namen ,,Par-
seval® in die Geschichte der Luftfahrt eingegangen.

Das Versuchsluftschiff aus dem Jahre 1906 war 48 m lang, 82 m breit und
hatte einen Rauminhalt von 2300 cbm. Zehn Jahre spédter wurde das letzte
und groBte gebaut, das 157m lang und 19% m breit war und von
31 300 cbm Gas seinen Auftrieb erhielt.

Parseval erkannte weitschauend die Bedeutung des Flugwesens. Er hat
viel dazu getan, das deutsche Volk aufzuriitteln; die Verbreitung des
Fluggedankens aber bis in das letzte deutsche Dorf blieb einem anderen
Manne vorbehalten — dem Grafen Ferdinand von Zeppelin.

Sein Name wurde die Bezeichnung fiir die groBen, lenkbaren Luftschiffe,
die nur am Himmel zu erscheinen brauchten, um die Menschen zu begei-
stern. Endlich hatte der zdhe Erfinder sich durchgesetzt. Ehe es aber so
weit war, muBlte er Miflerfolg liber Milerfolg hinnehmen, schwere Schick-
salsschldge ertragen und einen zermiirbenden Kampf gegen verstindnis-
lose Behdrden fiihren.

Sein erster Entwurf fiir ein lenkbares Luftschiff mit starrem Gerist
stammt aus dem Jahre 1894. Darin waren so viel grundlegend neue Dinge
vorgesehen, da3 iiberall, wohin der Graf mit seinen Plinen kam, die
Kopfe geschiittelt wurden. Dall er Luftschiffe von mindestens 10000 cbm
Rauminhalt bauen wollte, trug ihm den Ruf eines verrlickten, gréBen-
wahnsinnigen Narren ein.

Aber der Graf lieB nicht nach, fiir seine Idee zu kimpfen. Im Jahre 1898
gelang es ihm, die ,,Gesellschaft zur Forderung der Luftfahrt® ins Leben
zu rufen, zu einer Zeit, als in den mafBigeblichen Kreisen Deutschlands die
Lenkbarkeit der Luftschiffe noch fiir eine Utopie gehalten wurde. Diese
Einstellung zeigte sich in einer Denkschrift des Oberstleutnants Buch-
holz, des Fachmannes der preuBischen Armee, und Buchholz hielt sich da-
bei weitgehend an das Urteil des Physikers Hermann von Helmholtz, der
die ersten Entwliirfe Zeppelins begutachtet hatte, welche dem General-
stabschef Schlieffen vorlagen.
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Uberall, wohin der ,,verriickte Graf“ kam, behandelte man ihn zwar hof-
lich, doch das bitter nétige Geld gab man ihm nicht. Wenn er dann be-
driickt zuriickkehrte, richtete er sich am Vertrauen seiner unentwegten_
Mitarbeiter wieder auf. Und so gelang ihm schlieBllich der Bau des ersten
Zeppelins. Er war 128 m lang, 11,7 m im gré8ten Durchmesser und wies
einen Rauminhalt von 11 300 cbm auf. Am 2. Juli 1900 erhob er sich von
der Luftschiffhalle in Manzell am Bodensee. 18 Minuten schwebte das
Riesentier tiber der erschrockenen Mutter Erde, dann versagte die Steue-
rung. Es war ein Achtungserfolg. Es war auch eine tollkiihne Mutprobe
des Grafen und seiner Mannschaft. Eigentlich sollte gewartet werden, bis
das Geld fiir die Versicherung der Besatzung beisammen war, aber die
Aussicht war gering, und so wurde in einer Versammlung beschlossen,
unversichert zu fliegen. Es wird wohl manchem bei der Abstimmung
nicht voll bewuBt gewesen sein, wie groB die Gefahr war, in die man
sich begab.

Luftschiffe sind leicht verwundbar. Sie stiirzen ab, verbrennen, und ihre
Insassen — die kiihnen Aeronauten — finden den Tod. Wasserstoff ist ein
gefdhrlicher Freund. Am 12. Mai 1902 explodiert Augusto Severos Flug-
schiff; am 13. Oktober 1902 brechen Baron Bradsky und sein Mechaniker
Morin das Genick; am 12. November 1903 verungliickt der Dirigeable ,Le
Jaune*.

Den schwersten Schicksalsschlag erlitt Graf Zeppelin am 16. Januar 1908,
als das nach unséglichen Miihen erbaute zweite Luftschiff im Allgidu zer-
stort wurde. Damals war er dermaBen niedergeschlagen, dal3 er sagte: , Es
ist alles aus“. Aber seine Getreuen scharten sich um ihn, und bereits im
néachsten Jahre war das Luftschiff Nummer Drei erstanden. Dieses wurde
vom Ungliick verschont. Es stieg immer wieder in die Luft und warb fiir
den Fluggedanken, und endlich liel sich auch der Reichstag herbei, zwei
Millionen einhundertfiinfzigtausend Mark fiir zwei neue Luftschiffe zu
bewilligen.

Am 1.Juli 1908 flog Graf Zeppelin vom Bodensee aus mit einem ver-
besserten Schiff, das nach zwélfstiindiger Luftreise sicher zum Heimat-
hafen zuriickkehrte. Die englische , Daily Mail“ kommentierte die Lei-
stung mit den Worten: ,Vom englischen Standpunkt aus kann die Er-
oberung der Luft nicht als wiinschenswert angesehen werden. England
hort damit auf, eine Insel zu sein®.

Am 4. August 1908 stieg dieses stolze Schiff zu einer Fahrt von 24 Stun-
den auf. Das Gelingen war die Bedingung, welche das Reich fiir den An-
kauf stellte. Ein Motordefekt zwang bei Echterdingen zur Landung. Das
Volk jubelte, aber die Naturgewalt setzte dem Jubel ein Ende. Der
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verankerte Luftriese wurde von rasenden Sturmbbden losgerissen und in
tausend Stlicke geschlagen. Da bewies sich das Vertrauen, das der schwer-
gepriifte Mann inzwischen erworben hatte. Das ganze deutsche Volk stand
einmiitig zu ihm. Der ,,Vorwirts“, das offizielle Organ der Arbeiterklasse
schrieb: ,,Auch dieses Leben ist ein Leben der Arbeit und des Kampfes,
und in der Stunde, die dem Unermiidlichen noch einmal den Preis seines
Mutes entriB, dringt es uns, die wir uns mit Stolz Arbeiter und Kdmpfer
nennen, auszusprechen, wie sehr wir sein Ungllick bedauern*.

Eine allgemeine Sammlung erbrachte in wenigen Wochen sechs Millio-
nen einhundertsiebzigtausend Mark. Zeppelin flog bereits im Oktober
desselben Jahres wieder und bezwang die dritte Dimension.

Im 79. Lebensjahre, am 8. Marz 1917 starb der Graf Zeppelin. Seine letz-
ten Worte waren: ,,Ich bin sehr miide und mdchte schlafen“. Sein Anden-
ken aber lebt weiter, und vom 15. August bis 4. September 1929 fliegt das
Schiff seines Namens um die Welt.

Jede Neukonstruktion brachte Verbesserungen an Qualitdt und Form.
Aus der wurst- und spindelférmigen Gestalt entwickelte sich bald die
Torpedo- und Stromlinienform. In den Jahren 1909/10, als mit Z 1 und
Z 2 Fahrten bis zu 37 Stunden bei 26 Mann Besatzung durchgefiihrt
wurden, grindete sich eine Konkurrenzfirma, die ,,Schiitte-Lanz Luft-
schiffgesellschaft“. Das erste der von ihr gebauten Starrluftschiffe stieg
am 17. Oktober 1911 auf. Dieser Typ war lange Zeit dem Zeppelin eben-
blirtig; aber nach dem ersten Weltkriege wurde ,,Zepp“ wieder Allein-
herrscher.

Im Jahre 1924 wurde LZ 126 zu Reparationszwecken gebaut und an
Amerika abgeliefert. Dr. Eckener leitete die Uberfiihrung und brachte das
Schiff ohne Zwischenlandung in drei Tagen nach Lakehurst, 70 km stid-
lich von New York. Es ist bekannt unter den Namen ZR III und ,,Los
Angeles®; es war 200 m lang und 27,64 m im gréften Durchmesser, hatte
einen Rauminhalt von 70 000 cbm, wurde von 2000 PS getrieben und be-
saB einen Aktionsradius von 8400 km. Seitdem sind in Deutschland nur
noch zwei Luftschiffe gebaut worden. Sie begeisterten mit ihren Fliigen
die ganze Welt und versahen seit dem 2. Mirz 1932 den Post- und Reise-
verkehr nach Siidamerika mit der Pinktlichkeit von D-Ziigen. Eine Fahrt
nach Rio de Janeiro kostete 1500 Mark.

Zeppelin {iber Rio de Janeiro.
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Die Daten dieser Luftriesen lauten:LZ 127 (,Graf Zeppelin®“) Baujahr
1928, 105 000 cbm, 2650 PS, 237 m lang, 30,5 m im gréBten Durchmesser,
Aktionsradius 10 000 km.

AuBer der Weltfahrt ist noch die Arktisfahrt des LZ 127 vom 24. bis
31. Juli 1931 bemerkenswert.

LZ 129 (LZ 128 wurde nur entworfen, aber nicht gebaut) Baujahr
1936, 190 000 cbm, vier Daimler-Benz-Motoren von je 1050 PS, 247,2m
lang, 41,2 m Durchmesser, Aktionsradius 14 000 km. Das Schiff hatte eine
Reisegeschwindigkeit von 125 Stundenkilometern, und in den Fahrgast-
rdumen war Platz fiir fiinfzig Fahrgiste.

LZ 129 wurde am 7.Mai 1937 bei der Landung in Lakehurst durch
Brand zerstort. 14 Fahrgiéste und 22 Besatzungsmitglieder, darunter Kapi-
tin Ernst Lehmann, kamen ums Leben. Es war eine Katastrophe wie bei
Echterdingen.

Damit ist die Geschichte der lenkbaren ,Leichter als Luft“, der ,,Diri-
geables“, abgeschlossen; aber die der Freiballons, der ,,Aerostaten®, lduft
weiter bis auf den heutigen Tag.

Flugbetrieb an der Wasserkuppe. Rechts das Fliegerehrenmal.
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er Bann wird gebrochen

»Es kann und darf die Fliegekunst
nicht fir ewig dem Menschen versagt sein.®
(Lilienthal)

Im Jahre 1770 klagt der schwébische Pfarrer Melchior Bauer: ,,Sollen denn
die dummen Fliegen, Miicken und Heuschrecken einen ewigen Vorzug
vor den verniinftigen Menschen und Kindern Gottes haben? Sind denn
die Menschen nicht so viel wert wie die Raben, Génse, Schwine, Stérche?“
Dreizehn Jahre spéiter wird er zufriedengestellt. Luftballons steigen zum
Himmel; aber im Grunde kann man den Ausdruck ,Fliegen“ nicht fiir
sie anwenden, denn sie schwimmen im Luftmeer. Auch die ,,Dirigeables*
schwimmen; es sind lenkbare ,,Luft-Schiffe*.

Am 19. Oktober 1901 gewann der Brasilianer Alberto Santos Dumont
einen Preis von 125 000 Franken, indem er mit seinem Dirigeable vom
Flugplatz St. Cloud aufstieg, den Eiffelturm umrundete und zum Auf-
stiegsort zurlckkehrte. Santos ist oft vom Himmel gefallen und achtmal
ganz gefihrlich abgestiirzt. Er hat Knochen und Rippen gebrochen und
ist jahrelang mit verstauchten Gliedern umhergelaufen, ohne daQ es seiner
Flugbegeisterung Abbruch tat. Vierzehn Luftschiffe wurden von ihm ge-
baut und zu Bruch gefahren, aber dann wandte er sich dem Flugzeug zu.
Er half, den Aeroplan iiber den schwierigen Anfang hinwegzubringen,
und die Offentlichkeit, angezogen und mitgerissen durch die Persénlich-
keit von Santos Dumont, schenkte nun auch den ,,Schwerer als Luft“ ihre
Sympathie, allerdings zunichst nur in Frankreich.

In Amerika, in dem Stddtchen Dayton, nahm kein Mensch davon Notiz,
als die Briider Wright sich bereits mehrere Minuten in der Luft hielten.
Man wuflte, daB in Europa die lenkbaren Schiffe stundenlang flogen, da
lohnte es sich nicht, wegen ein paar Minuten besonderes Aufhebens zu
machen. 1905 gelang ein Flug von lber 38 Minuten. Da schreiben die
Wrights am 9. Oktober desselben Jahres an den franzdsischen Hauptmann
Ferber, den Luftsachverstindigen der franzésischen Armee, berichten von
ihren Erfolgen und bieten ihre Apparate an. Stolz und selbstbewuBt ver-
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langen sie eine runde Million. Natiirlich ist die Summe viel zu hoch. Der
Hauptmann lehnt ab. Er geht der Sache gar nicht weiter nach, weil er
wiinscht, daB man sich in Europa und ganz besonders in Frankreich, dem
Geburtslande der Fliegerei, auf eigene Fiifle stellt,

Und am 23. Oktober 1906 gelingt es auch Santos, mit einem ,,Schwerer als
Luft“ 60 Meter weit zu fliegen, einen Monat spiter schon 220 Meter. Das
war im Vergleich zu den Wrights mehr als bescheiden. Trotzdem wurde
der Flugkiinstler von den begeisterten Parisern im Triumph auf den
Schultern getragen.

In Deutschland pendelte die Gunst der Masse, der amtlichen Stellen und
der Presse zwischen Leichter und Schwerer als Luft hin und her. Noch als
die Flugzeuge schon mehr als 11/,Stunden in der Luft blieben, begeisterte
man sich mehr fiir Zeppeline. Man redete sich ein, da deren Leistun-
gen weit liber denen stiinden, die mit Flugapparaten erzielt werden kénn-
ten. Erst als Blériot am 25. Juli 1909 mit seinem Aeroplan den Armel-
kanal iiberflogen hatte, &nderte sich in Deutschland die Meinung zugun-
sten der ,,.Schwerer als Luft®.

In die Reihe der ,,Schwerer als Luft gehtéren auch die Versuche mit fliigel-
artigen Schwingen.

In Wien lebte ein Uhrmacher, der sich viele Jahre mit Flugversuchen be-
schiftigte. Sein Name ist Jakob Degen. Er erfand den ,,Ventilfliigel“,
einen Fliigel, der sich beim Hochschlagen senkrecht stellt und beim
Niederschlagen mit seiner ganzen Fliche auf die Luft drickt. Nun
erdenkt, konstruiert, baut und erprobt dieser Uhrmacher einen Flug-
apparat. Uber zehn Jahre schaffen seine geschickten Hinde und sein ziher
Geist daran.

1811, als er in der Wiener Reitschule einer illustren Gesellschaft sein Le-
benswerk vorfiihrt, ist er 52 Jahre alt. Der Apparat besteht aus 3500
Klappen, Papierklappen, welche einen Schutzanstrich von Firnis haben.
Die gesamte Tragfliche besitzt 6,75 Meter Spannweite und ist 2,50 Meter
tief. 1664 Seidenschniire versteifen das zarte Bauwerk.

Alles ist haargenau durchdacht, jede Fehlerquelle ausgeschaltet. Es muB
gelingen! Und es gelingt. Mit 25 Fliigelschligen hebt sich das zierliche,
ernste Mannchen sechzehn Meter hoch. Begeistert klatscht das Publikum
Beifall, und der Kaiser spendiert 4000 Gulden.

»Meine Versuche sollen zur Priifung der verschiedenen Mittel dienen, die
sich Menschen zum Fluge ausgedacht haben. Sie sollen Beobachtungen
liber den Widerstand der Luft, liber die Krdfte der Menschen und der
Vigel und iiber die Anwendung derselben veranlassen, sagt der Erfinder
nach der gelungenen Vorfiihrung.
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Degen geht nach Paris, dem Zentrum der Welt und der Fliegerei. Im Okto-
ber 1812 will er seine Kunst auf dem Marsfelde vor einer grofen, jetzt
schon verwShnten Menschenmenge zeigen. Um ganz sicher zu gehen, soll
der Aufstieg mit Unterstiitzung einer kleinen Charliére erfolgen. Aber
gerade das wird die Quelle des Unheils. Der Ballon kommt nicht von der
Frde weg, er ist schlecht gefiillt, ist undicht. Er zieht den Apparat nach
der Seite; dadurch versagt der gesamte Mechanismus. Die Menge iiber-
schiittet den Flugkiinstler mit Hohn, pufft und knufft und priigelt ihn;
zerreiB3t, zertrampelt die Arbeit von Jahrzehnten, sein Lebenswerk —
sein Leben.

Ein ganz anderes Naturell als der verschlossene, nach innen gekehrte
Degen besitzt Albrecht Ludwig Berblinger, der Schneider von Ulm.
Am 30. Mai 1811 unternimmt Berblinger einen lange angekiindigten Flug-
versuch. Als er aber oben auf dem extra fiir ihn angefertigten Geriist
steht, bekommt er Angst vor der eigenen Courage.

Jetzt wiire er lieber in seiner kleinen Schneiderwerkstatt als im Blick-
feld so vieler tausend Augenpaare. Aber die Menge wartet ungeduldig
und sensationsliistern. Der Schneider muB fliegen! Da ruft er laut: , Die
Flagge hoch!“ nimmt Anlauf und springt unter dem Lirm von Fanfaren
und Trompeten. Einen Augenblick scheinen seine Fliigel ihn zu tragen,
dann klappt der linke in die Héhe. Der kiihne Flieger macht noch ein paar
kreisende Bewegungen und saust dann kopfiiber und schreiend in die
Donau.

Eine Notiz des Pfarrers Weyermann im Kirchenbuch aus dem Jahre 1811
besagt: ,,Der Schneider Berblinger wurde, da sein Vater friih starb, im
Waisenhaus zu Ulm erzogen. Im Jahre 1810 kam er auf den sonderbaren
Gedanken, eine Flugmaschine zu verfertigen, um mit derselben zu flie-
gen. Am 30. Mai 1811 wollte er von der Stadtmauer aus am Donauufer
den Versuch machen, aber die Maschine ging nicht in die Héhe, und der
Schneider fiel in die Donau.“

Dem tapferen Schneiderlein ist auBer einem unfreiwilligen Bade nichts
weiter geschehen. Zwar wird er den Spott Zeit seines Lebens nicht mehr
los, aber die Spottverse:

»Der Schneider Kunst ist hoch gestiegen,
so daf sie jetzt noch lernen fliegen*
und

»Zu Ulm hat ein Schneider das Fliegen probiert,
da hat ihn der Teufel in die Donau gefiihrt*
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Von seinen Zeitgenossen erntete der Schneider von Ulm nichts als Spott und Hohn.
(Nach einem alten Stich)

tun nicht weh und machen ihn auf eine besondere Art populdr. Aus dem
rotweill gestreiften Seidenstoff seiner Flugmaschine fertigt er kleine Son-
nenschirme, die reiBenden Absatz finden.

Die Geschichte des Menschenfluges hat viele Helden, aber noch mehr
Wirrképfe, Schwiarmer und Phantasten. In allen girte der unbindige
Drang zu fliegen, der Wunsch, sich von der Erde zu erheben. Sie stiirzen
sich von Tiirmen, Briickenbdgen und Dachfirsten mit laienhaft konstru-
ierten Flugapparaten hinaus in die Luft, mit mangelhaften Vogelschwin-
gen und Fligeln, die nicht tragen kénnen. Sie fallen ins Wasser und
werden ausgelacht, sie brechen Glieder und werden ausgelacht, und sie
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werden sogar ausgelacht, wenn sie den Hals brechen. Aber das #ndert
nichts! Uhrmacher, Schneider, Schuhmacher probierten immer und
immer wieder und kiimmerten sich nicht darum, da8 von den Gelehr-
ten die Flugmoéglichkeit hinweggerechnet worden war. Thre Versuche
sind die Grundlage fiir den endlichen Erfolg. Oft ist es nicht nur
wichtig zu wissen, wie man weiterkornmt, sondern auch, wie es unmég-
lich ist.

Aus einer gewissen zeitlichen Entfernung ist es leicht, ein Genie von einem
Narren zu unterscheiden. Oft ist es nur ein kleiner, ein winzig kleiner
Schritt vom einen zum andern. Manchmal wird ein Mensch von seiner
Mitwelt als Held gefeiert, indessen ihn die Nachwelt als Scharlatan ent-
larvt, 6fter aber geschieht das Gegenteil. Otto Lilienthal, dieser Pionier
des Flugwesens in Deutschland, war in den Augen seiner Zeitgenossen
ein Hanswurst. Er wurde am 23. Mai 1848 in Anklam geboren. Wihrend
der Jugendzeit war er mit seinem ein Jahr jiingeren Bruder Gustav stin-
dig zusammen. Sie waren unzertrennliche Spielgefihrten und Kamera-
den. In der Grundschule waren beide mittelméflig. Dafiir aber besuchten
sie mit um so groBerem Eifer die Akademie, welche von der Natur iiber-
all errichtet ist, und belegten Fécher, in denen Schwalben, Stérche und
Bussarde die Dozenten sind.

Einige Meilen von Anklam entfernt, wo die guten Flieger und Segler
unter den Vogeln sich heimisch fiihlen, lernen die Briider Lilienthal das
Abc des Fliegens. Die Kinder haben nichts anderes im Sinn, als die Vigel
zu beobachten. ,Ein Sperling vermag in einer engen Roéhre, in einem
Schornstein nicht aufzufliegen. Warum kann er nur vorwirts starten?
Warum ist er gezwungen, das zu tun?“ Solche Fragen waren viel wichtiger
als etwa die Schulaufgaben.

Als Otto dreizehn Jahre alt ist, wird die erste Flugmaschine gebastelt.
Sie bauen primitiv, aber mit jenem Ernst, zu dem Kinder fihig sind. Da-
mit die Gespielen der Nachbarschaft liber ihre absonderliche Betétigung
nicht lachen, verlegen die Briider diese auf den Abend und die Nacht.
Otto kommt auf die Gewerbeschule, und hier offenbart sich, dafl er ganz
ausgezeichnete Eigenschaften fiir das Praktische besitzt. Er legt eine
Priifung ab, wie sie bis dahin noch nicht dagewesen ist. ,,Vorziiglich gut
in allen Fichern®, lautet jetzt die Zensur. Danach arbeitet er in der
Schwarzkopfschen Maschinenfabrik in Berlin. Gustav reist ihm nach. Sie
kommen jeden Abend zusammen, beraten, basteln, bauen und sind nach
ihren eigenen Worten ,,wahre Virtuosen im billigen Leben®, Sie hitten
das nicht notig, denn beide verdienen ganz gut; aber sie haben eine Manie,
sie sind flugbesessen, und dafiir opfern sie ihr Geld.
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Dies sind einige der von Lilienthal erprobten Fliigelprofile

Fiinfundvierzig Kilo wurden von dem Schlagfliigelapparat Degens ange-
koben, genau dasselbe erreichten die Gebriider im Jahre 1867 mit ihrem
Mechanismus aus Géinsefedern und Palisanderrippen. Sie haben verschie-
dene Schlagfliigel- und Schwingenapparate konstruiert und ausprobiert,
denn sie dachten anfangs nur an bewegliche Tragflichen, doch erst, als er
sich den Gleitfliegern zuwandte, gelang es Otto, Strecken von einigen
hundert Metern durch die Luft zurlickzulegen.

Eine der wichtigsten Entdeckungen der Briider Lilienthal ist der Auf-
trieb an oben stromlinienférmigen Tragflichen. Die beiden benutzen den
Rundlauf einer Turnhalle zu fliegerischen Versuchen. Eine einfache ge-
wolbte Fliche zeigt bei weitem den groBten Auftrieb. Als sie die Gegen-
probe machen, geht die Rechnung auf. ,Eine fliigelférmig gewolbte Flache
mit der Héhlung nach oben ist so schwer zu tragen, als wenn sie mit Sand
gefiillt wire.“ Als sie auch bei gefliigelten Pflanzensamen die W&lbung
nach oben feststellen, ahnen sie, daB sie vor dem Tor stehen, das in den
Himmel fiihrt. Nun riicken die Erfolge in greifbare Nihe; aber Gustav
verlidBt die Heimat. So muB8 Otto die Arbeit allein machen; denn einen
Freund, einen Helfer, oder gar nur einen gutwilligen Zuschauer gibt es
fiir die Fliegerei nicht.

Vom Schritt zum Sprung, vom Sprung zum Flug — das ist der Weg, den
er sich vorgezeichnet hat, und den er auch geht. Durch ganz systematische
Versuche am Boden und durch viele Gleitfliige mit Flugapparaten von
verschiedener Flachengestaltung findet er die grundlegenden Erkennt-
nisse lber den Luftwiderstand, liber Flichenkriimmung und Flichen-
groBe. Er ist der erste Fachmann und eigentliche Begriinder der Flugwis-
senschaft, wihrend die anderen nur theoretisierende Laien waren. Seine
Erkenntnisse sind niedergelegt in den Schriften:, Der Vogelflug als Grund-
lage der Fliegekunst®, und ,,Die Flugapparate. Allgemeine Gesichtspunkte
bei der Herstellung und Anwendung®.

Otto Lilienthal kam nicht davon los, die Stérche auf der Anklamer Heide
zu beobachten, um ihnen ihre Geheimnisse abzulauschen. Stets liefen sie
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Im Jahre 1895 gelingen Lilienthal in seinem Hangegleiter beachtliche Flige

ein paar Meter gegen den Wind, ehe sie aufflogen. Er hat junge Stérche
aus den Nestern geholt, sie in seinem Garten gehegt und gepflegt, um ihre
ersten Flugiibungen zu sehen. Sie haben ihn das Fliegen gelehrt. Bei
Gleit- und Segelfliigen hatte er sie vor seinem geistigen Auge.

Er wollte das , Vogelhandwerk®“ griindlich lernen und schwebte, wenn
immer seine Zeit es erlaubte, hinein in den Wind. Zuweilen wurde er iiber
die Starthdohe emporgehoben, lernte so den Auftrieb des Windes ken-
nen und merkte mit klopfendem Herzen, daB hier Krifte wirken, die
gréBer sind als die Schwerkraft. In mehr als tausend kleinen Spazier-

40



giangen durch die Luft erwarb er schlieBlich die Sicherheit, die fiir die
Kunst des Fliegens Grundbedingung ist. Zuletzt legte er Strecken bis zu
vierhundertfiinfzig Metern zuriick.

In seinem Garten baute er sich ein Sprungbrett und schwebte von dort
aus iiber den ganzen Rasenplatz. Dann flog er von einem Schuppendach
auf der Maihdhe in Steglitz ab. 1894 lieB er bei Lichterfelde einen Hiigel
aufschiitten, um bei jeder Windrichtung seine Versuche durchfiihren zu
konnen. Auf diesem fiinfzehn Meter hohen Hiigel steht heute sein Denk-
mal. Zuletzt verlegte er seine Flugversuche nach den Rhinower Bergen
zwischen Neustadt und Rathenow.

Wihrend dieser ganzen Zeit schafft Otto Lilienthal hauptberuflich in sei-
ner kleinen Maschinenfabrik und fiihrt als erster die Gewinnbeteiligung
der Arbeiter ein. Er erfindet den Steinbaukasten, mit dem bis heute die
Kinder gern spielen.

Er schreibt unter dem Dichternamen Carl Pohla das Schauspiel ,,Ge-
werbeschwindel. Berliner Geschichten aus dem Winter 1894“. Das Stiick
ging lange iiber die Bretter des ,Nationaltheaters“, des friiheren ,,Ost-
endtheaters“. Er selbst hat in dem Volksstiick ,,Preciosa® in der Tracht des
Riuberhauptmanns auf der Biihne gestanden; aber immer gilt sein Haupt-
streben der Fliegerei. Er sucht Mithelfer, Mitarbeiter; er findet keine.
Nur der Dichter Wilhelm Meyer-Forster schenkt ihm seine Sympathie,
1408t sich tiberreden und wagt einen Flug mit dem Gleitapparat. Seine
Eindriicke kleidet er in folgende Worte: ,Ich laufe drei Schritte und
dann — ja dann fliege ich. Ich habe keinen Boden mehr unter den FiuiBen,
stlitze mich auf meinen Balken, lasse die Beine im freien Weltraum hén-
gen und stiere geradeaus in die Unendlichkeit des Athers. Denn ich konnte
ja nicht hinuntersehen, weil mir das verboten war.“

Der Dichter hielt sich bei seinem Fluge streng an die Anweisung fiir Gleit-
flieger aus dem Jahre 1895. ,Sieht man hinunter, dann beugt man sich
nach vorwirts und hilt die Fliigel nicht mehr richtig. Also darf man das
nicht tun.“

Lilienthal ist froh, wenigstens einen Menschen von der Notwendigkeit des
Fliegens liberzeugt zu haben; aber bei allem guten Willen kann ihm der
Dichter nicht viel niitzen. Die Deutschen mit ihrem Autoritidtsglauben
héren auf das Urteil der ,,Fachleute“ und lachen iiber den Narren. Helm-
holtz rdt mehrfach, von den Flugversuchen abzulassen. Eine staatliche
Kommission unter seinem Vorsitz rechnet aus, da der Flug mit Men-
schenkraft unmdglich sei. An Hand von Tabellen und logischen Uber-
legungen wird bewiesen, daB der Mensch auch nicht ,durch den aller-
geschicktesten fliigelihnlichen Mechanismus“ in die Lage versetzt wird,
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sein eigenes Gewicht in die Hohe zu heben. Dieses offizielle Urteil ist ein
schwerer Schlag fiir das gesamte Flugwesen. Nun sind ernstzunehmende
Wissenschaftler geneigt, das Problem des Menschenfluges mit dem Per-
petuum mobile und der Quadratur des Kreises auf eine Stufe zu stellen.
Trotzdem 148t sich Lilienthal nicht beirren.

Es war schwer, das héhnisch wissende, nichtwissende Lécheln der Prophe-
ten mit dem erhobenen Zeigefinger zu ertragen, das Laienwissen, das als
letzten Trumpf immer den Namen Helmholtz ausspielte.

Die Sehnsucht, fliegen zu kénnen, lie aber den niichternen Ingenieur aus
Anklam von der frithesten Jugend bis zu seinem tragischen Ende nicht
los. ,,Wenn der Mensch jemals dahin gelangen sollte, die herrlichen Segel-
bewegungen der Vogel nachzuahmen, so braucht er dazu weder Dampf-
maschinen noch Elektromotore.* Dieses Wort verwirklicht sich beim
Segelfliegen.

Lilienthal konstruierte Ein- und Doppeldecker; er flog sie auch. Er wollte -
sogar einen Motor einbauen, um zu schwachen Wind durch bewegliche
Fligelspitzen zu verstirken. AuBerdem beabsichtigte er, Ruderflichen
anzubringen. Aber er hat das alles nicht mehr durchfiihren kénnen.

Am 9. August 1896 stiirzte er bei einem Flugversuch aus fiinfzehn Meter
Hohe ab und brach die Wirbelsdule. Am ndchsten Tage starb er. Seine letz-
ten Worte waren: ,,Opfer miissen gebracht werden.“

Wenn man iliberhaupt von einem Menschen sagen will, daB er das Flug-
wesen, die Fluglehre begriindet habe, so ist es Otto Lilienthal. Er ist nicht
nur der Vater der Fliegekunst, sondern auch der Flugzeugkonstrukteure
und Piloten. In seinem Buche , Der Vogelflug als Grundlage der Fliege-
kunst® sind Grundsétze niedergelegt, die in der Mehrzahl heute noch
Giiltigkeit besitzen. Chanute und die Wrights haben immer wieder betont,
daB sie dem Deutschen die Anregungen zu ihren eigenen erfolgreichen
Versuchen danken. Die Wrights schreiben in ihrer Selbstbiographie, da
erst die Nachricht vom Todessturz Lilienthals sie veranlaBt habe, sich
ernsthaft mit dem Flugproblem zu beschéftigen. Der Fachmann der fran-
zosischen Armee, Hauptmann Ferber, sagte:,,.Den Tag, an welchem Lilien-
thal seine ersten fiinfzehn Meter in der Luft durchmessen hat, fasse ich
als den Tag auf, seit dem die Menschheit fliegen kann.“

Ein Franzose war es denn auch, der Lilienthals Erbe wurde, der Eisen-
bahningenieur Octave Chanute. Seine Verbesserungen des Lilienthalschen
Flugapparates waren bedeutungsvoll fiir den endgiiltigen Erfolg.

Im Jahre 1842 entwarf der Englinder W. Henson einen Dampf-Luft-
wagen, welcher grofle Luftreisen ausfithren sollte. Daraufhin griindete
sich sogar eine Luftverkehrsgesellschaft; aber der Flugwagen wurde nie
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Chanute, ein Schiiler Lilienthals, fliegt 1896 mit einem Kastendrachen

gebaut. 1868 versuchte der Deutsche H. Kaufmann ebenfalls den Dampf
fir die Flugmaschinen einzuspannen. Im Frankreich des Jahres 1847
wurde sogar der Gedanke wach, Flugmaschinen mit SchieBbaumwolle zu
treiben. Aulerdem waren Leute am Werk, die staunenswert langweilige
Biicher lber Luftstromungen schrieben. Das waren die Theoretiker, die
sich den Luftstréomungen noch niemals anvertraut hatten und sich auf die
Erfahrungen anderer stiitzen muQten.

Fir ernsthafte Fluganwirter waren die Schriften Leonardos eine Fund-
grube. Darin wird ausdriticklich betont, dal man nicht die Federschwingen
der Vogel nachahmen solle, sondern die Flughaut der Fledermaus, weil
sie nicht durchléssig ist. So ging auch Lilienthal bald bei seinen Versuchen
von Ginsefedern ab und zur Stoffbespannung iiber; aber immer noch
spukte der Schwingenfiieger in seinem Hirn. Erst seit 1891 unternahm er
Gleitversuche mit starren Fliigeln.

Der erste, welcher ein flugzeugidhnliches Gebilde mit dampfgetriebenen
Luftschrauben konstruiert, ist der franzésische Major Clément Ader. Er
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Clément Ader baute 1890 einen Flugapparat mit Fledermausfliigeln

hélt sich streng an die Empfehlungen Leonardos und baut eine Flug-
maschine, deren Tragflichen dem Fledermausfliigel nachgebildet sind. Um
seine Arbeiten durchfiihren zu kénnen, werden ihm von der Regierung
250 000 Franken zur Verfiigung gestellt. Diese braucht er restlos auf. Im
Jahre 1890 ist sein Flugzeug ,, Avion“ fertig zur Probefahrt. Die Kolben
sausen hin und her, der Dampf zischt aus den Ventilen, die Propeller sur-
ren, und das Gebilde hebt sich tatséchlich in die Luft. Es trigt einen
Menschen siebzig Meter weit flach iiber den Erdboden, dann verliert es
die Balance, kippt ab und zerschellt beim Sturz.

Die grofle, der Luft ausgiebigen Widerstand bietende Dampfmaschine
war stréomungstechnisch duBerst unglinstig. Aber immerhin hatte der
Konstrukteur mit seiner ,Fledermaus* zum ersten Male gezeigt, daB3
man mit Hilfe von Maschinenkraft den Erdboden verlassen kann.

Dieser maschinengetriebene Luftsprung wurde in der ganzen Welt be-
kannt. Jetzt flatterten die Menschen von der Erde hoch wie junge Krihen
aus dem mitterlichen Nest. Sie waren immer gewartig, zur Erde zuriick-
zufallen, und fielen auch immer zurilick, aber sie lernten ein wenig mit der
Luft umzugehen und sich darin zu bewegen.

In der Neuen Welt baute Langley Flugzeugmodelle mit Dampfantrieb.
Eines davon blieb 1896 fast zwei Minuten in der Luft und legte 1% Kilo-
meter zuriick. Danach wandte sich der tatendurstige Konstrukteur den
motorgetriebenen ,,.Schwerer als Luft® zu. Er entwickelte ein Drachenflug-
zeug, das durch einen Benzinmotor von 52 PS getrieben wurde. Am 8. Ok~
tober 1903 startete die Neuschépfung, und nach drei Sekunden stiirzte sie
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in den Potomac-FluB und wurde schwer beschidigt. Diese Maschine
wurde 1914 noch einmal hergerichtet und von dem erfahrenen Piloten
Curtiss ldngere Zeit gut und sicher durch die Luft gesteuert. Also kam es
beim Fliegen nicht nur auf die Apparate an, sondern auch auf die Flug-
geschicklichkeit der Piloten.

In Frankreich war es dem unermiidlichen Santos Dumont gelungen, in
einem Aeroplan ein Stiick vom Erdboden aufzusteigen, und im Mai 1907
hatte der Bildhauer La Grange sogar 180 Meter zurilickgelegt, ohne dal3
er die Knochen brach. Aber das war alles noch nicht das Richtige; es war
zu unsicher; man mufite Gliick haben; es ging ,, auf Krampf“, lautet der
volkstiimliche Ausdruck.

Minner wie Lilienthal, Ader, Langley waren fest davon liberzeugt, daB3
es fiir den Menschen eine Art des Fliegens geben miisse, die dem Vogel-
fluge gleicht; aber ihre mit viel Scharfsinn erdachten und gebauten Appa-
rate waren noch mit gar zu groBen Mingeln behaftet.

Lilienthal mufite wahre Akrobatenkunststiicke vollfiihren, um seine Flug-
maschine im Gleichgewicht zu halten; Aders , Fledermaus“ ging, weil
ihm dies nicht gelang, zu Bruch; das Produkt von Langleys unermiidlicher
Arbeit konnte nicht einmal drei Sekunden lang die Balance halten. Irgend
etwas fehlte noch! Aber was?

Nach dem Todessturz Lilienthals wurde die Fliegerei in Deutschland un-
populédr. Schwarzseherei und Reaktion gegen allzu hochfliegende utopi-
sche Pldne brachten die Deutschen dazu, den praktischen Wert des Flie-
gens zu bezweifeln. Eine vielverheiende Entwicklung stand ldnger als
zehn Jahre still. Im Ausland geschah gerade das Gegenteil. Hier gab der
Nachruf, den die Zeitungen dem deutschen Flugpionier brachten, den An-
stoB zu neuen Versuchen. Sie schrieben: ,, Die Versuche Lilienthals mullten
eines Tages zur Katastrophe fiihren. Es wird dem Menschen nie gelingen,
sich wie ein Vogel in die Luft zu schwingen.* Aber als Wilbur Wright sei-
nem kranken, bettldgerigen Bruder Orville die Zeitungsnachricht vom
Tode Lilienthals vorlas, wurde in beiden das Verlangen wach, sich nun erst
recht der Fliegerei zuzuwenden.

Wilbur war neunundzwanzig und Orville fiinfundzwanzig Jahre alt. Thr
Vater, der Bischof Milton Wright, hatte nicht viel Geld, aber viele Kinder.
Die beiden jiingsten Séhne, Wilbur und Orville, konnten nicht einmal die
Schule bis zum Ende besuchen; aber beide waren geschickte Mechaniker
und praktische Képfe, so daB sie die fehlende  Schulbildung nicht sehr
vermiften. Von vornherein schien es ausgemacht, daB beide ihren Lebens-
weg gemeinsam nahmen. Tauchte einer irgendwo auf, so konnte man
wetten, daB der andere nicht weit weg war.
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Sie lebten im Lande der unbegrenzten Moglichkeiten. In Dayton, einer
Kleinstadt des Staates Nordkarolina, versuchten sie als Verleger einer
Wochenschrift, und zwar waren sie zugleich Schriftsteller und Drucker;
aullerdem mubBten sie flir den Vertrieb sorgen. Da die Arbeit zu groB und
der Verdienst zu klein waren, befaliten sich ihre geschickten Hinde mit
der Reparatur der damals autkommenden Fahrréder. Bald waren sie Be-
sitzer einer kleinen, gutgehenden Fahrradfabrik. Diese brachte ihnen den
Lebensunterhalt ein und mufBte zugleich die Kosten fiir die kostspielige
Nebenbeschaftigung, die Fliegerei, tragen, als die beiden Briider nun vom
Fliegergeist gepackt wurden.

Zunichst beschaffen sie sich simtliche Biicher und Druckschriften, die
tiber das Fliegen verfaBt worden waren. Es ist ein ganzer Berg. Und mit
Erstaunen stellen sie fest, daB sie nach Lilienthal nicht die ersten sind,
welche fliegen wollen, sondern daB schon unzéhlige Versuche unternom-
men wurden. Unzihlige gescheiterte Hoffnungen — Knochenbriiche —
Todesstiirze ;unzihlige Uberlegungen—Beobachtungen—Berechnungen.
Uber drei Jahre lang studieren sie, rechnen sie, ritseln sie. Sie wissen,
daB eine griindliche wissenschaftliche Vorbildung manche unangenehme
praktische Erfahrung erspart, aber die Erfahrung selbst weder ausschal-
ten noch ersetzen kann. Im Jahre 1900 fiihren sie ihre ersten Gleitfliige
durch, und zwar verlegen sie das Feld ihrer Titigkeit nach dem einsamen
Fleckchen Kitty Hawk am Strande des Atlantik. *
Dort muBten sie zu ihrem Leidwesen feststellen, daB fast alle Angaben
iiber die Fliegerei zu ihren eigenen Beobachtungen in Widerspruch stan-
den. Sie suchten nach der Ursache und fanden, da3 kaum einer der Schrift-
steller und Autoren die Luft durchmessen hatte. Sie rechneten aus, da@3
sogar Lilienthal im ganzen kaum fiinf Stunden in der Luft gewesen war,
als er sich das Riickgrat brach. Da kamen sie zu dem Entschlu8}, nur noch
sich selbst zu glauben, und trieben die Sache soweit, daB sie sogar den
ersten Flugmotor selbst verfertigten und in den Flugapparat einbauten.
Es gab aber zeitweilig so groBe Schwierigkeiten, daB sich die Briider ernst-
lich mit dem Gedanken trugen, die Flugversuche aufzugeben. Im rech-
ten Augenblick horte Octave Chanute, der inzwischen in Amerika Profes-
sor geworden war, von ihren Versuchen, machte sich auf und besuchte im
Scemmer 1901 die einsamen Briider. Er ging ihnen zu Rate mit seinen Er-
fahrungen, gab ihnen Hinweise und ermutigte sie. Nun arbeiteten sie
systematisch, fanden experimentell, wie man die Tragflichen gegen den
Wind stellen und wie man sie anordnen muB. Sie probierten aus, wie gro3
die beweglichen Steuerflichen sein miissen und wo sie am besten an-
gebracht werden, lauter Dinge, die heute den jungen Segelfliegern in
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Die Briider Wright verdrehen mit einem Seilzug die Fliigelenden entgegengesetzt
und wirken so unerwiinschten Drehungen um die Lingsachse entgegen.

Fleisch und Blut libergegangen sind aber damals noch véllig neu waren,
und dieses ,,Damals* ist gerade flinfzig Jahre her.

Alle Erfinder vor den Wrights waren sich klar, dal zwei Steuer notwen-
dig sind, um zu fliegen aber erst das dritte, das Querruder oder ,die
Verwindung* hielt das Flugzeug in der Seitenbalance. Die Wrights brach-
ten es an und riickten damit den Erfolg in greifbare Nihe.

In mehr als tausend Gleitfliigen blieben die Briider bis zu 26 Sekunden in
der Luft und legten Strecken von iiber 600 m zuriick. Damit Gberboten
sie die Leistungen Lilienthals um ein gutes Stiick. -

Nun, nachdem sie das Gleitfliegen beherrschten, wandten sie sich dem
Motorflug zu. Am 17. Dezember 1903 startete Orville mit 12 Pferdestar-
ken Benzinkraft, legte eine Strecke von 250 m zuriick, erreichte eine Héhe
von 37 m und landete nach genau kontrollierten 20 Sekunden wohlbehal-
ten. Das war der erste gelungene Propellerflug der Geschichte, denn bei
den vorher von anderen unternommenen Versuchen ging der Flugapparat
zu Bruch. Orvilles Leistung wurde zwar von den Zeitgenossen kaum be-
achtet, dafiir wiirdigt die Nachwelt sie um so mehr. Wenn von dem Fran-
zosen Ader behauptet wird, daB er das erste Flugzeug gebaut habe, so
muB von den Wrights gesagt werden, daB ihre Maschine die erste war,
welche wirklich flog. .

Dieser erste Apparat machte im ganzen vier Fliige, deren ldngster 59 Se-
kunden dauerte. Dann packte ihn der Wind, drehte ihn wiitend ein paar-
mal im Kreise, hob ihn aus und schmetterte ihn zu Boden.
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Am 26. September 1904 gelang zum ersten Male ein vollstindiger Kreis-
fiug. Das neue Flugzeug wurde von einem 25 PS-Motor gezogen. Einhun-
dertfunf Flige, deren ldngster iiber fiinf Minuten dauerte, waren die Aus-
beute dieses Jahres; wieder wurden Erfahrungen zusammengestellt und
bei dem Bau des néichsten Flugzeuges verwendet.

Am 5. Oktober 1905 gelang der denkwiirdige Flug von achtunddreiBig
Minuten drei Sekunden, bei dem 39 km im Geradeaus- und Kurvenflug
zuriickgelegt wurden. Die Zeitungén in aller Welt berichteten zwar dar-
iiber,aber in einer Form, die die Unwahrscheinlichkeit in den Vordergrund
riickte. Man hatte schon zuviel von derartigen Erfindungen und Erfindern
gehort. Nur Gordon Bennett, der Besitzer des ,,Newyork Herald“ wollte
der Sache auf den Grund gehen und wissen, was wahr ist. Aber dem von
ihm entsandten Reporter gelingt es nicht, etwas zu erfahren. Es gelingt ihm
nicht einmal, den geheimnisvollen Flugapparat zu Gesicht zu bekommen.
Solange er da ist, fliegen die Briider nicht. Er wird hoflich aber bestimmt
abgewiesen. Ganz aufgebracht iiber diese unerhorte Behandlung verfafit
er einen Bericht von den liigenden, nicht aber fliegenden Briidern mit der
Uberschrift ,,Liars or flyers?*

Insgeheim nehmen die Briider Verbindung mit Frankreich auf, in der
Annahme,dall man in der Hochburg der Fliegerei ihnen eine runde Summe
fir ihre Geheimnisse geben werde. Die Verhandlungen zerschlagen sich;
aber die Briider arbeiten unverdrossen und unermiidlich an Bau, Ver-
besserung und Erprobung ihrer Flugapparate. Bis Anfang des Jahres 1907
leben sie im Dunkel der Unbekanntheit, in selbstgewé&hlter Abgeschlos-
senheit. Selbst im Stéddtchen Dayton, wo sie wohnen, wei3 die Offentlich-
keit nichts von dem, was sie treiben. So wurde denn im Jahre 1906 das
Motorflugzeug von Santos Dumont zum zweiten Mal erfunden, obwohl
die Wrights bereits 1903 einen gut funktionierenden Apparat entwickelt
hatten.

Die Wrights sind echte Amerikaner und suchen aus ihrer Erfindung Kapi-
tal zu schlagen. Mit privaten Geschiftsleuten geben sie sich gar nicht erst
ab, sondern wenden sich gleich an die Regierungen. Da sie aber mit der
Sprache nicht herausriicken, worin das grundlegend Neue ihrer Erfindung
besteht, glaubt man nicht an den Wert ihrer Maschinen.

Was sollen die Briider tun? Sie sind klug genug, zu wissen, dafl ihre Erfin-
dung sich leicht nachahmen lid8t, und ihr Sinn fiir das Geschift zwingt
sie, diese Erfindung geheimzuhalten, bis sie wirklich verkauft ist. Ein
ganzes Jahr lang versuchen sie, ihr Geheimnis an den Mann zu bringen;
aber von einer Million wollen sie nicht abgehen. Ob Franken, Rubel, Lire
oder Gulden ist ihnen gleich, Hauptsache, die Zahl wird eingehalten. Da
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die Wrights aber niemals genau sagen, worin die besonderen Vorziige ihrer
Apparate liberhaupt bestehen, da sie sich immer wieder hinter Geheim-
nissen verstecken, wird ihnen schlieBlich ins Gesicht gesagt: ,,Wir glauben
Ihnen nicht.“ Keine Regierung kann sich erlauben, eine Katze im Sack zu
kaufen.

Anfang 1908 bringen die Wrights in Erfahrung, daB ihnen in Frankreich
die Erfinder und wagehalsigen Minner Henry Farman, Santos Dumont
und Louis Blériot ganz gewaltig auf den Fersen sind. Als im August 1906
Santos durch einen Motorflug von sechzig Metern alle Welt in Aufregung
versetzte, blieben die Wrights noch ruhig, denn sie allein besaBen ja das
Geheimnis der Ausbalancierung des Flugzeuges in der Luft, der ,,Verwin-
dung®, jetzt aber werden sie unruhig. Die naiven Kleinstadtbiirgér sind
zwar noch immer erbost, dafl man ihre Angaben nicht auf ihr ehrliches
Gesicht hin glaubt; aber dem Geschidft droht Schaden. Nun endlich gehen
sie von der unerhorten Kaufsumme ab und lassen sich herbei, ihren
Apparat erst einmal vorzufiihren, ehe sie die Forderungen stellen. Sie
verkauften librigens ihr Geheimnis schlieBlich fiir die durchaus noch re-
spektable Summe von 100 000 Mark.

Am 8. August 1908 beweist Wilbur, ein hagerer amerikanischer Mecha-
niker mit harten Féausten, daB sein Apparat bedeutend besser ist, als alle
europdischen zusammengenommen. Er fliegt den Franzosen etwas vor,
daf} sie Mund und Augen aufsperren. Gleich beim ersten Start in Le Mans
holt er sich den Streckenweltrekord mit 124,7 km und auBlerdem den
Dauerrekord mit 2 Stunden 20 Minuten 23 Sekunden.

Damit fiel die Entscheidung zugunsten der Gebriider Wright.

Man fragt sich, warum Wilbur nach Europa kommen muBte, um seiner
Erfindung zum Siege zu verhelfen. In Amerika hat man doch technisches
Verstdndnis und vor allem Sinn fiir grundlegende Neuerungen. Aber die
Amerikaner sind auch Geschiftsleute. Sie geben ihr Geld nur fiir prak-
tische Zwecke aus. Die Regierung wollte ihre Unterstiitzung nur dann
gewidhren, wenn gewisse Bedingungen erfiillt wiirden. Ein Flug von
125 Meilen ohne Zwischenlandung und mit zwei Mann Besatzung wurde
verlangt,und die Mindestgeschwindigkeit sollte vierzig Meilen pro Stunde
betragen. Diese Bedingungen waren bedeutend hirter als die, die den
Fliegern in Europa gestellt wurden, sie waren nach damaligen Verhilt-
nissen unbillige Forderungen. Trotzdem hat Orville versucht, auch sie zu
erfiillen, wihrend sein Bruder die Alte Welt in Erstaunen setzte.

Am 12. Mai 1909 kehren die Briider Wright in die Heimat zuriick. Sie
haben in Europa die ,Schwerer als Luft” zum Siege gefiihrt. Jetzt werden
sie in der Heimat wie Helden, als Bringer einer neuen Zeit empfangen.
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Der Prisident begriiit sie und findet kaum genug Worte des Lobes. Die
Erfinder, denen vordem nur Méwen und die-Mé&nner einer einsamen Wet-
terstation uninteressiert zuschauten, hatten jetzt die Aufmerksamkeit der
ganzen Nation auf sich gezogen.

* *
*®

Der Franzose Ader hat das erste Flugzeug gebaut, die Maschine der
Wrights war die erste, welche nach der Jungfernfahrt noch flugfihig
war. Das ist bekannt. Kaum bekannt ist jedoch, dal schon am 18. August
1903 der Deutsche Karl Jatho mit einem motorgetriebenen Apparat vier-
undzwanzig Meter weit geflogen ist. Das damalige Deutschland lag in
einem Schlaf und war am Menschenflug wenig interessiert. Wer sich dazu
herbeiliel, ihm einige Aufmerksamkeit zu schenken, der lenkte sie auf
die groBen Luftschiffe, die der Graf Zeppelin bauen wollte. Erst als Wil-
bur Wright seine Rekorde geflogen hatte, rieben sich die deutschen Biirger
den Schlaf aus den Augen.

Im Jahre 1908 begann August Euler aus Frankfurt am Main, Flugzeuge zu
bauen. Zunichst libernahm er die Lizenz der franzésischen Firma ,,Voisin,
aber das sollte nur der Anfang sein. Das Ziel war, eigene Flugzeuge zu
konstruieren. Da Euler ein griindlicher Mensch war, lernte er von der Pike
auf. Er stellte sich selbst an den Schraubstock, fertigte die Teile und baute
sie in die Maschine ein, die er neu entwarf.

Ebenso griindlich war er, als er das Fliegen lernte. Er konstruierte einen
Gleitapparat nach dem System Chanute und sprang damit bis vierzig
Meter weit. Dann wandte er sich dem Motorflug zu. Zunéchst scheiterte
er an seinen geringen Motorenkenntnissen und muBte zufrieden sein, mit
dem propellergezogenen Flugzeug zehn Meter weit zu hiipfen, und auch
das noch von einem Hiigel. Aber er war unverdrossen, liberwand syste-
matisch alle Schwierigkeiten und wurde Deutschlands Flugzeugfiihrer
Nummer Eins.

Nummer Zwei war der Magdeburger Ingenieur Hans Grade, der sich eine
grofle Popularitit erflog. Er baute das erste lufttiichtige Flugzeug, dessen
»Hingemattensitz* der gesamten Konstruktion das Gepréige gab. Seit dem
8. Oktober 1908 unternahm er damit Flugversuche, veranlaB3te aber, daf
die Bevilkerung von den Tageszeitungen gewarnt wurde, sich seinem
Flugapparat entgegenzustellen, weil dessen Fliigel aus stabilen Stahl-
rohren bestehen und ,die Personen erhebliche Verletzungen erleiden
kénnen*.

Noch im Jahre 1909 wurde der Wert des Flugzeuges in Deutschland stark
angezweifelt, ,da akrobatische Geschicklichkeit dazu gehdort, es zu steuern®.
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Erst als Orville Wright Anfang September 1909 auf Veranlassung des
Lokalanzeigers den Berlinern vorfiihrte, dal man ohne Gefahr in den
Himmel steigen kann, und sich dabei lobend liber die Windverhéltnisse
auf dem Tempelhofer Feld duBBerte, gewannen die deutschen Biirger Ver-
trauen und schenkten den ,,Schwerer als Luft* mehr Beachtung.

Am 11, September 1909 stellte Grade den Dauerrekord fiir eine deutsche
Flugmaschine auf zwei Minuten sechs Sekunden. Am 30. Oktober des-
selben Jahres errang er in Johannisthal mit seinem Eindecker den ,,Lanz-
preis der Liifte“, indem er ein Dreieck von 2400 Metern (700 X 1000 X
700) in zwei Minuten dreiundvierzig Sekunden abflog. Aulerdem holte er
sich einen Preis von 10 000 Mark, weil ihm die damals als besonders
schwierig geltende Achterkurve um zwei Pfosten gelang. Grade zeigte
spiter seine Kunst in vielen deutschen Stiddten. Er startete auch im Aus-
land und beteiligte sich 1910 an Flugwettbewerben in Heliopolis (Agyp-
ten) und in London.

Deutscher Flugzeugfiihrer Nummer Drei ist der Konstrukteur Hellmuth
Hirth, der Bruder des bekannten Segelfliegers. Er lernt bei Euler in Frank-
furt. Da dieser aber selbst noch nicht richtig fliegen kann, macht er sich
selbstindig und kopiert den Blériot-Eindecker, weil ihm dieser besonders
lufttiichtig erscheint. In den Jahren 1911 bis 1914 erfliegt sich Hirth als
Zivilpilot gegen schwere militdrische Konkurrenz viele wertvolle Preise.
Man kann ihn als den ersten deutschen Verkehrsflieger bezeichnen, denn
er ist es, der im Auftrage der Firma ,,Rumpler” zum ersten Male Flug-
gésten die Welt von oben gezeigt hat.

Allmihlich nahm auch die deutsche Offentlichkeit an der Entwicklung der
Flugmaschine teil. Die Zeitungen brachten Berichte von Zuverlidssigkeits-
fligen, groBe Firmen stifteten Preise fiir besondere Leistungen. Die erste
groBe Unterstlitzung der ,Schwerer als' Luft® ging aus einer privaten
Sammlung hervor. Allerdings wurde diese von den amtlichen Stellen
wohlwollend unterstiitzt und erbrachte in kurzer Zeit 7% Millionen Mark.
Im Jahre 1914 konnte Deutschland mit dem ,,Euler-Doppeldecker* und
der ,Rumpler-Taube“ mit dem Ausland konkurrieren. Die ,Rumpler-
Taube“ war auflerordentlich lufttiichtig. Mit ihr wurden eine ganze Anzahl
Hochleistungen erzielt. Das Flugzeug ist eine Konstruktion des Osterrei-
chersIgo Etrich,und ihr Hauptkennzeichen sind die,,Zanonia-Fliigel“.Diese
wurden dem Samen einer javanischen Palmenart nachgebildet, der ganz
hervorragende Flugeigenschaften besitzt. Von insgesamt 177 Milligramm
wiegen die Tragflichen nur 30 und der Samenkern 147 Milligramm.
Die ausgezeichnete Stabilitdt dieser Samenart macht sich aber stérend be-
merkbar fiir die Fluggeschwindigkeit und Wendigkeit. Aus diesem Grunde
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gingen andere Konstrukteure vom Zanonia-Fliigel wieder ab. Nur Etrich
blieb dabei. Er verbesserte den von ihm entworfenen Apparat immer wie-
der und brachte eine biegsame Hinterfldche in Form eines Taubenschwan-
zes an. So ergab sich die Gestalt der ,,Taube“, die schlieBlich als ,,Rumpler-
Taube“ in der ganzen Welt bekannt wurde.

1913 legte Leutnant Joly mit einer Rumpler-Taube 1250 Kilometer (K6ln—
Berlin—Konigsberg) in acht Stunden zuriick. Das war ein phantastischer
Stundendurchschnitt von fast 160 Kilometern. Am 11.Juni 1914 wurde der
Dauerflug-Rekord von dem Deutschen Boehm auf 24 Stunden hinaufge-
schraubt. Im gleichen Jahre eroberte Guido Linnekogel mit der Taube den
Hoéhenweltrekord, indem er auf 6300 m stieg. Nach wenigen Monaten
wurde diese Héhe von Oelerich um fast 2000 m liberboten; seine 8100 m
blieben lange Jahre unerreicht.

Recht stiirmisch und wechselvoll verlief die Entwicklung der ,,Schwerer
als Luft®.

Santos Dumont wollte anfangs noch ein Kompromif3 schlieBen und iiber
seinem Flugapparat einen Ballon aufhingen; aber er sah schnell ein, daB3
das eine MiBgeburt geben miilte, so lieB er den Ballon zuhause und stieg
nur mit einer Flugmaschine auf.

Das geschah am 23. Oktober 1906 vor einer grofien Zuschauermenge. Einen
Tag vorher war der Didne Ellehammer mit einem selbstgebauten Ein-
decker auf der Ostseeinsel Lindholm in aller Heimlichkeit 40 m weit ge-
flogen. Ellehammer war noch nicht so populdr, um sich in aller Offentlich-
keit blamieren zu konnen, deshalb muflte er sich mit einem verschwiegenen
Erfolg begniigen.

Fiir die Uberquerung des Armelkanals im Aeroplan wurde ein Preis aus-
gesetzt. Der Flieger Latham wollte ihn am 19. Juli 1909 gewinnen, Ruhm
und Ehre einheimsen. Alle Welt setzte er davon in Kenntnis. Sein Unter-
nehmen endete mit einem Sturz in den Bach. Sechs Tage spiter, am
25. Juli, kam Louis Blériot mit seinem- Eindecker Nummer EIf und voll-
brachte die Tat ohne viel Lirm und Zeitungsgeschrei. Er startete morgens
4 Uhr 41 Minuten in Les Baraques bei Calais und landete 5 Uhr 13 Minu-
ten bei Folkesand hinter den Klippen von Dover. Bis zu seinem Kanalflug
wurde er fiir einen Narren und Pechvogel gehalten, weil er einen Appa-
rat nach dem andern baute und zu Bruch flog. Jetzt, nachdem er in 32 Mi-
nuten und mit einer Stundengeschwindigkeit von 72 km die Meerenge
bezwungen hatte, war er der Held des Tages. AufschluBireich ist der Be-
richt, den er von seinem Fluge gibt:

»Ich beginne meinen Flug ruhig und gleichmé&Big gegen die Kiiste. Ich
habe keine Furcht. Zehn Minuten sind voriiber. Ich drehe mich, um zu
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sehen, ob ich in der rechten Richtung fliege, und bin verbliifft — es ist
nichts zu sehen. Ich habe meinen Weg verloren. Es ist eine seltsame Lage,
allein, ohne Kompa8 in der Luft, inmitten des Kanals zu sein. Ich riihre
nichts an meiner Maschine, Hinde und FiiBBe ruhen leicht auf den Hebeln.
Ich lasse den Aeroplan seinen eigenen Kurs nehmen, mir ist es gleich,
wohin er geht. Das dauert zehn Minuten so fort, ich steige weder noch
falle ich, noch wende ich, und dann, zwanzig Minuten spiter, nachdem
ich die franzdsische Kiiste verlassen habe, sehe ich die grauen Kliffs von
Dover, das Schlo und im Westen den Fleck, wo ich zu landen beabsich-
tige.“

Die Menschheit ist stolz auf ihren Flieger, und schon kommt die nédchste
Siegesmeldung. Paulhan ist 150 Kilometer weit geflogen und zu der
phantastischen Hohe von 150 Metern aufgestiegen. Das letztere wird je-
doch von Orville Wrights 190 Metern bald bedeutend tiberboten.

Bis zu der Zeit, da Blériot von dem Geheimnis der Verwindung erfuhr,
hatte er ein Flugzeug nach dem andern zertriimmert, Eindecker und Dop-
peldecker. Zwanzig gingen erst einmal zu Bruch, bevor es ihm tiberhaupt
gelang, die kiirzeste Strecke zu fliegen. Dabei wagte man anfangs sowieso
nur aufzusteigen, wenn die Luft ganz ruhig war. Die leichteste Brise
wurde zu einer groBen Gefahr fiir die ersten Flugapparate, die noch nicht
von gelernten Flugzeugbauern hergestellt, sondern von Tischlern, Zim-
merleuten und Grobschmieden gebaut waren.

Blériot ﬂlegt in seinem Eindedker
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Das war damals noch die Zeit, in der Bastler und Laienerfinder wie Pilze
aus der Erde schossen. Sie paarten im giinstigen Fall ein normales tech-
nisches Wissen mit Gibernormaler Phantasie und lieBen sich durch nichts
beirren. Mit vielsagendem Lé&cheln vertrauten sie den Zeitungsreportern
unter dem Siegel der Verschwiegenheit an, dal morgen oder spitestens
in einem Monat die Welt vor Erstaunen starr sein werde, weil sie dann
Apparate vorfiihren und fliegen wiirden, die nach vollig neuen und um-
wilzenden Grundsitzen konstruiert seien und woran sie seit friihester
Kindheit, mindestens aber seit zehn Jahren Tag und Nacht arbeiteten.
Neben den reinen Idealisten, die in voller Uberzeugung und festem Glau-
ben an ihre Ideen das Letzte opferten, ohne an Reichtum und Ruhm zu
denken, gab es auch zweifelhafte Existenzen, die im Flugwesen ein Mittel
zu miihelosem Gelderwerb
sahen.

Zum Teil wurden haar-
strdubende Flugapparate
fabriziert. Da tauchte ein
schwanzloser 26-Decker mit
jalousieférmig angeord-
neten Tragflichen auf. Eine
andere Maschine besa8 so-
wohl vor als hinter dem
Fiihrersitz groBe schaufel-
raddhnliche Gebilde, so daf3
man eher an einenalten Mis-
sissippi-Dampfer erinnert
wurde als an ein modernes
Fluggerit. Es wurden Fahr-
zeuge konstruiert, die wie
bequeme Passagiergondeln
von Zeppelinen aussahen,
nur dal3 der groBle und un-
handliche Luftschiffk6rper
fehlte. Auch von ihnen
wurde erwartet, daB siesich
in die Luft erheben sollten,
auf welche Weise, dasleuch-
tete nur dem Erfinder ein.
Ein staffelf6rmig gebauter

Einen ungetiimen schwanzlosen 26-Decker . X
konstruierte man im Jahre 1908 Fiinfdecker mit Bugsteue-
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Praktisch ohne Bedeutung blieb der 1913 gebaute Fiinfdedcer

rung stellt noch den harmlosesten Unsinn dar. Es bedarf kaum der Erwih-
nung, da3 alle solche Konstruktionen nicht ein Millimeter emporstiegen.
Die Pioniere der Luftfahrt zeichneten, konstruierten und bauten; sie ver-
suchten zu fliegen und flogen. Aber sie waren an die Mittel gebunden,
welche ihnen ihre Zeit zur Verfiigung stellte. Oft muBten sich die Suchen-
den nahe vor der Erfilllung ihrer Absicht mit dem hoffnungslosen ,,Un-
moglich“ abfinden.
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on den Krditen, die uns in den Himmel heben

.Um die wahre Wissenschaft von der Bewegung der Végel
in der Luft zu erreichen, ist es notwendig, erst die Wissen-

schaft der Wind heben.”
er Yinde zu heben (Leonardo da Vinci.)

Wenn wir uns damit bescheiden wiirden, das menschliche Bediirfnis nach
spannenden und aufregenden Geschehnissen zu befriedigen, dann wiirde
ein falsches Bild vom Werdegang der Fliegerei entstehen; denn die wirk-
liche Eroberung des Himmels ging den miihseligen und dornenvollen Weg
der Forschung.

Lilienthal sagt: ,,Es ist unsere Pflicht, nicht eher zu ruhen, als bis wir
volle wissenschaftliche Klarheit iliber die Vorginge des Fliegens erlangt
haben.“ An dieser mangelnden Klarheit scheiterten der Wiener Uhr-
macher Degen und der Ulmer Schneider Berblinger. Sie kannten nicht die
Gesetze, welchen das Fliegen unterliegt, und wiirden ihr Vermégen gege-
ben haben, wenn sie sich nur iiber einen Bruchteil dessen hétten infor-
mieren konnen, was wir heute als selbstverstdndlich hinnehmen, ohne
dariiber nachzudenken. Dann hitte Jakob Degen seine Flugsehnsucht auf
einfachere Art erfiillen kdnnen, als in zehnjéhriger Arbeit die 3500 Klap-
pen mit Rollen und Rédchen und 1664 Seidenschniiren anzufertigen.
Lilienthal beklagte sich, daB die Angaben Uber den Luftwiderstand ge-
neigter Flichen in den technischen Handbiichern in einer ,wenig ver-
trauenerweckenden Weise von einander abweichen“. Damals wurden sol-
che Berechnungen noch nicht nach einheitlichen Gesichtspunkten und
Grundsitzen durchgefiihrt. Heute aber gibt es genaue Richtlinien, wie die
Messungen vorzunehmen sind. Heute besitzen wir in der Aeromechanik
eine grofle, besondere Wissenschaft, die die Erforschung der Luft und
ihrer Gesetze zum Ziele hat. Sie ist ein Teilgebiet der Physik und unter-
teilt sich in die Aerostatik, welche die Gleichgewichtsgesetze untersucht
und hauptséchlich fiir die Ballons in Frage kommt (man bezeichnet diese
auch als ,,Aerostaten®), und in die Aerodynamik, welche die naturgesetz-
lichen Erscheinungen bei der Bewegung erforscht, also vorwiegend mit
der Stromungslehre.
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Es muften erst viele Irrwege gegangen werden, ehe sich aus Mathematik,
Fhysik, Mechanik, Statik und Festigkeitslehre die Aerodynamik als neue
Wissenschaft entwickelte. Sie ist eng an die Technik gebunden; sobald
diese weiterschreitet, wird ihr Betdtigungsfeld ebenfalls gréBer.

Ein junger Mensch von heute, der Flugzeugbauer werden will, wird gleich
beim ersten Fachunterricht mit vielem bekannt, was der gesamten Mensch-
heit noch vor wenigen Jahrzehnten ein Buch mit sieben Siegeln war. Er
erfihrt, daBl in der Normallage — also in einer Lage, in der die Maschine
geradeaus fliegt, weder steigt noch fillt und durch keinerlei Wind beein-
fluBt wird — auf das Flugzeug vier Krifte einwirken, das sind:

1. der durch den Propeller erzeugte Vortrieb;

2. der Stirnwiderstand, der dem Vortrieb entgegenwirkt, und dessen Gréfle
mit der Geschwindigkeit wichst;

3. der Auftrieb, der sich aus der Stellung der Tragflichen gegen die Flug-
bahn in Zusammenwirkung mit der Fluggeschwindigkeit ergibt;

4, die Erdanziehung, von der die Schwere der Korper herzuleiten ist.

Bei einem gradlinigen, waagerechten Flug ist der Auftrieb gleich dem
Fluggewicht; denn ein Flugzeug, das weder sinkt noch steigt, wird gerade
so stark nach oben gedriickt, wie die Schwerkraft es nach unten zieht.
Allméhlich lernt der junge Flugzeugbauer begreifen, daB Schwerkraft
und Auftrieb, Propellerzug und Luftwiderstand wihrend des Flugvor-
ganges miteinander in unaufhérlichem Kampfe stehen und daBl dieser
Kampf sich auf dem Flugzeugkorper abspielt. Die Schwerkraft hat nichts
anderes im Sinn, als die Flugmaschinen zur Erde zuriickzubringen, sie
woméglich abstiirzen zu lassen. Dem wirkt der Auftrieb entgegen. Er
greift unter die Tragflichen und hebt sie an, und diese halten den Rumpf
in der Schwebe. Der Propeller zieht unter Aufbietung aller Kréafte nach
vorn, und von seiner Arbeit hdngt der Auftrieb ab. Ihm entgegen wirkt
der Luftwiderstand. Dieser stemmt sich gegen den Rumpf, gegen die Vor-
derkante der Fliigel — die ,,Profilnase“ —, gegen das Fahrwerk und die
Steuerflichen. Seine Kraft ist um so groSer, je schneller sich das Flugzeug
durch die Luft bewegt.

Je nach der Lage des Flugzeuges im Raum suchen die Krifte der Luft die
Tragflichen zu biegen und zu verdrehen. Der Auftrieb will den Fligel
nach oben biegen, der Luftwiderstand will ihn nach hinten biegen. AuBer-
dem versuchen die Luftkrifte die Vorderkante zu senken und die Hin-
terkante zu heben, also den Fliigel geradezu aus dem Rumpf zu drehen.
All solche Kenntnisse nimmt der angehende Flugzeugbauer in sich auf.
Anfangs meint er zwar, daB sie zu ernst und weitschweifig vorgetragen
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werden. Wenn ihm aber bewuBt wird, welche Lawine von Ungliick der

kleinste Fehler am Flugzeug nach sich ziehen kann, dndert er seine Mei-

nung. Bald weiB er, daB sich der Luftwiderstand vervierfacht, wenn sich

die Fluggeschwindigkeit verdoppelt; er weil, daB groBe Flidchen mehr

Auftrieb erzeugen als kleine; er weiB, daf3 die Form der Flichen eine ge-

waltige Rolle spielt, und er weill noch vieles mehr. Er ist schon ziemlich

selbstbewul3t und trégt sich heimlich mit dem Gedanken, im Flugwesen

eine umwilzende Neuerung einzufiihren. Da fragt ihn der Fachlehrer, ob

er den Unterschied zwischen den ,Flugleistungen® und den ,,Flugeigen-

schaften® einer Maschine kenne. Der junge Erfinder kriegt einen roten

Kopf. Wohl hat er schon mehrfach von derartigen Dingen gehért, aber

der Sache keine Bedeutung beigemessen und sie sogar als eine Art Haar-

spalterei von weltfremden Gelehrten betrachtet. Jetzt mufl er sich sagen

lassen, daB3 dieser Unterschied ganz grundlegend ist und seine Kenntnis

zu den notwendigen Voraussetzungen fiir das Fliegen liberhaupt gehort.

Die Flugleistungen einer Maschine unterteilen sich in

1. die Hochstgeschwindigkeit bei Vollgas,

2. die Reisegeschwindigkeit,

3. die groBte Steiggeschwindigkeit,

4.die Startstrecke vom Anrollen bis zum Uberfliegen eines ungefihr
fiinfzehn Meter hohen Hindernisses;,

5. die Landestrecke vom Aufsetzen bis zum Ausrollen;

6. die Reichweite, also die groBte Entfernung, welche ohne Zwischentan-
ken zuriickgelegt werden kann;

7. die Gipfelhohe; das ist die groite Flughohe.

Flugleistungen diirfen nicht verwechselt werden mit den Flugeigenschaf-
ten. Diese sind nicht unbedingt fiir den eigentlichen Flugzweck notwendig,
tragen aber einen groBen Teil zur Flugsicherheit und Bequemlichkeit bei.
Die Flugeigenschaften beziehen sich auf die Stabilitit, also darauf, ob
eine Maschine ruhig in der Luft liegt, oder ob sie schaukelt wie ein Kamel
in der Wiiste. Es gibt ja auch groBe Uberseedampfer, die bei der kleinsten
Welle anfangen zu schlingern und zu rollen, und sich gar nicht wieder be-
ruhigen kénnen, und es gibt Schiffe, die lassen sich von schweren Brechern
kaum aus der Ruhe bringen. Ahnlich verhilt es sich bei den Flugzeugen.
Die Flugleistungen sind den Korperkriften vergleichbar, wihrend die
Flugeigenschaften an den menschlichen Charakter erinnern.

Flugzeuge haben einen vielseitigen Charakter. [hre Eigenschaften be-
ziehen sich auf Langs-, Quer- und Seitenstabilitidt, auf die , Trudelsicher-
heit*, das heiBt auf die Neigung, sich in Spiralen dem Erdboden zu nihern,
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auf die Absturzgefahr bei einzelnen Fluglagen, besonders im Kurven- und
Steigflug.und auf das Durchsacken, wenn die Luft aus irgendeinem Grunde
diinner geworden ist.

Es gibt Konstruktionen, die als durchaus gutmiitige und stabile Flugzeuge
anzusehen sind und nur einen Fehler haben: sie sacken durch, wo es nur
moglich ist. Besonders die Hochdecker neigen dazu. Unsere Rundfug-
maschine in Halle-Leipzig, eine M 20, war ein solch lieber Vogel. Nor-
malerweise hatte sie keine Gelegenheit, ihre Kiinste vorzufiihren, weil
die Piloten bei den kurzen Rundfliigen iiber der Stadt den Luftléchern
ausweichen konnten. Hin und wieder trat aber ihr Fehler recht unan-

genehm zutage.

Es mag im Friihjahr 1937 gewesen sein, als die auf der Strecke 156 (Dres-
den-Halle-Leipzig-Ko6ln und zuriick) eingesetzte Ju 52 wegen Motor-
panne nicht rechtzeitig nach Halle-Leipzig kam, und wann sie kommen
wiirde, war noch nicht abzusehen. Nach einer Stunde wurden die warten-
den Fluggiste, zu denen auch ich gehorte, nervés. Ganz besonders aber tat
sich ein Mann von etwa vierzig Jahren hervor, der mit lauter und drohen-
der Stimme dem Flugleiter erzihlte, daB er nun schon an die zehn Jahre
jede Woche einmal fliege, aber so eine bodenlose Schweinerei noch nicht
erlebt habe.

Seinen Reden nach war dieser Mann eine wichtige Personlichkeit. Der
Flugleiter suchte ihn zu beschwichtigen. Das gelang nicht. Im Gegenteil!
Der Mann wurde immer aggressiver.

,lch habe aber kein Ersatzflugzeug‘, sagte der verzweifelte Flugleiter,
,im Stalle steht nur unsere Rundflugmaschine®.

,Dann setzen Sie eben diese ein!* verlangte der Millionir.

Nach kurzem hin und her rollt die M 20 stolz zum Start. Ihre Passagier-
kabine gibt uns allen, die wir nach Dresden wollen, bequem Platz und
herrliche Rundsicht. Butterweich steigt sie in den strahlend blauen Him-
mel und nimmt genau Kurs auf Dresden. Triumphierend trommelt der
Milliondr an die Fensterscheibe und betrachtet sich das friedliche Pano-
rama. Plotzlich schreit er entsetzt auf: ,,Hui, was war denn das?

Wir hatten ein Wildchen passiert, und unsere M 20 sackte zehn oder
zwanzig Meter durch. Ich schaute ihn verdchtlich an. Wer seit zehn Jahren
fliegt, mufl wissen, daB das ein Luftloch war. Und schon wieder sackten
wir durch. Da schrie der Mann noch lauter und machte die anderen Flug-
gaste rebellisch. Wir befanden uns noch keine halbe Stunde in der Luft,
da verlangte der starke Mann nach einer Tiite, wie sie sonst an jedem
Sitze steckt, denn die Luftkrankheit duBert sich dhnlich wie die Seekrank-
heit. Da aber das Maschinchen, in dem wir saBen, nur ein schlichter Rund-
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flieger war, bei dem derartige Sonderfille kaum vorkamen, hatte sie im
ganzen nur zwei solcher wichtigen Hilfsmittel aufzuweisen.

Schlechtes Beispiel verdirbt gute Sitten. Ehe wir nach Dresden kamen,
hatte der luftkranke Mann filinf weitere Fluggiste angesteckt, und mir
wurde das zweifelhafte Vergniigen zuteil, die Tiiten von einem zum ande-
ren zu reichen. Dabei brachte ich in Erfahrung, dal unser Mann weder ein
GrofBindustrieller noch ein Millionér, sondern ein kleiner Angeber war,
der die Flugzeugverspiatung als giinstige Gelegenheit angesehen hatte,
eine Geldentschiddigung herauszuschinden. Es war sein erster Flug, und er
schlug sich in Dresden schnell seitwirts in die Biische; indes ich ihm ein
hiBliches Wort hinterherdachte.

Unser junger Flugzeugbauer lernt nun das zweite Jahr. Er zidhlt sich
bereits zu den Fachleuten, und es schneidet ihm ins Herz, wenn er
gefragt wird, ob er schon einmal in einem ,,Flieger gefahren“ sei. Er muB3
sich einen Ruck geben, um nicht unhoflich zu werden. Bei seiner Antwort
betont er jede Silbe: ,, Ich bin noch nicht im Flugzeug mitgeflogen®.

In der Fachschule ist jetzt von Winkeln die Rede. Derartige geometrische
Gebilde sind zwar nicht jedermanns Geschmack, da aber der Lehrer im-
mer wieder betont, daB sie zur Grundlage aller Wissenschaft vom Fluge
gehéren, mufl man sich wohl oder iibel mit ihnen beschiftigen. Da ist z. B.
der ,Anstiegwinkel“, der von der Flugbahnrichtung gegen die Erde, also
gegen die Horizontale, gebildet wird. Durch ihn erhélt man nicht nur un-
mittelbare Auskunft tiber die Steilheit des Anstieges, sondern auch iiber
die Schnelligkeit, mit welcher eine Flugmaschine gen Himmel fahrt. Man
kann allméhlich und bedachtsam steigen, und man kann auch in den Him-
mel emporstiirmen, als beabsichtige man einen Angriff auf die Sonne.
Bei jedem Flugzeug sind die Tragflachen so am Rumpfe befestigt, daB} sie
mit der Vorderkante ein wenig nach oben zeigen. Auf diese Weise kéinnen
die Luftkrifte darunter greifen und die schwere Maschine in der Schwebe
halten. Der Winkel aber, welchen die Tragflichensehne (Profilsehne) mit
der Flugzeuglingsachse bildet, heiit ,,Einstellwinkel“. Er ist bei einzelnen
Flugzeugtypen verschieden. Da er aber durch den festen AnschluBl der
Tragflichen an den Rumpf gebildet wird, ist er fiir die Flugzeuge selbst
unverénderlich.

Der Einstellwinkel wird meist so gewihlt, dafl sich die Maschine wihrend
des Reisefluges in der Schwebe halten kann, ohne daB das Héhensteuer be-
tétigt wird. Nun kann aber ein Flugzeug nicht immer nur waagerecht flie-
gen; es mul} {iber Berge hinweg und muBl beim Start erst einmal in die
Hohe kommen. Zu diesem Zweck tritt das Hohensteuer in Aktion. Unter
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Beim Steigflug sind verdnderlich der Anstiegwinkel ¢ zwischen Horizontale und Flug-
bahn und der Anstellwinkel a zwischen Flugbahn und Tragflichensehne; unverédnderlich
ist der Einstellwinkel 5 zwischen Léngsachse und Flachensehne

seinem EinfluB} hebt das Flugzeug die Nase und zieht heulend in den Him-
mel hinein,

Durch die Einwirkung des Hohensteuers dndert sich der Winkel, welchen
die Tragfliche bzw. die Tragflichensehne gegen die Flugbahn bildet.
Diese veridnderliche Grofle heilt ,,Anstellwinkel®, Das ist der wichtigste
Winkel iiberhaupt, und der Fachlehrer wird nicht miide, immer wieder
etwas zu finden, was mit ihm zusammenhingt. Bei verschiedenen Anstell-
winkeln greifen die Luftkrifte verschieden unter die Tragflichen, driik-
ken die Maschine entweder gewaltsam nach oben, halten sie in der
Schwebe oder lassen sie wieder der Erde zustreben. Auftrieb, Stirnwider-
stand und Steiggeschwindigkeit werden weitgehend vom Anstellwinkel
beeinfluBt. Ist er positiv, dann steigt das Flugzeug, ist er negativ, dann
sinkt es. Gewdlbte Tragflichen haben auch bis zu einem gewissen nega-
tiven Anstellwinkel noch etwas Auftrieb, werden aber durch das Flugge-
wicht mit nach unten gezogen. GroBter Auftrieb wird bei einem Anstell-
winkel von zwolf bis sechzehn Grad erreicht, danach kommt die Bestlei-
stung mit dem ,kritischen“ Anstellwinkel, die aber zugleich eine Gefahr
in sich birgt, den Absturz.

Wir fassen unser Wissen vom Anstellwinkel noch einmal zusammen: der
Anstellwinkel ist jener Winkel, den das Flugzeug gegen den Fahrtwind bil-
det. Von ithm in erster Linie hingt der Auftrieb ab. Zu grofier Anstellwinkel
wird auch als ,,liberzogener‘ oder ,,fauler*‘ Flugzustand bezeichnet.
Abhingig vom Anstellwinkel ist auch die ,,Gleitzahl“ eines Flugzeuges.
Sie zeigt das Verhiltnis der Flugstrecke zur Flughshe bei abgestelltem
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Motor an. Bei Segelflugzeugen wird darauf das Hauptaugenmerk gerich-
tet. LaBt sich mit einer Maschine aus 1000 m Héhe noch 10 000 m gleiten,
dann lautet die Gleitzahl 10.

Die ersten Flugzeuge der Wrights und Santos Dumonts konnten aus zehn
Metern Hohe noch fiinfzig Meter weit schweben; ihre Gleitzahl war also
finf. Im Jahre 1913 hatte sich die Gleitzahl auf 10 erhoht, 1938 erreichte
sie die Zahl 20 und heute sind
wir bei 23 angelangt.

Die angegebenen Zahlen gelten
fiir Motorflugzeuge; die motor-
losen Vb6gel haben weit héhere
Gleitzahlen, weil sie das schwere
Triebwerk nicht mitzuschleppen
brauchen.

Inden Biichern steht auch:,,Gleit-

zahl ist das Verhiltnis von Auf-

Bei kritischem Anstellwinkel bilden sich trieb zu Stirnwiderstand.“ Sie
an der Fliche unberechenbare Wirbel

steigt, wenn die Stromlinienform
verbessert und die Tragflichen-

—— spannweite vergréfert wird. Sie
;./__E“:/:%-/%}\: "'\"\,\"FD\ ‘—) = ist also ein unmittelbares Giite-
_—%\Q&?ﬁi’}a S,u D (ﬂ’q maB fiir, das Fliigelprofil und die
=N 9 2y )j) aerodynamischen Eigenschaften

\(

: \%DD _ des gesamten Flugzeuges. Somit

/:J’J% kénnte man sagen: ,,Je gréBer die

—’/& /—//“’,_4:‘6// Gleitzahl, um so besser ist das
__/————/I s

%—;_;—_—”_, .
’ Flugzeug‘, wenn nicht der Zweck

Bei {iberzogener Tragfliche geht der Auftrieb derFlugzeuge verschieden wire.
verloren Bei Segelflugzeugen ist eine hohe
Gleitzahl erwilinscht; wie sieht es
aber bei Jagdflugzeugen aus? Gleitzahl und Wendigkeit stehen mitein-
ander im Kampfe, und eines geht auf Kosten des anderen. Wie sieht es
weiterhin bei Passagierflugzeugen aus? Gro3e Gleitzahlen verlangen grofie
Rollfelder. Nicht immer kann ein Flugzeug zehn Meter iiber dem Platze
zur Landung ansetzen; manchmal gibt es in Platznihe Hindernisse bis
fiinfzig Meter Hohe. Dann wiirde bei zu groBer Gleitzahl die Maschine erst
Mitte Platz oder noch spiter aufsetzen.
In den Bauplinen wird fir Jagdflugzeuge eine Gleitzahl von zwdlf bis
fiinfzehn vorgesehen und fiir Passagierflugzeuge eine solche von siebzehn
bis dreiundzwanzig.
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Die Gleitzahl eines Flugzeuges vergroBert sich, wenn der Anstellwinkel
von Null an gréfler wird; sie erreicht ihren Hochstwert unter dem fiir sie
giinstigsten Anstellwinkel von sechs bis zehn Grad und wird dann wieder
kleiner bis zum kritischen Anstellwinkel, wo die Gefahr des Absturzes in
unmittelbare Nihe riickt.

Unser junger Flugzeugbauer wird jetzt mit der ,,Wissenschaft der Winde*
eingehend vertraut gemacht. Er ist erstaunt, wie vielseitig die Dinge sein
kénnen, die in der Luft geschehen. Vor allem kommt es ihm unwahr-
scheinlich vor, daB die schénen Luftwirbel, denen er immer begeistert zu-
geschaut hat, wenn an Herbsttagen der Wind mit den Blittern spielte und
sie im Karussell nach oben drehte, eine so verhéngnisvolle Rolle im Flug-
wesen spielen. Er weill, daB sich ebenso wie bei der Fahrt durch das Was-
ser auch bei der Bewegung durch die Luft Wirbel bilden; daB diese aber
den groBten Teil des Widerstandes ausmachen, der das Flugzeug bremst,
hat er nicht gewuBt. Nun erfdhrt er in der Schule, daB die Luftwirbel eine
gewaltige Saugwirkung ausiiben und an den Flugzeugen schwerer als Blei
hdngen, so da sie schon viele hundert Male die Miihlsteine am Halse
waren, die den Sturz in die Tiefe verschuldeten.

Wirbel entstehen stets dort, wo verschiedene Strémungen zusammen-
flieBen, oder wo Teilchen verschiedener Geschwindigkeit aufeinander
treffen. Deshalb bilden sie sich hauptséchlich hinter den bewegten Kor-
pern. Hier flieBen die Elemente wieder zusammen, hier vereinigen sie sich,
die durch die Bewegung der Fahrzeuge auseinander getrieben wurden.
Aber auch an den Seiten der Autos und Schiffe, an den Flidchen und Rimp-
fen der Flugmaschinen entstehen solche Kreiselstromungen, die schlimmer
sind als Schlingpflanzen. Sie fressen einen grofien Teil der Motoren- und
Maschinenkraft.

Beim Flugzeug gibt es eine Unzahl von Moglichkeiten, Wirbel zu bilden,
und sie alle werden von der Luft wahrgenommen. Da flieBen zunéchst an
den Fliigelenden die unter der Flache befindlichen Luftmassen mit den
oberen zusammen, Sie tun das mit Macht und hemmungslos, denn es gibt
ja nichts mehr, was sie trennt. Als Ergebnis zeigt sich ein gewaltiger Wir-
beltanz, der die Bezeichnung ,,Wirbelzopf* trigt und dermaflen viel Kraft
besitzt, daB3 durch ihn schon ganze Tragflichen glatt vom Rumpfe abgebro-
chen wurden.

Da solche Athletenstiickchen keineswegs erwiinscht sind, sucht man der
Zopfbildung entgegenzuwirken. Die beste Ldsung wurde in der ellip-
tischen Fligelform gefunden. Leider 140t sich diese Form nicht grund-
sétzlich fiir alle Flugzeuge nehmen, weil damit wieder andere Nachteile
zusammenhingen.
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5 Am Flugzeug bilden sich Wirbelzpfe
o ——

Noch schlimmer als an den Fliigelenden, sieht es an der Fliigelhinterkante
aus. Hier ist ja eine ganze Front, wo die Ober- und Unterstrémungen zu-
sammentreffen. Diese Wirbelbildung 148t sich zwar herabmindern, indem
die Flidchen gerade so in den Wind gestellt werden, daB die beiden Stro-
mungen gleiche Geschwindigkeit haben. aber immer geht das auch nicht;
besonders bei Steigflug sausen die oberen Luftteilchen viel schneller als
die unter der Fliche befindlichen. Dann bildet sich nicht nur ein Zopf,
sondern eine breite Wirbellinie, die den Namen ,,Wirbelschleppe* erhalten
hat. Solche Wirbel besitzen alle Voraussetzungen, um auch das stirkste
Flugzeug zu Fall zu bringen.

Die Wirbel, die hinten wie Zentnergewichte am Flugzeugkorper hingen,
haben beim Zusammenflu der Ober- und Unterstrémung die gréfite Ge-
walt, aber ihr Ursprung liegt bereits an den Fldchen. Hier reiben sich die
Luftteilchen und werden gebremst. Sie verlieren an Geschwindigkeit.
Daran vorbei saust schnellere Luft und versucht, die erste mitzureiflen.
Diese aber kann nicht mit, weil sie an den Flidchen héngenbleibt. Der End-
effekt sind kleine Wirbelchen, die an den Flichen entlangquirlen. Sie
werden immer groBer, bis sie schlieBlich an der Hinterkante Gelegenheit
finden, sich richtig auszutoben.

64



Es leuchtet ein, dall die Luft, welche den Flugzeugleib 'unmittelbar um-
flieft, durch Reibung gebremst wird, und wir kénnen auch begreifen, daB
dadurch ein Gutteil des Propellerzuges verbraucht wird. Man hat ex-
perimentell festgestellt, daB3 die verwirbelte Schicht nur einige Zentimeter
dick ist. Sie umgibt das Flugzeug in verschiedener Stirke und trigt den
Namen ,,Grenzschicht*. Die Verwirbelung beginnt allméihlich. An der Flii-
gelvorderkante, der Profilnase, findet sich eine durchaus erwiinschte glatte
Strémung. Aber bald fingt die Bremse an zu wirken. Die Grenzschicht
bildet sich und wichst und erreicht hinten ihre volle Stirke. Hier wird
auBlerdem der Haupttrumpf ausgespielt, indem Ober- und Unterstrémung
aufeinanderprallen. Das Ganze gleicht einer Lawine, die aus bescheidenen
Anfingen immer groBer und gefidhrlicher wird, um schlieSlich starke
Bidume umzuknicken und Héuser zu verschiitten. Eine solche verwirbelte
Schicht bildet sich an den Autowinden genauso wie am Schiffsrumpf.
Hier quirlt sie sichtbar vom Bug bis zum Heck, friBt weidlich an der An-
triebskraft und bildet dann den breiten Kielstreifen. Je groBer die Ge-
schwindigkeit wird, um so mehr wird von der Grenzschicht aufgefressen.
Deshalb ist sie bei den durch die Luft sausenden Flugzeugen besonders un-
angenehm. Noch schlimmer aber ist die Tatsache, da3 die Wirbel beim Steig-
flug die Absturzgefahr heraufbeschworen. Deshalb sind die Erfinder und
Konstrukteure unermiidlich am Werk, um diesem unerwlinschten Kraft-
verbraucher und hinterhiltigen Feinde den Garaus zu machen. Sie haben
Rohrleitungen nach den Tragflichen gelegt, um die Grenzschicht einfach
abzusaugen; sie haben dieselben Rohrleitungen benutzt, um mit PreBluft
die Wirbel auf den Trab zu bringen und nach hinten fortzublasen. Sie
haben unzihlige Profilformen ausprobiert, um diejenigen herauszufinden,
bei denen die Wirbelbildung am geringsten ist, und haben schlieBlich auch
eine zufriedenstellende Losung gefunden. Es ist ein einfacher Mechanis-
mus, der die Gefahren beim Steigflug herabsetzt und unter der Bezeich-
nung ,,Schlitzflligel“ in das Flugwesen eingegangen ist.

Verwirbelte Grenzschicht
Absaugrohr
Geblise \

AbgestoBene
Wirbel

Rohrleitungen saugen die verwirbelte Grenzschicht ab




An der Flugelvorderkante be-
findet sich eine Art Klappe. Sie

%/\ st s emeren e o
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""" profil — genau anschmiegt. Auch
Beim Schlitzfliigel kann an der Vorderkante im normalen Reiseflug tritt sie
ein Spalt gedffnet werden nicht in Erscheinung. Zieht aber
die Maschine steil in den Himmel
und nihert sich dem kritischen Anstellwinkel, dann 6ffnet sich diese Klappe
selbsttidtig. Nun ist ein DurchlaB geschaffen, durch den die Luft, die von
unten auf die Flache prefit, nach oben flieBen kann. Sie pfeift mit gewal-
tiger Wucht durch den gedfineten Spalt, kommt auf groBe Geschwindig-
keit und reifit die Wirbelgebilde der Grenzschicht mit nach hinten. Auch
dort ist die Kraft noch groB genug, um die Wirbelschleppe weitgehend zu
zerstoren.
Hier driangt sich unwillkiirlich die Frage auf: ,,Warum 148t man die Klappe
nicht immer offen und somit die Schlitzfliigel grundséitzlich wirken?“ Die
Antwort lautet: ,,Weil dadurch eine ganze Menge Auftrieb verlorengeht.
Denn die Luft, welche nach oben saust, hebt ja das Flugzeug nicht mehr

[

an“.

Beim waagerechten und leichten Steigflug, bei dem keine Gefahr im Ver-
zuge ist, bleibt also die Klappe geschlossen, beim steilen Steigflug allerdings
ist das eine andere Sache. Hier wird der Auftriebsverlust mehr als wettge-
macht durch die Tatsache, daB der Fliigel nunmehr steiler angestellt wer-
den kann. Der Gesamtauftrieb wachst, ohne daf3 das Flugzeug liberzogen
wird. Anstatt bei siebzehn Grad Anstellwinkel kommt die Gefahr erst bei.
achtundzwanzig Grad. Das ist eine gewaltige Auftriebsverbesserung, die
uberall dort Verwendung findet, wo schnelles Steigen erwiinscht ist.
Der Schlitzfliigel ist eine der wenigen grundsétzlichen Verbesserungen,
die seit der Erfindung des Flugzeuges hinzugekommen sind.

Es war an einem diesigen Novembertage, als mich Chefpilot Baltabol in
Leipzig-Mockau anrief, ob ich Lust habe, einen Uberfiihrungsflug nach
Rechlin mitzumachen. Ich hatte keine Lust. Da aber ein anderer Funker
nicht zur Verfiigung stand und das Wetter ungiinstig war, willigte ich ein.
Der bekannte Einflieger begriite mich mit den Worten: ,,Entschuldigen
Sie, daB ich Ihre Freizeit beschneide, aber laut Vorschrift mu3 ein Funker
dabei sein; sonst wire ich auch allein geflogen*.

»Na, na“, wiegte ich den Kopf und wies auf die im Dunst verschwindenden
Fabrikgebidude. Aber Baltabol sagte lichelnd: ,,Auf der ganzen Strecke

y
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MMZZZ%

Wolbungsklappe
Landek/appe t
Spre/zk/appe
Verwindungsk/appe

Landeklappen in verschiedenen Ausfiihrungen sind das &lteste Hilfsmittel
fir die Landung

befindet sich kein Hindernis, da kann ich bis zum Ziel im Parterre fliegen.“
Alle meine Einwinde wuBte er zu widerlegen, und so kam es, dafl wir be-
schlossen, die Funkanlage gar nicht erst in Betrieb zu nehmen.

Wir flogen in 80 bis 100 m iiber Grund. Baltabol beobachtete die Instru-
mente, und ich schaute hinunter, wo die in einem gespenstischen Schleier
liegende Landschaft voriiberhuschte.

Plétzlich war es, als ob eine Hand nach dem Flugzeug griff; der Erdboden
kam in unheimlicher Geschwindigkeit nidher. Mit weit aufgerissenen
Augen stieB ich den Chefpiloten an, und im gleichen Augenblick riB dieser
die Steuersiule nach hinten. Die Maschine pfiff iber Baumwipfel in den
Himmel.

Das Ganze kann nur Bruchteile von Sekunden gedauert haben; aber diese
schnelle Reaktion des Flugzeugfiihrers und die enorme Steigfdhigkeit des
Flugzeuges haben uns das Leben gerettet.

Wir hatten nicht einkalkuliert, daB bei Belzig der Hagelberg liegt, der
uiber zweihundert Meter hoch ist. Nun stiegen wir vom Parterre gleich auf
tausend Meter und nahmen den Funkverkehr auf, wie es sich gehort.
Baltabol war ein hervorragender und vorsichtiger Pilot. , Ich glaube, mich
bat der Teufel geritten,als ich die Wette mit Ihnen einging*,sagte er kopf-
schiittelnd. ,,Beinahe hitte uns dabei der Teufel geholt*, fiigte ich hinzu.
Als wir in Rechlin ausstiegen, streichelte er den Schlitzfliigel. ,,Dieser
kleine Mechanismus hat uns vor dem Schlimmsten bewahrt. Sonst wiren
wir bei unserer Steilfahrt abgeschmiert®.

An den Tragflachen ist schon viel herumgebastelt worden, um ihnen die
Eigenschaften zu verleihen, welche fiir das Fliegen {iberhaupt oder fiir
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Die Unterbrecherklappe, schwarz gezeichnet, links eingezogen, rechts bhochgestellt,
wirkt mit dem Sdhlitzfliigel zusammen

einen besonderen Flugvorgang gewiinscht werden. Jede irgendwie mog-
liche Form oder Anordnung wurde versucht, es sei denn, sie erschien von
vornherein als sinnwidrig.

Ein immer wieder an die Konstrukteure gerichtetes ‘Anliegen lautet, Fli-
chen zu bauen, die auch bei geringer Geschwindigkeit noch tragen, damit
fiir den Landevorgang die PlatzgréBen in ertriglichen Grenzen bleiben.
Flugzeuge mit groBer Landegeschwindigkeit kdnnen sonst die besten Qua-
litdten besitzen, sie werden doch als aerodynamische MiBgeburten ange-
sehen, und ihre Baupline kommen in Mappen mit der Uberschrift: ,,Es hat
nicht sollen sein“. Ein Konstrukteur aber konnte und wollte sich nicht da-
mit abfinden, dal3 seine schénen Végel niemals in der Luft herumschwir-
ren sollten, bloB weil sie wihrend der Landung zu schnell waren. Er sagte
sich: ,,Wenn die Wirbel dermaBen viel Kraft besitzen, daB sie wie Blei an
den Flugzeugen hingen, dann mull man sie eben kiinstlich erzeugen, um
die Landegeschwindigkeit ganz schnell abzubremsen®. Aus diesen Uber-
legungen heraus entwarf er die Unterbrecherklappe nach Art der Schlitz-
fliigel, lieB aber die von unten kommende Luft so gegen die Oberstro-
mung prallen, daB sofort ein gewaltiger Wirbeltanz entstand. Jeder neue
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Wirbel hilt das Flugzeug fest, und mit modernen Unterbrecherklappen
kann der Luftwiderstand auf das Siebenfache seines normalen Wertes her-
aufgesetzt werden. Dadurch wird die Landestrecke gewaltig verkiirzt.

Bei Sturzkampfflugzeugen sind solche Klappen unentbehrlich. Sie setzen
die Geschwindigkeit, mit welcher die Maschine in Richtung der Erde saust,
auf ein Drittel herab. Fiir diesen Flugvorgang tragen sie den Namen

»Sturzflugbremse®.

* *
*

Auf dem Unterrichtsplan unseres jungen Flugzeugbauers steht mit groBen
Buchstaben: ,,Stromungslehre®“. Der kiinftige Konstrukteur hat zwar
schon oft von dieser wichtigen Wissenschaft gehort und auch in Biichern
dariiber nachgelesen, aber so richtig begriffen hat er die Sache nicht. Des-
halb ist er begierig, sie von Grund auf zu erlernen, damit er endlich weiB,
wie es kommt, daB die viele Tonnen schweren Maschinen von der Luft ge-
tragen werden.

Die Lehre von den Luftstrémungen — ,,von den Winden“, wie Leonardo
sagt — ist das A oder O der ,Schwerer als Luft“, und Sir George Cay-
ley, der englische Vorkimpfer des Flugwesens, sagte vor iliber hundert
Jahren: , Eine Fliche wird — durch Anwendung einer den Luftwider-
stand liberwindenden Kraft — herangezogen, um ein gegebenes Gewicht
zu tragen“. Diese Worte sind grundlegend fiir die Wendung vom Vogel-
flug — vom Menschen mit Schwingen und Muskelkraft — zum Flugappa-
rat.

Es ist bekannt, daB bei einer schrig zur Bewegungsrichtung gestellten
Fliche ein Teil des Luftwiderstandes sich in Auftrieb verwandelt. Aber
erst unser Altmeister Lilienthal fand den langgesuchten Schliissel, der das
Tor zum Himmel 6ffnet. , Vermutlich beruht auf den Eigenschaften
schwach gewdlbter Flichen das Geheimnis der ganzen Fliegekunst®.
Den kleinsten Widerstand gegen die Luft hat ein allseitig stromlinienfor-
miger Koérper; den grofiten Widerstand besitzt eine hohle Halbkugel, die
mit der Héhlung voraus bewegt wird. Das Verhiltnis des ersten zum zwei-
ten betrigt 1:27.

Siebenundzwanzig Mal soviel Kraft ist notwendig, um eine hohle Halb-
kugel von demselben Ausmafl wie ein Stromlinienkodrper gegen die Luft
zu bewegen. Diese Tatsache bestimmt den gesamten Fahrzeugbau, und
ganz besonders den der Flugzeuge.

Einen sinnfilligen Hinweis auf die GroBle der Krifte, welche in der Luft
stecken und von ihr entwickelt werden, haben wir bei den Bombenangriffen
erhalten. Wenn die Druckwellen der Luft — hervorgerufen durch die
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Die Strémungbilder zeigen
die gewaltige Wirbelschleppe der bewegten
Kreisscheibe, die Seitenwirbel beim riickwarts
zZugespitzten zylindrischen Koérper und den
geringen Widerstand des Stromlinienkérpers

Explosionen —angewalzt kamen,
dann wurde starkes Mauerwerk
hinweggefegt. War dieses trotz-
dem imstande gewesen,dem fron-
talen Ansturm standzuhalten,
dann wurde es von den Wirbeln,
die hinter der Mauer gewaltig
aufquollen, gepackt und riick-
wairts zu Boden gerissen. Das ein-
zige, was stehen blieb, waren
Schornsteine, und sie streckten
sich wie klagende Finger in die
Luft. Wir wissen, daB3 diese Teile
des Hauses oder der Fabriken
eine stromungstechnisch glinstige
Form besitzen. Die Luftkrifte,
die ihnen weh tun kénnen, sind
bedeutend geringer als die, welche
den ebenen Mauern den Garaus
machen.

Bewegt man ein groBes Stiick
Pappe durch die Luft, so merkt
man, daB der Widerstand sich
dndert, je nachdem wiedie Fliche
in den Wind gestellt wird. Trigt
man sie so, daB sie vorn hoher
steht alshinten,daB also der Wind
darunter greifenkann,dannspiirt
man deutlich, wie die Pappe nach
oben gedriickt wird. Sie erhilt
Auftrieb. Nach dem gleichen
Prinzip steigt der Drachen in die
Luft, mit dem Kinder im Herbst
spielen. Die Kinder laufen ge-
gen den Wind und ziehen das

langgeschwinzte oder kastendhnliche Gebilde. Dieses wird von einem
Spielgefdhrten schrig nach oben gehalten, im richtigen Moment losgelas-
sen, und steigt dann so pfeilgeschwind in den Himmel, dall man oftmals
Miihe hat, die Schnur schnell genug abzuwickeln. Die Zugkraft bewirkt,

daB der Drachen steigt.
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Dieselben Krifte, wie sie an der
Pappe und dem Drachen auftre-
ten, wirken, wenn sich ein Flug-
zeug in die Liifte hebt. Der Pro-
peller zieht mit aller Kraft, die
Tragflichen stehen schrig und
stemmen sich gegen den Wind.
Sie werden nach oben wegge-
drickt und nehmen das Flugzeug
mit. Sie verwandeln ihren Luft-
widerstand in Auftrieb. Ein an-
derer Widerstand entsteht am
Rumpf,Fahrgestellund Leitwerk.
Er bremst die Geschwindigkeit,
ohne Auftrieb zu erzeugen.

Wir stellen also fest, daf3 es ver-
schiedene Arten von Widerstén-
den gibt: Erstens den reinen Rei-
bungs- und Stirnwiderstand, der
sich dem Flugzeug hindernd ent-
gegenstellt und nur bei dem
Landemandver herbeigewiinscht
wird, und zweitens den Wider-
stand, der sich in niitzlichen Auf-
trieb verwandelt. Der Schlufl
liegt nahe, daB3 der zweite in je-
dem Falle erwiinscht sei. Dem ist
aber nicht so. Luftwiderstand, in
welcher Form er auch auftreten
mag, ist pgrundsdtzlich uner-
wiinscht.

Wir wissen, daB sich Auftriebund
Luftwiderstand aus der Anstré-
mung unter einem bestimmten
Anstellwinkel ergeben, wihrend

Ebene Flachen haben nur geringen

und unberechenbaren Auftrieb. An der Ober-

fliche bilden sich Wirbel

M
/,///7//

Audh bei einem Flugprofil mit abgerissener

Stromung ergeben sich Wirbel
an der Oberfliche

Den groBten Auftrieb erlangen Tragfldchen

mit gewolbter Stromlinienform

der Vortrieb (Schub), welcher die Geschwindigkeit der anstrémenden Luft
bestimmt, aus der Propellerarbeit entspringt. Trotzdem soll der Widerstand,
welcher sich in Auftrieb wandelt, vermieden werden. ,,Woher soll denn
der Auftrieb kommen?“ fragt man mit Recht. Die Antwort lautet: ,Nur

aus der Stromung*.
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Um diese Antwort zu verstehen, ziehen wir wieder Otto Lilienthal zu
Rate. ,,Es ist eine Erkenntnis von ungeheuerer Tragweite, daB stromende
Luft auch eine Saugwirkung ausiiben kann.“

Unter der Tragfliche stauen sich die Luftteilchen. Die Luft wird dichter;
sie erhilt Uberdruck — sie driickt nach oben. An der Oberseite miissen
die Luftteilchen einen lédngeren Weg zurlicklegen, um ans Profilende zu
gelangen. Sie verteilen sich, die Luft selbst wird diinn — es herrscht ein
»o0g“. Unten Druck und oben Sog ergibt zusammen den ersehnten Auf-
trieb.

Lilienthal sagt: ,Die leichte Wélbung der Vogelschwingen ist flugnot-
wendig“, und: , Die Luft oder Eigenschaften der Luft miissen es sein,
welche den fliegenden Vogel tragen“. Damit spricht er zégernd und
vorsichtig das aus, was wir heute wissen.

Die Vogelschwingen sind gewslbt. Dadurch stréomt die Luft an der Ober-
seite rascher und an der Unterseite langsamer. Rasche Stromung bedeutet
Unterdruck, langsame Strémung bedeutet Uberdruck, beide wirken zu-
sammen und heben den Vogel in die Luft. Dasselbe gilt fiir die Trag-
flichen. Durch ihre ganz bestimmte Form entsteht oben Sog und unten
Stau, und diese Krifte erméglichen dem Flugzeug, durch die Luft zu
schweben.

Wir fassen noch einmal zusammen! Die unterschiedlichen Vorginge an
der Fliigelober- und -unterseite bewirken zusammen den Auftrieb. Von
unten wird gedriickt und von oben gesaugt. Dabei ist die Saugkraft groBer
als der Druck, in der Regel 1%/, bis 2mal so gro8.

Ein Idealflugzeug wire das, welches auf allen Seiten von der Luft umflos-
sen wird, ohne daBl sich Wirbel bilden. Die Tragflichen miiiten dann
so geformt sein, daB die Luftteilchen oben viel schneller flieBen als unten,
daB sie von unten kréftig driicken und von oben noch kraftiger saugen.
Am Profilende aber mii3te alles wieder zusammenstimmen; da miiflten
Geschwindigkeit und Druck sowohl oben als auch unten auf gleicher Hohe
sein und harmonisch zusammenflieBen.

Ein solches Flugzeug wird es niemals geben. Aber die Erfinder haben im-
mer wieder Einfille, wie sie Verbesserungen anbringen kénnen. Beson-
deres Kopfzerbrechen macht ihnen der Wirbelzopf an den Fliigelenden.
Er 148t sich einfach nicht verhindern oder vertreiben. Er ist da, weil dort,
wo die Tragflichen aufhéren, auch die Trennung zwischen oben und un-
ten aufgehoben ist. Da sagten sich die schlauen Erfinder: Wir schieben
diese Trennung einfach hinaus, indem wir die Fliigelspannweite erhéhen.
Dadurch erreichen wir, daB das Verhédltnis von gesundem Auftrieb zu
dem ungesunden Wirbelgebilde besser wird. Der Nachteil kommt aber
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im gleichen Schritte mit: der Auftrieb wird zu gro8, und das Flugzeug
hat weiter nichts im Sinne, als zu steigen. Ein Ausweg ist, die Fliigel
schmaler zu gestalten. Lange und schmale Fliigel im Verhiltnis zur
Rumpflinge haben auch die schnellen '
Flieger unter den V&geln, Schwalbe
und Albatros. Threm Beispiel folgen
die Hochleistungs-Segelflugzeuge.

Die Tragflichen haben nicht nur Sog
und Stau, also Auftrieb, sondern auch
Riicktrieb, den wir als ,,Stirnwider-
stand* kennen. Sie werden nach hinten
gedriickt, und dadurch wird Motor-
kraft vergeudet. Die Flugtechnik strebt
danach, Fliachenprofile zu finden, die Profh
den gesamten durch die Luftschraube
erzeugten Vortrieb in Auftrieb ver-
wandeln. Das Ideal 148t sich nicht er-
reichen, aber das Ziel der Konstruk-
teure ist, den Stirnwiderstand immer Profile eines Lastenschleppers, eines
niher an den Nullwert heranzu- piZC Wil o SO0 e
bringen. und Stirnwiderstand am gré8ten
Beim Bau einer Tragfldche ist also ganz

besonderes Augenmerk auf das Profil,

die Form des Fliigelendes sowie Linge und Tiefe der Gesamtfliche zu
richten. Das letzte wird zuweilen als ,,Profiltiefe“ bezeichnet und gibt den
Abstand zwischen Fliigelvorder- und -hinterkante an. Dieser Abstand
bleibt nicht immer gleich, sondern verringert sich nach auBen.

Eine gréBere Wolbung erzeugt stirkeren Auftrieb. Da dieser auBerdem
von der Fluggeschwindigkeit abhingt, miissen Schnellflugzeuge ein
flaches Profil bekommen, sonst wiirden sie immer nur steigen wollen und
miiBten durch das Tiefensteuer in die Waagerechte gezwungen werden.
Bei diesen modernen Vogeln ist auf jede Kleinigkeit zu achten. Eine
minimale Abweichung von der errechneten Fliigelform, die bei den Flug-
maschinen der Anfangszeit niemals in Erscheinung getreten wire, wird
durch die groBe Geschwindigkeit pl6tzlich zu einer Gefahr fiir die Luft-
tiichtigkeit. Geringste Fehler in der Flachengestaltung setzen den Flug-
wert moderner Maschinen herab. Dabei lassen sich normale Profilunter-
schiede einzelner Flugzeugtypen mit bloBem Auge kaum feststellen; so
daB fiir die Kontrolle der Tragflichen Meflgerdte entwickelt werden
mubBten. Besonders wichtig ist,daB die Fldchen untadelig glatt und sauber

(s

Stromlinie
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sind. Sie diirfen der Luft keine Gelegenheit geben, sich an ihnen zu
reiben. Und man kann sagen, dafl diese Forderung heute geradezu auf die
Spitze getrieben wird. Das ,,Oberflichenkorn“, die Rauheit der vom Luft-
strom bestrichenen AuBenhaut, wurde auf weniger als */i100 mm herabge-
driickt. Trotzdem kommen noch */s des gesamten Luftwiderstandes der
Schnellflugzeuge auf das Konto der Oberflichenreibung.

Ein groBes Kapitel der Strémungslehre trigt die Uberschrift: ,Der Pro-
peller“. Dieser wichtige Teil der ,,Schwerer als Luft“ arbeitet nach dem-
selben Prinzip wie die Tragfldchen, und bei ihm wirken genau die gleichen
Krifte. Im Grunde ist er auch weiter nichts als ein Flugzeugfliigel, der
sich in senkrechter Ebene dreht.

Die dlteste und am weitesten verbreitete Form der Luftschraube sind die
Windmiihlenfliigel. Sie werden vom Miiller der anstrémenden Luft zu-
gewendet und durch die ausgekliigelte Schrigstellung ihrer Blétter in
Kreisbewegung versetzt. Auf solche Weise wurde lange vor unserer Zeit-
rechnung die Windkraft von den alten Agyptern in den Dienst genom-
men. Sie betrieben damit ihre Getreide- und Olmiihlen. In Europa niitzen
die Hollinder den Wind auf solche Weise weitgehend aus. Auf ihren
ebenen Kiistengebieten bietet diese Naturkraft ihre Hilfe geradezu an.
Bei der Windmiihle blést der Wind auf die Blétter, und diese bewegen sich
im Kreise. Was geschieht nun, wenn die Schraubenblitter durch eine an-
dere als die Windkraft angetrieben werden?

Der erste, welcher sich mit solchen Gedanken beschiftigte, war Leonardo.
Er hat die Sache immer wieder ausprobiert und schlieBllich herausgefun-
den, daf} dann die Drehkraft durch die Schraubenbléitter in Zugkraft um-
gewandelt wird. Solche Holz- und Metallgebilde schrauben sich kriftig
in die Luft und werden deshalb ,Luftschrauben® genannt. Leonardo hat
eine stattliche Zahl von Zeichnungen hinterlassen, aus denen die spiralig
gewundenen Linien des kreisenden Propellers deutlich zu ersehen sind,
und er war auch der erste, welcher den erregenden Gedanken fafite, mit
Hilfe solcher Schrauben Luftfahrzeuge anzutreiben. Leider hat er die
Experimente unter AusschluBl der Offentlichkeit gemacht und seine Er-
kenntnisse sorgfiltig geheimgehalten. Deshalb muBite es noch dreihun-
dert Jahre dauern, ehe die Erfinder von neuem auf den Gedanken kamen,
die Schraubenwirkung auszuniitzen, um Vortrieb — Vorwirtsbewegung
— zu erzeugen. Sogar dann dachte man noch nicht an das luftige Element,
sondern war damit zufrieden, daB Schiffe durch das Wasser geschoben
wurden. Erst nach abermals hundert Jahren war man so weit, die Propel-
lerwirkung auszuniitzen, um Flugmaschinen zu treiben, die schwerer sind
als Luft.
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Das Triebwerk setzt den Propeller in rasend schnelle Umdrehungen,
und dieser zieht das Flugzeug. Von seiner Arbeit hingen Vortrieb und
Auftrieb ab. Er iiberwindet die Erdenschwere und alle Widerstinde, die
wihrend des Flugvorganges auftreten. Er ergreift die Luftmassen und
wirbelt sie nach hinten. Er saugt sie mit solcher Gewalt an, daB3 sie gar
nicht schnell genug nachstrémen kénnen. Vor der blitzenden Kreisfliche
des Propellers ist die Luft diinner als in der Umgebung; dadurch wird
das Flugzeug nach vorn gesaugt. An den Tragflichen wirkt bekanntlich
der Sog nach oben, und so ist die Saugwirkung der Luft eine der wichtig-
sten Voraussetzungen fiir das Fliegen iberhaupt. Damit nehmen die Ge-
danken Otto von Guerickes, der sich mit dem luftleeren Raum — dem
»Nichts“ — beschéftigte, und die Arbeiten Francesco de Lanas, der mit
Hilfe dieses Nichts eine ,fliegende Barke“ in die Welt setzen wollte, einen
unerwarteten Weg in die Wirklichkeit.

Wenn die Luft durch den Schraubenkreis saust, wird sie stark beschleu-
nigt. Sie prallt auf die dahinter befindlichen Luftmassen und preBt diese
zusammen. Die Luft staut sich wie ein schnell flieBendes Wasser, das auf
Widerstand trifft.

Der Werdegang der Flugzeuge ist mit dem Werdegang der Luftschrau-
ben eng verkniipft, und es hat lange gedauert, bis aus systematischen
Uberlegungen und Berechnungen, vor allem aber aus Versuchen und Er-
fahrungen eine ,,Propellerwissenschaft“ hervorgehen konnte, die den An-
forderungen weitgehend entspricht. Da aber diese Anforderungen sich
gerade im Flugwesen fortwihrend &ndern, hat die Propellerwissenschaft
bis heute noch keinen AbschluB gefunden.

Jede Luftschraube hat eine ,Steigung®, und unserem jungen Flugzeug-
bauer ist es sofort klar, da diese Steigung nicht liber das ganze Schrau-
benblatt gleich groB sein darf, weil sonst von den &ufBleren Teilen viel
mehr Luft erfaBt und nach hinten geworfen wiirde. Bei den ungeheuren
Drehzahlen miite sich der Propeller an den Enden nach vorn durchbie-
gen, und die Gefahr wiirde heraufbeschworen, daB3 er abbricht und in
Fetzen davonfliegt. Die Konstrukteure streben danach, daBl von jedem
Stiick der Schraube, ganz gleich, ob es sich innen oder auBlen befindet, die-
selbe Menge Luft erfafit wird. Aus diesem Grunde miissen die inneren
Teile steiler in den Wind gestellt werden als die dulleren — sie miissen
eine groBere Steigung erhalten.

Betrachtet man nun die Krifte, welche am Propeller wirken, so sind wir
geneigt, ihnen an den Blattspitzen den gréBten Wert zuzusprechen. Dem
ist aber nicht so. Innen — dort, wo sie auf den Flugzeugkdrper tibertragen
werden — besitzen sie ihren Héchstwert und nehmen nach auBlen ab.
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Jede kreisende Luftschraube wiirde nach vorn wegfliegen, wenn sie nicht
an der Nabe festsiBe. An dieser Stelle nimmt sie das Flugzeug mit; an
dieser Stelle kommt die Kraft der sausenden Propellerlinie zusammen,
und so muf} diese Stelle am festesten und stdrksten sein.

Wir begreifen, da3 die Propellerlinie innen steiler sein muB, weil sie viel
kiirzer ist, als an den zwei, drei oder vier Meter entfernten Blattspitzen.
Wir begreifen gleichermalBlen, daB der Konstrukteur die Propellerzug-
kraft gleichmiBig iiber die gesamte Kreisfliche verteilen méchte, um zu
verhindern, daB die Blétter sich durchbiegen. SchlieBlich begreifen wir
auch, daB sich das Ideal niemals erreichen 148t. An den Propellerenden,
an der duBersten Kreislinie, dort wo die Zugkraft aufhort, flieBen die
durch das Propellerschwert getrennten Luftmassen zusammen. Hier
haben Sog und Druck ein Ende. Da der Ubergang nicht plétzlich kommt,
weil Luft elastisch ist und fliet, da auBerdem an den duBeren Kreislinien
— an der Peripherie — sich Wirbel bilden, die an den Kriften fressen,
baut man in gleichem MaBe bei den Tragflichen die modernen Luftschrau-
ben lang und schmal. Der Grund ist der gleiche, wie bei den Hochleistungs-
Tragflichen: man will das Verhéltnis zwischen niitzlicher Zugkraft und
ungesunder Wirbelbildung méglichst glinstig gestalten.

Jetzt kommt ein Problem an die Reihe, das den kiinftigen Konstrukteur
besonders interessiert. Er hat schon oft gehért, dal die Propellerzugkraft
beim Startvorgang am groBten ist; er hat auf dem Priifstand erlebt, daB
die Schrauben wegbrachen, und die Monteure erklidrten: ,Wihrend des
Fluges wire der Propeller heil geblieben“. Nun mé&chte er wissen, warum
das so ist. AuBerdem brennt die Frage in seinem Herzen: warum gibt es
fur jedes Flugzeug eine Héchstgeschwindigkeit, die es nicht zu iiber-
schreiten vermag, auch wenn der Propeller sich immer schneller dreht?
Es will ihm einfach nicht in den Kopf, daf3 es fiir einen Propeller mit ge-
gebener Steigung eine Geschwindigkeitsgrenze geben soll. Aber der Leh-
rer sagt: ,,Wir werden es schon in den Kopf hineinkriegen*.

Wie bereits erwdhnt, ist die Luftschraube genauso gebaut wie die Trag-
flichen. Sie ist so konstruiert, daB3 sie unter einem bestimmten Winkel
durch die Luft mahlt. Das ist der Winkel, den die Profilsehne gegen die
senkrechte Ebene bildet, und wir haben ihn als ,,Steigung“ kennenge-
lernt. Weiterhin hat sie einen Anstellwinkel, der sich aus dem anstréomen-
den Wind gegen die Profilsehne ergibt. Dieser Winkel ist von vornherein
tiber das ganze Propellerblatt verschieden, weil ja die Steigung nach den
Spitzen zu abnimmt; aulerdem &ndert er sich durch den Flugvorgang.
Der Anstellwinkel fiir die Tragflichen wurde folgendermaBen erklirt:
unter dem EinfluB des Hohensteuers éndert sich der Winkel, den die Trag-
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fiichensehne — Profil-
sehne — gegen die Flug-
bahnbildet,und diesever-
dnderliche GroBe heilit
,Anstellwinkel“. Der An-
stellwinkel der Luft- Der Querschnitt durch den Propeller gleicht iiberall
schraube ist der Winkel, dem der Tragflichen

unter dem sie sich in die

Luft schraubt; er dndert

sich, wenn sich die Fluggeschwindigkeit dndert. Wenn sich der Propeller
dreht, um einen kriftigen Zug auszuiiben, ist das Flugzeug schon weiter-
geflogen und hat einen Teil der Luft beiseite geschoben, der eigentlich
helfen sollte, das Flugzeug zu beschleunigen. Sobald die Maschine sich be-
wegt, kann der Propeller gar nicht mehr so steil in die Luft mahlen, wie
wenn sie steht. Das wird immer weniger, je schneller die Maschine fliegt,
und schlieBlich kommt der Punkt, an dem das Flugzeug immer gerade die
Luft beiseite schiebt, welche vom Propeller ergriffen werden soll. In die-
sem Falle dreht dieser zwar mit rasender Geschwindigkeit, ist aber nicht
in der Lage, das Flugzeug weiter zu beschleunigen. Das ist die Hochstge-
schwindigkeit, und es leuchtet ein, daB sie auch nicht vergréert werden
kann, wenn die Schraube noch schneller dreht. Bei Geschwindigkeiten,
die tber die Hochstgeschwindigkeit hinausgehen und im Sturzflug er-
reicht werden, bremst sogar die auf vollen Touren laufende Schraube.
Nun leuchtet es auch ein, daB3 wihrend des Startes die Schraube am stiark-
sten zieht und die Krifte, welche am Propeller auftreten, viel grofier
sind als wahrend des Fluges.

Der Motor — das Triebwerk — und die Luftschraube arbeiten unmittel-
bar zusammen. Sie sollen ein harmonisches Ganzes bilden. Das kénnen sie
aber nur bis zu einem gewissen Grade. Beim Start wirft die Schraube ge-
waltige Luftmassen zurlick, und ihr Kraftbedarf ist dabei dermafien gro8,
daB der Motor das kaum schaffen kann. Er wird {iberanstrengt und heult.
Wenn dann die Geschwindigkeit wichst, braucht er nicht mehr so viel zu
leisten und schnurrt bald zufrieden. Bei der Hochstgeschwindigkeit dreht
sich zwar die Luftschraube genau wie vorher, da sie aber keinen Vor-
trieb mehr erzeugt, wird dem Motor die Kraft gar nicht abgenommen,
welche er liefert, und er arbeitet nutzlos. Daraus folgt, daB es fiir jeden
Propeller eine Fluggeschwindigkeit — einen bestimmten Fortschritts-
grad — gibt, bei dem die Motorenkraft am besten ausgeniitzt wird.

Um die Motoren gleichmiBig zu beanspruchen, stellt man Luftschrauben
mit verdnderlicher Steigung, mit verinderlichem Anstellwinkel her. Die

77



Bei verstellbaren Luftschrauben wird die Ganghdhe vergréBert oder verkleinert.
Schematische Darstellung

groBte Notwendigkeit dieses ,, Verstellpropellers*“ ergibt sich beim Start-
vorgang. Der Motor ist eigensinnig; er will stets mit einer bestimmten
Tourenzahl laufen, nur dann entfaltet er seine volle Kraft. Deshalb mul3
beim Start der Propeller auf kleine Steigung gestellt werden. Trotzdem
wird zu Anfang jedes Fluges der Motor ein wenig iliberbeansprucht. Mit
wachsender Geschwindigkeit kommt schnell der giinstige Arbeitsbereich,
und dann muf bald eine gréBere Steigung eingestellt werden. Der Motor
soll von den veridnderten Bedingungen nichts merken, und solange er
nichts merkt, brummt er vor Behagen. Diese Bedingungen #ndern sich
aber, wenn die Flugmaschinen in die Héhe steigen, denn nach oben zu
wird die Luft diinner. Der Propeller kann nicht mehr dieselbe Menge
Luft erfassen wie in Erdndhe, und die Motorkraft wird schlecht ausge-
niitzt. Wenn ein Motor in 300 m Hohe mit 943 Umdrehungen pro Minute
1duft, so miifite er in 12 000 Metern 1500 Touren machen, um die gleiche
Leistung zu erzielen. Solche grofien Drehzahlenunterschiede wiirden aber
seine Arbeit beeintrichtigen, und deshalb wurde auch aus diesem Grunde
der Verstellpropeller entwickelt.

Bereits vor dem ersten Weltkriege stellte sich die Notwendigkeit des
Verstellpropellers heraus; seitdem hat die Bastelei an den Luftschrauben
nicht wieder aufgehort. Die erste Verbesserung war, dafl man die Blitter
der Schraube in der Werkhalle fiir einen vorher festgelegten Betriebszu-
stand einstellte, das waren die ,,Einstellschrauben®. Bei der nichsten Ver-
besserung konnte der Pilot wihrend des Fluges den Anstellwinkel auf
einfache Weise verdndern. Durch Druckluft, Oldruck und kleine Elektro-
motoren wurden die Schrauben auf verschiedene Betriebszustinde ein-
gestellt. Dann kam man darauf, den Propeller von den Fliehkréften,
welche auf die Schraubenbldtter wirken, stufenlos einstellen zu lassen.
Heute sind wir so weit, dal die Propellerstellung von diesen Kréften

78



automatisch vorgenommen wird, so da8 der Motor bei ganz verschiede-
nen Geschwindigkeiten immer auf gleichen Touren laufen kann.
Luftschrauben mit verstellbarer Steigung sind also solche, deren Blitter
wihrend der Reise um die Lingsachse gedreht werden konnen und bei
denen sich auf diese Weise die Ganghohe vergroBert oder verkleinert.
Dabei soll die Schraube den verschiedenen Geschwindigkeiten so ange-
pal3t werden, daB der Motor stets die fiir ihn richtige Leistung entfaltet
und mit der fiir ihn richtigen Drehzahl lduft.

Verstellpropeller in der jetzigen Ausfiihrung bedeuten noch keine Pa-
tentlésung, weil der Anstellwinkel nur gleichmiBig tGber die gesamte
Blattlinge vergroBert oder verkleinert werden kann. Da man aber — um
die beste Losung zu erzielen — aulBlen weniger stark verstellen mufl als
innen, wo der Propeller an der Nabe festsitzt, bleibt fiir die Erfinder hier
immer noch ein reiches Betédtigungsfeld.

Der Propeller entschwindet unseren Augen in einem Kreiswirbel von
Metall und Luft und macht sich unsichtbar. Er erhilt seine ungeheuere
Geschwindigkeit, seinen gewaltigen Schwung vom Triebwerk. Propeller
und Triebwerk miissen aufeinander abgestimmt, miteinander in Einklang
gebracht werden. Fiir jeden Motor gibt es eine besonders glinstige — eine
optimale — Luftschraube, und es ist keineswegs gleichgiiltig, welche Ab-~
messungen diese bei bestimmter Motorleistung hat. Blattlinge, Blatt-
breite, Blattzahl und Steigungswinkel sprechen ein gewichtiges Wort. Es
gibt Propeller mit zwei, drei, vier und fiinf Bldttern und sogenannte ,,Ge-
genlauf-Propeller”. Das letzte sind zwei Propeller auf gleicher Achse, wo-
bei der eine links, der andere rechts herum dreht. Man bezeichnet das als
»Tandem-Anordnung®. Das bekannteste Flugzeug dieser Art war der
Dornier-Wal Do X.

* *
*

Um die Jahrhundertwende fuhr der Hauptpartner der damaligen Auto-
mobilfabrik ,,Claremont and Royce*“, jetzt ,,Rolls-Royce“, in einem selbst-
konstruierten Wagen, an dem vorn ein Schild mit der Aufschrift prangte:
» Wenn dieser Wagen eine Panne hat, stellen Sie bitte nicht zu viel dumme
Fragen*.

Man kann sich den Pionier der Autobranche vorstellen, wie er hoch auf
dem Bock seiner Benzinkutsche sitzt und langsam durch die StraBen knat-
tert, dal es klingt, wie wenn Feuerwerksfridsche abgebrannt werden. Hin-
ter ihm her ziehen Dreckwolken und Benzingestank, daB die Straen-
passanten husten miissen. Plotzlich hat die stolze, aber trotzdem auf-
regende Fahrt ein Ende. Mit einem hollischen Krach bleibt der Motor
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stehen. Der Rennfahrer steigt die drei oder vier Stufen von seinem Thron
herunter und besieht sich den Schaden. Im gleichen Augenblick kommen
die drgerlichen, neugierigen und schadenfrohen Menschen wie ein Wes-
penschwarm heran. Sie stellen Fragen, die den Geduldsfaden auf harte
ZerreiBproben stellen, und geben Urteile ab, die schlagend beweisen, daB
der Urteilende auch nicht die einfachsten Grundlagen der Autotechnik
beherrscht.

In jener hoffnungsvollen Zeit nahmen die Pannen bei simtlichen tech-
nischen Neuerungen, die sich auf Verbrennungsmotoren stiitzten, einen
breiten Raum ein, und dieser Raum fiillte fast das gesamte Gebdude aus,
welches vom Flugwesen errichtet wurde. Mit einem Wort: die Pannen
gehérten zu den Flugapparaten wie die Luft, die sie durchflogen. Trotz-
dem wurde munter drauflos konstruiert und gebaut. Wenn die Sache
nicht gelang, dann mufite sie eben auf andere Weise versucht werden.
Ganz allmihlich stellte sich heraus, daB man besser vorwértskommt,
wenn man nicht einmal dieses und dann jenes ausprobiert, sondern wenn
man einen erfolgversprechenden Gedanken systematisch auswertet.
Heute, nachdem die systematische Forschung ihre Leistungsféhigkeit und
ihre Notwendigkeit bewiesen hat, nehmen die Vorarbeiten und Voriiber-
legungen bei jedem Neuentwurf die meiste Zeit in Anspruch.

Unser junger Konstrukteur hat Gelegenheit, einer Sitzung beizuwohnen,
in der der Plan — das Projekt — fiir ein neues Flugzeug durchgesprochen
wird. Die Sitzung begann friihzeitig, und nach zwolf Stunden hatte es
den Anschein, als ob die Teilnehmer erst richtig in Schwung gekommen
seien. Da stellten die Vertreter der Fluggesellschaften ihre Forderungen,
da kam das fliegende Personal mit seinen Wiinschen, da legten die Finanz-
sachverstindigen ibhre Kostenvorschlige vor, und den Konstrukteuren
stiegen indessen die Haare zu Berge und schwollen die Zornesadern. Sie
wurden tiberhaupt nicht gefragt. Als sei es selbstverstindlich, eine Flug-
maschine mit gréBerer Reichweite, mit modernsten Anlagen und groBien
Bequemlichkeiten zu konstruieren und dabei die Kosten noch zu senken!
Es war eine stiirmische Sitzung. Jeder hatte recht mit seinen Forderungen
und Wiinschen, jeder hatte recht mit seinen Bedenken und Einwinden,
so daB der Vorsitzende nur mit Miihe den Gang der Dinge in Fluf halten
konnte, um schlieBlich doch zu einem gedeihlichen Ende zu kommen.
Wie alle modernen technischen Erzeugnisse entsteht auch ein Flugzeug,
indem verschiedene Forderungen, die im Widerstreit stehen, gegenein-
ander abgewogen werden. V6llig neuartige Maschinen gibt es schon ldngst
nicht mehr. Entweder man nimmt einen Motor mit bekannten Leistungen
und entwirft dazu ein Flugzeug mit diesen oder jenen Eigenschaften, oder
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man probiert einen neuen Motor in einer bewihrten Flugmaschine aus.
Erst bei den letzten Kindern der Technik — den Diisen- und Raketen-
flugzeugen — miissen die Triebwerke fiir jede Neukonstruktion beson-
ders entworfen und organisch in den Flugapparat eingefligt werden.
Solche Erzeugnisse der Flugindustrie existieren aber vorliufig nur als
Versuchsmaschinen, die spater besprochen werden. Zunichst miissen wir
uns mit der groBen Zahl der normalen und altbewihrten Flugzeuge be-
schaftigen.

Die verschiedenen Bauweisen der Flugzeuge werden in erster Linie vom
Verwendungszweck bestimmt. Sport-, Schul- und Segelflugzeuge ent-
stehen in der Regel nach der ,,Geriistbauweise“. Dabei wird ein Geriist
aus Holz, Leichtmetall oder Stahl hergestellt, das dann einen Uberzug
aus Leinwand, Sperrholz oder Blech erhilt. Solche Flugzeuge haben
weder ein starkes Triebwerk, noch brauchen sie viel Passagiere oder
Fracht mitzunehmen. Es sind jene Vdgel, welche bei Flugveranstaltungen
hauptsichlich in Erscheinung treten.

Anders sieht es mit den Verkehrs- und Militdr-Flugzeugen aus. Bei die-
sen ist ganz besonderes Augenmerk auf zuverlissige Tragflichen zu rich-
ten. Gibt es doch GroBflugzeuge, die ein paar hundert Tonnen Gewicht bis
an die Grenze der Stratosphire schleppen. Hier lautet die erste Forde-
rung ,Festigkeit und die zweite Forderung ,noch mehr Festigkeit®.
Diese werden heute durch groBe, dickwandige Stahlrohren erfiillt, welche
man als ,Holme*“ bezeichnet.

Ein Normalfliigel besitzt zwei Holme. Sie halten wie die Spanten eines
Schiffes das Gefilige zusammen und sind zugleich die wichtigsten Triger
far die Last. In der Regel erstrecken sie sich iliber die volle Spannweite
und werden durch Rippen verbunden. Dieser ,tragende Verband“, der
wie eine Leiter oder ein Rost aussieht, muB sich den Biegungen und Ver-
drehungen entgegenstemmen, mit denen die Luftkrifte reichlich aufwar-
ten und Gefahr fiir das Flugzeug bringen. Das tut er auch recht zuver-
lassig; aber noch besser und erfolgreicher sind die einholmigen Konstruk-
tionen, gleichen Baustoff und gleiches Gewicht vorausgesetzt. Hier befindet
sich statt der Leiter im Innern eine Stahlréhre. Solche Bauweise heifit
»Einholm-Schalenfliigel“, weil der Holm ,verschalt“ ist, wie in einer
Schale liegt.

Neben dem Landflugzeug gewann in den Jahren 1910 bis 1912 das See-
Flugzeug auf Schwimmern groBe Bedeutung. Zunéchst wurden diese
Schwimmer aus Gummi gefertigt und im Bedarfsfalle aufgeblasen; bald
aber wurden die Konstrukteure belehrt, da die auf das Wasser treffen-
den und darein tauchenden Schwimmkoérper auBlerordentlich fest sein
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miissen, wenn sie ihren Zweck erfiillen sollen, denn das Wasser ist un-
elastisch. Der Aufstieg eines Wasserflugzeuges ist ebenso schwer wie
der Aufstieg von Wasservégeln. Wer einen Schwan oder eine Ente beob-
achtet, wenn sie sich in die Luft erheben, der kann feststellen, da3 ihre
Startlinge groBer ist als die der Landvégel. Ein Gleiches gilt fiir die
,,Rollbahn* der Wasserflugzeuge. Die tief eintauchenden Schwimmer
oder der groBe Rumpf des Flugbootes besitzen einen gewaltigen Wasser-
widerstand, der mit zunehmender Geschwindigkeit anfangs betrichtlich
wichst. Bei beladenem Flugzeug kann es durchaus geschehen, dalB3 die
notwendige Abwassergeschwindigkeit nicht erreicht wird, obgleich das
Flugzeug — wire es nur in der Luft — sehr schon fliegen wiirde.

Man hat diese Schwierigkeit mit Hilfe von Schleuderanlagen, Katapul-
ten, zu liberwinden versucht. Aber bei Passagierflugzeugen mufte von
dieser Losung abgesehen werden. Die Beschleunigung ist zu gewaltig,
welche beim Katapult entwickelt wird, und nicht alle Menschen sind kor-
perlich so taktfest, wie es die Flugzeugbesatzungen sein miissen.

Die Flugzeugschleuder in Kiel hatte eine Gleitbahn von 14,6 m Linge
und verschob sich beim AbschuB noch um 5,6 m, so daf} fur den Schleuder-
vorgang eine Gesamtstrecke von 20,2 m zur Verfiigung stand. Die Anlage
arbeitete mit Preffluft von 38,0 Atli und erreichte Beschleunigungen von
43,4 m/sec?; dabei wurde das Flugzeug auf eine Endgeschwindigkeit von
31,6 m/sec (113,75 kmh) gebracht. Der gesamte Bewegungsvorgang spielte
sich in 1,2 sec ab. Davon entfielen 1,0 sec auf die Beschleunigung und
0,2 sec auf das Bremsen der Anlage.

Eine zweite Losung ist, einem groflen Flugzeug das Wasserflugzeug auf
den Ricken zu setzen. Die kleine, vollgetankte und beladene Maschine
befreit sich in der Luft und kann dann ihren Weg nehmen. Sie landet
(wassert) ohne Schwierigkeit, weil durch Brennstoffverbrauch sich das
Fluggewicht bedeutend verringert hat.

Eine dritte Losung wurde von Sikorsky vorgeschlagen, demselben, der
1913 das erste mehrmotorige Flugzeug in Petersburg flog: Tanken nach
dem Start. Die Maschine nimmt zunichst wenig Benzin mit und wird
dann von einem Spezialtankflugzeug in der Luft mit Brennstoff versorgt.
Im Flugzeugbau miissen Theorie und Praxis eng zusammenarbeiten. Hier
geschieht es immer wieder, daB die Praxis der Theorie widerspricht und
ihr gleichzeitig eine harte Nul3 zu knacken gibt. Es geschieht aber eben-
falls, daB kiihne Gedanken ihre Richtigkeit durch die Praxis beweisen
und so alle bésen Prophezeiungen widerlegen.

Einer der eigenwilligsten und kiihnsten Konstrukteure des gesamten
Flugwesens war der aus Rheydt im Rheinland stammende Professor Hugo
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Junkers. Er galt von Anfang an als Aufienseiter im Flugzeugbau und ging
am liebsten auf neuen, unbetretenen Wegen. Seine erste Fabrik, die ,, Ver-
suchsstation fiir Gasmotoren®, wurde in einem ausgedienten Pferdestalle
eingerichtet. Im Jahre 1910 erregte er Aufsehen, als er das beriihmte
»,Nurflligel-Patent“ anmeldete. Durch diese Erfindung werden alle Ver-
strebungen und Verspannungen in das Fliigelinnere verlegt. Bereits da-
mals erkannte der kleine groBe Professor, daBl man den schidlichen
Stirn- und Reibungswiderstand weitgehend verringern muf, wenn es in
der Fliegekunst weitergehen soll. Ein derartiger Fliigel fiir sich hat zwar
groBeren Luftwiderstand, weil er dick sein muB3. Das wird aber mehr als
wettgemacht, weil nun viele andere Widerstinde wegfallen.

Die Fachleute nahmen diese hochfliegenden Pléne kopfschiittelnd zur
Kenntnis. Sie konnten sich nicht denken, wie freitragende Flichen her-
gestellt werden sollten, die den Angriffen der Luftkrifte in jeder Lage
gewachsen sind. Als aber der kiihne Flugpionier auBerdem mit seiner
Idee, die Flugzeuge véllig aus Metall herzustellen, an die Offentlichkeit
trat, nannte man ihn in der Fachwelt héhnisch den ,,Dessauer Klempner*.
Prof. Junkers berichtet aus dieser Zeit: ,,Ein Flugzeug vollig aus Metall
herzustellen, war ein Problem, dessen Lésung fiir unméglich galt“. Trotz-
dem ging er ans Werk und baute solche Flugzeuge, und sie verschafften
schon im ersten Weltkriege dem Namen ,Junkers“ einen guten Klang.
Am 19. Dezember 1915 startete das erste freitragende Flugzeug mit
metallbeschlagenen Tragflichen. Es widerlegte nicht nur die unglinstigen
Prognosen aus der Fachwelt, sondern machte sie zum Spott. Bereits nach
vierzig Metern Startlédnge stieg es in die Luft und iibertraf alle Erwar-
tungen. Damit hatten die aerodynamisch verkleideten ,Blechesel* —
wie sie vom Berliner Mutterwitz genannt wurden — ihren Anfang ge-
nommen, und heute beherrschen sie den Himmel.

Den Luftriesen, deren Bau bereits vom Grafen Zeppelin angeregt wor-
den war, hat Prof. Junkers ebenfalls seine Aufmerksamkeit geschenkt.
Im Jahre 1919 legte er das fertig durchgerechnete Projekt eines frei-
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Sikorsky baute 1913 das erste Flugzeug mit mehreren Motoren
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tragenden Rieseneindeckers von 110 m Spannweite vor. Dieses Flugzeug
sollte hundert Passagiere an Bord nehmen und dem Verkehrswesen neue
Moglichkeiten eréfinen. Da kam das Bauverbot der Entente, und der Plan
konnte nicht durchgefiihrt werden.

Der eigentliche Ruhm der Firma Junkers kam durch die freitragenden
Ganzmetall-Fliigel. Hier verschmelzen die beiden groBen Ideen des Pro-
fessors: Fliigel ohne Verstrebungen und Metallbauweise; sie bestimmten
den Werdegang der Flugmaschinen in allen Lidndern.

Das lufttiichtigste Verkehrsflugzeug nach dem ersten Weltkriege war die
von Prof. Junkers konstruierte F 13. Sie zog auf Fliigeln ohne Verstre-
bungen am Himmel ihre Bahn und setzte die Welt in Erstaunen. Die erste
Maschine dieses Typs, welche mit der Nummer D 1 zugelassen worden
war, befand sich noch nach zwanzig Jahren im Flugbetrieb. Eine so lange
Lebensdauer von Verkehrsflugzeugen ist ungewdhnlich; sie wird nur
durch die Ju 52 iibertroffen.

Auf die F 13 folgten die einmotorigen W 33, mit der Ko6hl den Ozean
bezwang, und W 34, die lange Zeit im Luftverkehr eingesetzt war. Die
volkstiimlichste Junkersche Verkehrsmaschine ist aber die dreimotorige
Ju 52, die ,, Tante Ju“, die heute — nach einer stiirmischen Entwicklung
von zwanzig Jahren — noch immer dem Verkehr dient.

Weitere bekannte Konstruktionen der Junkers-Flugzeugwerke waren:

1. Die Ju 86, die — mit Dieselmotoren ausgeriistet — einen gewaltigen
Aktionsradius besaB, aber bei der Landung Schwierigkeiten machte. Es
konnte geschehen, daB die Maschine mit abgestelltem Motor anschwebte,
oder schon auf dem Rollfelde war, plétzlich aber durchstarten mufite, und
daB dann der Motor nicht oder nur schwer ansprang. Dadurch hat es Un-
gliick und Bruch gegeben.

2. Das erste Junkers-Blitzflugzeug Ju 160. Wir nannten es die ,,Donner-
bilichse“, weil es einen unheimlichen Krach vollfiihrte. Es hatte eine zu
groBe Landegeschwindigkeit und wurde bald wieder aus dem Verkehr ge-
zogen,

3. Das GroBverkehrsflugzeug Ju 90 mit 40 Passagierplatzen.

4. Die Sturzkampfflugzeuge Ju 87 und Ju 88, die mit Sturzflugbremsen
nach Art der Schlitzfliigel ausgeriistet waren.

In der Anfangszeit der Ju 88 gab es zwar geniigend Piloten, aber nur
wenig ausgebildete Funker. Da zur Besatzung ein Funker gehért, wurde
auf den Flugsicherungsstellen laufend nachgefragt, ob die Peilfunker mit-
fliegen wollten.
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Als ich zum ersten Mal in die Ju 88 kroch, war mir zwar bewulBt, dal
ein Sturzflug etwas mehr vom Menschen verlangt als ein gewdhnlicher
Reiseflug, aber ich dachte: ,,Den Kopf wird es nicht gleich kosten.“

Wir stiegen auf 4000 m, ich schnallte mich sorgfiltig an und berichtete
meinen Kollegen im Peiler liber die Geschehnisse in der Luft. Plétzlich
rief der Pilot durch die Bordsprechanlage: ,, Achtung! wir stiirzen!*

Der Gedanke an das, was nun gleich kommen wiirde, war mir recht un-
angenehm; jedoch die Wirklichkeit {ibertraf alle Erwartungen.

Es hatte mir weiter nichts ausgemacht, daf3 ich mit dem Riicken zum Pilo-
ten und damit auch gegen die Fahrtrichtung saB}; als aber die rasende
Fahrt nach unten begann, merkte ich, wie widerwirtig so ein unvorherge-
sehener Riickwirtssturz ist. Meine Beine streckten sich sofort in die Luft,
und es war mir unmdglich, sie wieder herunterzubekommen. Im Gegen-
teil! sie wollten sogar den Korper hinterherziehen. Das gelang ihnen nur
nicht, weil dieser angeschnallt war. _
Seitdem habe ich eine stille Abneigung gegen diese mit hervorragenden
Flugeigenschaften versehene Maschine, und ich bin wirklich froh, daB es
sie heute nicht mehr gibt.

Nach Junkers, Dessau, war Heinkel, Rostock, im deutschen und internatio-
nalen Flugwesen ein Begriff. Heinkel hat als erster das einziehbare Fahr-
gestell konstruiert, und seine He 70 und He 111 waren bekannte Ver-
kehrsflugzeuge.

Welche ungeheure Arbeit in der Flugzeugindustrie geleistet werden
muBte, geht aus den Worten Ernst Heinkels vom 16. Oktober 1935 hervor:
»Wenn heute die tausendste Maschine zur Ablieferung kommt, so wollen
wir die vielleicht ebenso grof3e Anzahl von Projekten nicht vergessen, die
unsere Entwicklungsingenieure durchgerechnet haben.“

Ebenso bekannt als Flugzeugkonstrukteur ist Willy Messerschmidt. Von
seiner M 20, einem Hochdecker mit zehn Passagierpldtzen wurde berich-
tet. Diese Maschine war schon lingst ein Veteran der Fliegerei, der nur
noch hin und wieder seine Fliegekunst bewies, als der Name Messer-
schmidt durch die Konstruktion der Jagdflugzeuge Me 109 und Me 110
in aller Munde kam. Das waren fiir kurze Zeit die schnellsten Flugzeuge
der Welt. Ihr charakteristisches Kennzeichen waren die trapezférmigen
Tragflichen.

Claudius Dornier baute neben verschiedenen Landflugzeugen besonders
die Flugboote. Hier nimmt der Rumpf die Form eines Walfisches an. Der
bekannteste Wal ist Do X, der den Atlantik in beiden Richtungen be-
zwang, und dessen Luftschrauben Tandem-Anordnung besaflen. Weiterhin
war die schmalriimpfige Do 17 ein bekannter Fernaufklirer.
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Redhteckige Fliigel bieten die
meiste Angriffsméglichkeit fiir
Biegekrifte, dreieckige die ge-
ringste. Vom aerodynamischen
Standpunkt her betrachtet, sind
elliptische am giinstigsten.

Ein ausgezeichneter Flug-
wissenschaftler war der
Bremer Professor Focke
(nicht zu verwechseln mit
Fokker). Er arbeitete zu-
nichst allein; aber schon
nach seinen ersten Ver-
suchen schloB sich ihm ein
flugbegeisterter und flug-
besessener junger Mann
namens Wulf an. Wie alle
Konstrukteureder Anfangs-
zeit rechneten auch sie stets
damit, daB3 ihren Flugappa-
raten bei der Landung et-
was passieren wiirde.

Prof. Focke berichtet aus
dem Jahre 1912: ,,Wulf flog
die Maschine. Bei der Lan-
dung ging sietotal in Triim-
mer; aber eine neue war
schon angefangen.”“ Diese
gottergebenen Worte er-
zdhlen mehr von den An-
fangen der Fliegerei als
mancher Roman.

In diesem Rahmen ist es
unmoéglich, alle Konstruk-
teure so zu wiirdigen, wie
sie es um ihre Arbeit fiir die
Fliegerei verdienen. Da ist
z. B. Adolf Rohrbach, der
den Spitzfliigel einfiihrte

und auf diese Weise den
N\



Luftkrédften aus dem Wege zu gehen suchte, die an den Tragflichen biegen
und drehen. Da ist Hanns Klemm, der sein Hauptaugenmerk auf groBe
Schwebe- und Gleitfahigkeit richtete; da sind Arado und Biicker, die
groBartige Schul- und Sportflugzeuge schufen, und da ist ganz besonders
Gerhard Fieseler, dessen ,,Storch* im Langsamflug konkurrenzlos dasteht.
Vielen Riickschligen und Enttduschungen zum Trotz kénnen wir Deut-
schen stolz sein auf die Ménner, welche uns lange Zeit Weltruhm im Flug-
wesen verschafften.

Der Flugzeugkonstrukteur darf viele Dinge niemals auBiler acht lassen,
denn sie stehen stets im Hintergrunde, wenn seine Berechnungen und seine
Gestaltungskraft nach neuen Wegen suchen. Start und Steigen, Gleitflug
und Landen sind GréBen erster Ordnung; keine Verbesserung darf vorge-
nommen werden, die auf ihre Kosten geht. Nicht die Hochstgeschwindig-
keit, sondern der Dauerflug, die Reisegeschwindigkeit, ist bei Verkehrs-
flugzeugen ausschlaggebend. Allerdings treten Sonderfille auf, bei denen
sich andere Erwigungen in den Vordergrund schieben. So werden im
Kriege zuweilen von den Flugzeugen Spezialfihigkeiten verlangt, gegen-
uiber denen alles andere zuriicktreten muB.

Den Windkriften ist es vollig gleich, welcher Art das Flugzeug ist, das sie
in den Himmel heben; sie unterliegen dem Naturgesetz. Und so werden die
menschlichen Wiinsche und Forderungen immer wieder durch das Natur-
gesetz gelenkt. ,

Blériot ,raste“ mit 72 km in der Stunde iiber den Armelkanal. Er safB in
seinem Flugzeug mit offenem Gitterrumpf, und die Verspannungsdriahte
lagen frei vor den Augen der Betrachter; ebenso frei aber lagen sie fiir die
Angriffe der Luftkrifte. Hitte Blériot seine Maschine mit den heute iibli-
chen Geschwindigkeiten durch die Luft steuern kénnen, so wére sie ihm
in tausend Stiicke zerflattert.

Notgedrungen #nderten die Flugapparate Gestalt und Form. Gitterwerk
und Verspannungen sind in das Rumpif- und Flicheninnere verschwunden.
Der Mensch hat seine Konstruktion bewuBt den Naturgesetzen angepaft.
Da diese Gesetze in allen Lindern Giiltigkeit besitzen, wurden die natio-
nalen und individuellen Eigenheiten immer weiter in den Hintergrund ge-
dringt, und sind von auflen kaum noch zu bemerken. Was sich heute als
»Flugzeug“ unseren Blicken demonstriert, ist ein aerodynamisch ausge-
kliigeltes Gebilde, das vom Menschen seinen Verwendungszweck erhilt,
dem aber die Gesetze der Luft die Gestalt vorschreiben.

In der duBeren Form unterscheidet sich ein modernes Junkersflugzeug
kaum noch von einer ,Douglas®, ,,Lockheed* oder I1-12; im Inneren aber
koénnen sich Besonderheiten und personlicher Geschmack entfalten.

4
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n der Luft stehen keine Wegweiser

Wir haben den Werdegang eines jungen Flugzeugbauers verfolgt und uns
dabei mit der Wissenschaft der Winde vertraut gemacht. Wir haben erfah-
ren, auf welche Weise sich ein Flugzeug von der Erde 16st, und kennen die
Krifte, mit denen dabei zu rechnen ist. Jetzt interessiert uns zu wissen,
wie das Rennpferd der Luft gelenkt wird, damit es dorthin fliegt, wohin es
gelangen soll. Vor allem aber méchten wir Auskunft haben, wie ein Flug-
zeug seinen Weg durch Wolken und Nacht findet, denn in der Luft gibt es
weder StraBenbeleuchtung, noch stehen dort Wegweiser.

Um unseren Wissensdurst zu stillen, ist es das beste, am Unterricht der an-
gehenden Flugzeugfiihrer teilzunehmen. Es wird ja ihre Aufgabe, ein
Flugzeug durch die Luft zu lenken. Der Lehrstoftf tiberschneidet sich auf
vielen Gebieten mit dem der Flugzeugbauer, denn beide Berufe sind nur
Unterabteilungen des gesamten Flugwesens.

Ebenso, wie jeder Kraftfahrer die wichtigsten Teile seines Wagens kennen
mufl, wie jeder Schiffsoffizier liber Rudermaschine, Lichtmaschine und
Kesselanlage des Dampfers Bescheid wissen muB, mit dem er den Ozean
tiberquert, muB ein Pilot sein Flugzeug kennen. Er muB wissen, auf welche
Weise er seinen Willen auf das Flugzeug libertrigt und welche Krifte er
auslost, wenn er diesen oder jenen Hebel betétigt. Deshalb gehort es zu
seiner Ausbildung, ein Konstruktionsbiiro zu besichtigen, denn hier
kommt er an die Quelle — an den Ursprung aller Weisheit.

Der erste Eindruck von diesem wichtigsten Teile der Fliegerei ist verwir-
rend. Man sieht eine Unzahl von Zeichenbrettern mit Rei3schienen, Win-
keln und Kurvenlinealen; man sieht, wie flinke Hinde auf diesen Instru-
menten spielen, und begegnet Leuten mit geistesabwesenden Blicken,
die leise Worte vor sich hinmurmeln wie in sich versunkene Buddha-
priester. Allmihlich merkt man, daBl das Chaos — die Unordnung —
in Wirklichkeit ein wunderbar geordneter Kosmos ist. Die segensreiche
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Himmelstochter ,,Ordnung® regiert mit unnachsichtiger Strenge und hat
die Arbeitsgebiete genau aufgeteilt. Jeder einzelne, der mit sensiblen
Fingern am Reifbrett hantiert, ist ein Spezialist, ein Kiinstler in seinem
Fache, und der Besucher geht mit scheuen Schritten durch die vor jedem
AuBenldarm geschiitzten Riaume.

Nach der Besichtigung héilt der Direktor des Biiros einen kleinen Vortrag,
und jetzt rundet sich das Bild. Jetzt begreift man, wie das Gehirn eines
Flugzeugwerkes arbeitet.

Im Flugzeugbau werden drei groBe Gruppen unterschieden, die zwar eng
zusammenarbeiten, aber an das Wissen und Koénnen der Konstrukteure
verschiedene Anforderungen stellen. Die erste Baugruppe hat es mit dem
»Flugwerk® zu tun. Das ist das Flugzeug mit Rumpf, Tragflichen und
Leitwerk. Das letztere dient sowohl dazu, das Flugzeug zu stabilisieren,
also es ruhig und sicher in die Luft zu legen, als es durch die Luft zu
lenken, und wir werden uns im folgenden damit befassen.

Die zweite Baugruppe ist fiir das Triebwerk verantwortlich. Das ist der
Motor mit seinen vielen Pumpen, seinen Kiihl- und Tankanlagen. Diese
und die erste hingen weitgehend voneinander ab, und beide sollen ein
organisches Ganzes bilden. Trotzdem haben die Triebwerke eine eigene
Entwicklung durchlaufen und miissen besonders besprochen werden.
Die dritte Baugruppe hat sich um Dinge zu kiimmern, die unter der Be-
zeichnung ,,Ausriistung® laufen. Uns interessiert hauptséchlich die ,Soll-
Ausriistung®. Das sind ein paar Instrumente, die von den Behérden vor-
geschrieben werden und immer an Bord sein miissen, wihrend die
»Zweckausriistung” sich dem jeweiligen Flugauftrag anpalt.

Jede Baugruppe gliedert sich in Abteilungen und Unterabteilungen, und
iiberall sind Fachkrifte tétig, die in langer Ausbildungszeit ihr Wissen
und Koénnen erwarben.

Unser angehender Pilot weil schon nach wenigen Unterrichtsstunden,
daf} an ein Flugzeug mehr Krifte greifen, als an alle Boden- oder See-
fahrzeuge. Auf Erden wirken die motorische oder tierische Zugkraft,
sowie der Widerstand, der sich aus Schwerkraft und Bodenbeschaffenheit
ergibt, wihrend der Luftwiderstand nur wenig in Erscheinung tritt. Wohl
ist es etwas anderes, ob sich ein Schlitten liber glatten Schnee, ein Bauern-
wagen durch tiefen Schlamm oder ein Kraftfahrzeug auf der Autobahn
bewegt, aber von oben und der Seite greifen keine Krifte an. Aullerdem
brauchen die Insassen eines Landfahrzeuges keine Angst zu haben, daB
sie abstiirzen und die Knochen brechen; es sei denn, sie fahren in einen
Abgrund. Beim Schiff ist das schon eine andere Sache, und das Wasser ist
durchaus nicht immer harmlos. Schon auf einer kleinen Fahrt nach Helgo-
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land kann man sein blaues Wunder erleben. Aber das Schiff hat wenig-
stens eine Unterlage, von der es auch getragen wird, wenn die Maschinen-
kraft erlahmt. Zwar bewegt es sich dann nicht mehr, aber es siuft trotz-
dem noch nicht ab. Diesen Vorteil geniet das Flugzeug nicht. Sobald die
Motorkraft erlahmt, ist es aus mit der stolzen Fliegerei. Dann kommt
ganz schnell die groBe Sorge: wie werden wir wieder zur Erde kommen?
Werden wir sie so heftig kiissen, daB3 wir die Knochen brechen, oder wird
die Notlandung gelingen?

Auch wenn das Triebwerk in Ordnung ist, ist der Pilot immerwé&hrend be-
schiftigt, um sein Maschinchen im Gleichgewicht und auf dem vorge-
schriebenen Kurs zu halten. Viele Hebel und Steuergriffe sind zu betd-
tigen, um die Windkraft unter den menschlichen Willen zu zwingen; viele
Instrumente sind zu beobachten, um jede Anderung der Fluglage zu er-
kennen. Wenn wir die Vielzahl dieser flugnotwendigen Dinge betrachten,
liberkommt uns immer wieder Bewunderung vor dem Mute Lilienthals,
der das Gleichgewicht im Fluge nur halten konnte, indem er seine Beine
hin und her schlenkerte und sein Kérpergewicht verlagerte.

Die groBten Sorgen bereitete den Pionieren der Luftfahrt die Frage: wie
koénnen wir unsere Flugmaschinen in der Balance halten? Wie verhindern
wir, daB sich eine Tragfliche hebt und die andere senkt, und unser miih-
sam und unter groflen Opfern gebauter Apparat nach wenigen Augen-
blicken schon wieder abschmiert?

Die unsichere Querlage war die Klippe, an der die 250 000 Goldfranken
kostende ,,Fledermaus® Clément Aders zerschellt, und sie war auch die
Ursache, daB3 der ebenso teuere Flugapparat des Amerikaners Langley
nach drei aufregenden Sekunden in den Potomac-FluB stiirzte. Diese
Steuerung um die Lingsachse, die als ,,Seitenstabilitit“ bezeichnet wird,
war das grofe Fragezeichen der Anfangszeit. Man versuchte ganz raffi-
nierte Tragflichenformen und Anordnungen, nur um die Balancierstange
der Tragflichen immer in der Waagerechten zu halten; aber erst die von
den Briidern Wright als neues Konstruktionselement eingefiihrte ,,Ver-
windung“ — die sichere Steuerung um die Lingsachse — brachte den Er-
folg.

, verwindung‘‘ oder ,,Querlagesteuerung‘ sind Klappen, die an den riick-
wirtigen duBeren Tragflichen hingen. Das Geheimnis liegt darin, daB
diese Klappen sich stets entgegengesetzt bewegen. Wenn also die eine nach
oben geht, senkt sich die andere. Dadurch werden die Luftkréfte verschie-
den angesetzt. Auf der einen Seite heben sie die Tragflichen an, auf der
anderen Seite driicken sie diese nach unten. Auf solche Weise kann das
Flugzeug elegant und leicht in die Waagerechte zuriickgedreht werden,
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wenn es durch Windeinfliisse schief gestellt wurde. Heute wundern wir
uns, daB diese einfache und selbstverstindliche Lésung nicht frither ge-
funden wurde.

Die Verwindung hélt die Seitenbalance, und sie ist das wichtigste Steuer
fiir den Geradeausflug. Trotzdem kam sie viel spéter als die Seiten- und
das Hohensteuer.

Anfangs dachten nidmlich die Konstrukteure, daB es geniige, wenn man
im Raum die Hohe und die Richtung dndern kann. Zunichst geniigte das
ja auch. Aber um fliegen zu konnen, bedarf es der Fliigel, und da diese
starr am Flugzeugrumpfe sitzen, muf3 es méglich sein, sie in der Waage-
rechten zu halten, auch wenn die Luftkrifte etwas anderes vorhaben.

54 4,

Normales Leitwerk Doppel - Seiten -Leitwerk Dreifach -Seiten -leitwerk

Vampire-leitwerk auf Lejtwerktrdger Schmetteriings/eitwerk

So sehen die gebrduchlichsten Leitwerke aus

Um eine bestimmte Richtung einschlagen zu kénnen, und damit das Fahrt-
ziel zu erreichen, arbeitet das hinten angebrachte ,,Kurs-“ oder ,Seiten-
steuer“. Es steht senkrecht im Winde. Will der Pilot nach links abbiegen0
legt er die bewegliche Fliche nach links; dadurch wird der Schwanz nach
rechts gedriickt, und als Ergebnis dreht sich die Flugzeugnase nach links.
Analog verhilt es sich mit dem ,,Hohensteuer*. Seine bewegliche Fliche
steht wihrend des Geradeausfluges waagerecht. Soll die Maschine steigen,
wird das Ruder gehoben, der Wind driickt den Schwanz nach unten, und
dann zieht der Propeller kriftig nach oben.
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Das Leitwerk dient dazu, unerwiinschten Fluglagen entgegenzuwirken
und erwiinschte zu erreichen. AuBBerdem soll es den Flug stabilisieren. Da-
zu gibt es erstens die beweglichen Teile, das sind die ,,Ruder®, und zwei-
tens die festen Teile, das sind die ,,Flossen“ oder ,Dimpfungsflichen“.
Diese Sitze lernt der Fluganwirter auswendig, und er weiB, was sie be-
sagen. Auch wir haben uns ein Bild gemacht, wie die beweglichen Steuer-
flichen arbeiten, und nun betrachten wir die unbeweglichen — die
Steuerflossen. Diese befinden sich unmittelbar vor den Rudern und wir-
ken wie Windfahnen, denn sie stellen das Flugzeug mit der Nase gegen
den Fahrtwind.
GroBe Steuerflossen verbiirgen eine ruhige Luftreise; sie verleihen der
Flugmaschine Stabilitdt. Wiederum diirfen sie nicht zu groB konstruiert
werden, denn stabile Maschinen lassen sich nur schwer durch die Luft
lenken. Sie stemmen sich den Kursidnderungen entgegen; sie sind tréage.
Die Rivalitdt zwischen Wendigkeit und Stabilitidt ist ein Hauptproblem
der Flugzeugkonstruktion. Jedes ist wichtig, wenn es gebraucht wird;
jedes ist unangenehm, wenn es das andere stort. Ein Beispiel mége das
erldutern.
Der menschliche Drang, etwas Besonderes und Umwaélzendes zu leisten,
trieb den Italiener Caproni im Jahre 1921, einen Luftgiganten mit der
damals ungeheuren Motorenleistung von 3300 PS zu bauen. Der Apparat
besaBl eine aufreizende Tragdeckanordnung. Es war ein ,,Dreimal-Drei-
decker“. Die Weltoffentlichkeit beschéftigte sich in vielen Fiir und Wider
mit dieser Flugmaschine. Reporter kamen, und Bilder wurden in den illu-
strierten Zeitschriften aller Lander gezeigt. Aber gleich beim ersten Flug-
versuch erwies sich die Maschine als riesenhafte Fehlkonstruktion. Sie
vermochte nicht die Balance zu halten; ihre Querstabilitit war viel zu
gering.
Diese gewaltige Niederlage im Kampfe mit der Naturkraft war das Signal
fiir die Konstrukteure in aller Welt, mehr Augenmerk auf die Stabilitit
zu richten. Sie entwickelten Ma-
schinen, deren Tragflichenenden
Steverfldche Flosse aus elastischem, federndem Ma-
Trimmkiappe terial bestanden. Die ,AbfluB-
kanten*, dort wo die Unter- und
Oberstrémungen zusammenflie-
Ben, paBten sich selbsttitig den
Druckverhiltnissen an und ver-
Tri besserten die Flugeigenschaften
rimmklappen . O .
verbessern die Arbeit des Steuers im stabilisierenden Sinne.

[
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Leider bedeutet — wie wir bereits wissen — grofie Stabilitit kein Ideal-
geschenk der Konstrukteure an die'Piloten. Wohl gewinnen die Flug-
zeuge an Vertrauen; sie liegen ruhig und sicher in der Luft, aber sie lassen
sich schlecht lenken. Stabilitdt und Lenkbarkeit liegen miteinander im
Streite, und sie werden das solange tun, bis eine umwilzende Erfindung
hier vollig neue Moglichkeiten schafft.

Am Flugzeug befinden sich also drei verschiedene Arten von Ruder-
flichen, und diese bewirken, da8 sich der Flugzeugkérper um seine Achsen
dreht. Das ist die vielseitige und schwer zu konstruierende Steueranlage,
und alles, was dazu gehort, wird als ,,Leitwerk® bezeichnet.

Der Pilot betitigt das Hohenleitwerk, wodurch das Flugzeug um die
Querachse gedreht wird, und also seine Nase nach oben oder unten rich-
tet, mit Hilfe des Steuerkniippels, der auch als ,,Steuersidule® bezeichnet
wird. An diesem Kniippel sind Handgriffe, und wenn er nach hinten —
nach dem Piloten zu — gezogen wird, hebt sich das Héhenruder und in-
folgedessen die Flugzeugnase; das Flugzeug steigt. Deshalb ist ,,ziechen*
fiir jeden Flieger der Inbegriff des in die H6he Steigens. Analog dazu gibt
es das ,Driicken“, welches die Nase des Flugzeuges senkt, so daB dieses
an Hohe verliert und sich der Erde néhert.

Ebenfalls mit dem Kniippel wird der Befehl zur Drehung um die Flug-
zeugléngsachse gegeben, oder besser gesagt: durch seitliches ,,Kniippeln*
werden die Verwindungsklappen betitigt, und diese bringen das Flug-
zeug immer wieder in die Horizontale, wenn es versucht, abzurutschen.
Um das Flugzeug um die Hochachse zu steuern, das ist nach rechts oder
links, werden die Seitensteuerpedale getreten. Das sind Hebel mit FuB3-
rasten, welche durch die Beinkraft bewegt werden.

Im Anfang war es tatsichlich nur die Muskelkraft der Arme und Beine,
welche das Flugzeug unter den menschlichen Willen zwang. Noch im
Jahre 1932 drehte Flugkapitin Ristics einen Looping mit der Ju 52 und
meisterte den gewaltigen Winddruck auf das Hohensteuer mit seiner
Armkraft. Er zog an dem Kniippel, daBl ihm die Sehnen aus den Muskeln
traten, aber er schaffte es. Die schwerfillige Tante Ju wurde in die hohe
Schule des Kunstfluges gezwungen.

Das war eine tollkithne Meisterleistung. Man bedenke nur den Fall, dal
sich die Windkraft den Armkriften lberlegen gezeigt hitte; oder die
zweite groBe Méglichkeit, da8 die Steuerflichen diesem ungeheuren Wind-
druck nicht standgehalten hitten. Dann wire die Verkehrsmaschine un-
weigerlich abgeschmiert.

Als Flugkapitdn Untucht vier Jahre spiter mit der viermotorigen Ju 90
seinen Looping drehte, dirigierte er den Riesenvogel mit zwei Fingern.
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So muB das auch sein, denn bei groBen Kraftanstrengungen gehen die
Feinheiten verloren, und gerade die Feinheit — das Gefiihl — ist es, was
die Fliegekunst ausmacht.

Das Steuerwerk der Flugzeuge hat dieselbe Entwicklung durchlaufen wie
das der Schiffe. Bei den Seglern mufiten zuweilen drei und vier handfeste
Matrosen sich an das Steuerrad hidngen, um die Krifte im Schach zu hal-
ten, welche auf das Ruder einwirken. Sie haben sich bei starkem Sturme
am Rad festgebunden und wurden durch den gewaltigen Wasserdruck im
Kreise gedreht, daB sie auf dem Kopfe standen.

Bei den Segelschiffen waren solche Geschehnisse immerhin Ausnahmen;
bei den modernen Uberseedampfern mit ihren viel gréBeren Ruderblit-
tern wiirden die Menschen wie Windmiihlenfliigel im Kreise bewegt.
Solche Schiffe lassen sich nur bei vollig ruhiger See mit Menschenkraft
durch das Wasser lenken. Da es solche See nur selten gibt, werden bei
allen Dampfern Maschinenkrifte eingeschaltet. Das sind mit Dampf,
Benzin oder Elektrizitit betriebene Hebelwerke, die das Ruderblatt be-
wegen; die gesamte Anlage hei3t ,,Rudermaschine®.

Bei den Flugzeugen zeigte sich das gleiche Bild. Von einer bestimmten
GroBe der Ruderblétter an, wird es gefahrlich, sich nur auf die Armkraft
zu verlassen, und weiterhin wird die Sache bald unméglich. So wurden
hier Rudermaschinen entwickelt, deren Kraft durch den Kniippel oder das
Pedal ausgeldst wird und die Steuerflichen im gewollten Sinne bewegt.
Je groBer die Geschwindigkeit, um so gréBer ist der Druck auf die Steuer-
flichen. Ein modernes Schnellflugzeug ohne Rudermaschine wiirde auch
der herkulische Ristics nicht richtig steuern koénnen.

Die groBten Anspriiche an die Festigkeit von Rumpf und Tragflichen
werden bei Kunst- und Sturzfliigen gestellt. Alle Maschinen, die solche
Extrastiickchen zeigen wollen, werden deshalb besonders fest gebaut.
Welch hartes Lehrgeld die flugbegierige Menschheit zahlen mufite, ehe
sie die groBten Gefahren erkannte und ihnen begegnen konnte, ist dem
Folgenden zu entnehmen.

In den Jahren 1910 bis 1912 gab es eine Reihe geheimnisvoller Todes-
stiirze. Die Maschine neigte sich nach vorn und sauste mit voller Touren-
zahl, ohne daBl Tragflichen oder Rumpf beschidigt waren, hinab ins Ver-
derben. Nur durch Zufall kam heraus, daB bei diesen Todesstiirzen durch
unvermutete Windst6B8e der Pilot auf seinem Sitz nach vorn rutschte und
den dicht an seinem Bauche befindlichen Knlippel nach vorn driickte. Das
Flugzeug senkte den Kopf und rannte in Richtung Erde. Der erschrockene
Pilot versuchte zwar mit aller Macht den Kniippel zu ziehen und das
Flugzeug wieder aufzurichten, aber der eigene Bauch war im Wege, und

94



ehe er einen Ausweg gefunden hatte, war

das Ungliick schon geschehen. Von nun , . \
an wurde die Steuersidule nicht mehr \Q

unmittelbar zwischen den Beinen der Pi-
loten angebracht, und diese schnallten
sich auflerdem auf den Sitzen fest. \/

Steile Stiirze und Kunstfllige kommen

fiir gewdhnliche Reisemaschinen kaum in  Die V-Form wirkt einer Drehung
Frage; aber schon ein steiler Gleitflug um die Lingsachse entgegen
stellt hohe Anforderungen an die Festig-

keit. Wenn ein fiir heutige Begriffe mittleres Flugzeug von fiinf Tonnen
Fluggewicht sich mit der bescheidenen Geschwindigkeit von hundert Kilo-
metern der Erde ndhert, und die Flugrichtung wird plétzlich durch die
Steuerflichen gedndert, dann miissen die Tragflichen einen StoB abfangen,
den die mit hundert Stundenkilometern sausende Masse von hundert
Zentnern ausiibt. Derartiges Abfangen aus steilem Gleitflug heiflt ,,hartes
Steuern®, weil es nur durch harte Steuerausschldge bewirkt werden kann.
Gute Piloten gehen den Flugzustinden aus dem Wege, die hartes Steuern
verlangen. Sie fliegen am liebsten weich und mit Gefiihl, und nur im Not-
falle greifen sie hart zu.

Durch unverhoffte Windeinfliisse kann auch eine brave Maschine in die
Verlegenheit kommen, ihre Querstabilitit zu verlieren. Dann neigt sie
sich um die Léngsachse und will ,rollen“. Der Pilot bewegt dann mit dem
Kniippel die Verwindung und stellt die Tragflichen wieder gerade. Die:
unvorhergesehene Anderung der Liéngsstabilitit, also das Heben und
Senken der Flugzeugnase, heiBt ,kippen“, und hier muB3 das Héhen-
steuer eingreifen. SchlieBlich kann das Flugzeug noch aus dem Kurs kom-
men, es kann sich um die Hochachse drehen und die Richtung &ndern;
der Fachausdruck dafiir heiBt ,,gieren“. Den grundsitzlichen Anderungen
der Fluglage haben die Steuerflichen entgegenzuwirken. Aber es gibt
noch manche andere.

Man hat besondere Tragflichenprofile und Fliigelstellungen ausprobiert,
die den Maschinen Stabilitit verleihen sollen. Eine der verbliiffendsten
ist die V-Form. Sie ist ein charakteristisches Kennzeichen vieler moder-
ner Konstruktionen. V-férmige Tragflichen wirken bereits durch ihre
Stellung zum Rumpf der Schriglage entgegen. Neigt sich nidmlich ein
Flugzeug um die Lingsachse, dann steht eine Tragfliche schrig in den
Himmel, und die andere liegt waagerecht. Diese erhilt mehr Auftrieb,
weil die Luft krdftiger darunter greifen kann, und so kommt die Maschine
von selbst wieder in die normale Lage zuriick.
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Unser junger Pilot hat die ersten Platzrunden hinter sich. Zwar durfte er
noch nicht selbst den Kniippel riihren, sondern hat in dem doppelsitzigen
»Stieglitz* die Arbeit des Fluglehrers genau verfolgt; aber er weill jetzt
aus Erfahrung, da3 eine ganze Menge verschiedener Krifte auf das Flug-
zeug wirken, und hat mehr als einmal gemerkt, daB die Luft noch unbe-
rechenbarer — fast méchte man sagen ,hinterhaltiger* — ist als das
Wasser. Wer in der FW 44 sitzt und bei verschiedenen Windrichtungen
und -stdrken in die Kurve geht, wer gegen eine Fallb6 steigen will oder
gegen starken Aufwind zu fallen versucht, der ist bestiirzt von der Ge-
walt, die das harmloseste Liiftchen auf ein Flugzeug auslibt; ihn be-
schleicht das unangenehme Gefiihl, daB am Himmel mehr Gefahren
lauern als auf der Erde. Dabei erklidrt der Fluglehrer, dal das weiter
nichts als die Anfangsstrophen des langen Liedes von der Luft sind.

Als es den Konstrukteuren gelungen war, das Flugzeug so weit zu ver-
bessern, daB3 es einigermaBen ruhig in der Luft lag und nicht alle paar
Minuten wegen Motorpanne zur Erde mufite, wagten sich die Piloten auf
lingere Strecken und stiegen in groBere H6hen. Bald gab es Wettbewerbe,
die sich auf Weitstrecken-, H6hen- und Schnelligkeitsfliige bezogen, und
damit begann der menschliche Himmelssturm, der auch heute noch nicht
beendet ist.

Es ging solange gut, wie die Piloten den Kontakt mit der Erde nicht ver-
loren, wie sie Erdsicht hatten. Gerieten sie aber plétzlich in eine Wolke,
oder senkten sich Ddmmerung und Dunkelheit iber das Land, dann muf3-
ten die Pioniere der Luftfahrt mit Schrecken und zu ihrem Leidwesen
feststellen, daB das Gefiihl fiir ,,oben“ und ,,unten® sich verfliichtigt. Auf
recht unangenehme Weise wurde ihnen klar, daB der Mensch keinen ab-
soluten Sinn fiir die Lage im Raum besitzt. Jeder, der im Flugzeug die
Augen schlieBt, ist auBerstande zu sagen, wohin die Reise geht. Ob nach
oben, ob nach unten, oder in die Kurve?

Gleich die ersten Experimente ohne Erdsicht, die von tatenfrohen Pilo-
ten gewagt wurden, offenbarten, daB derartige Fliige solange nicht zu
verantworten sind, wie es keine Mdoglichkeit gibt, wenigstens die Quer-
stabilitdt — also die horizontale Lage — zu kontrollieren. Die aufgestiege-
nen Maschinen kamen alle in den unmdéglichsten Stellungen aus den Wol-
ken heraus und konnten nur mit Miihe das richtige Verhiltnis zur Erd-
oberfliche wiedergewinnen.

Das erste Instrument, welches in die Fliegerei eingefiihrt wurde, war der
MagnetkompaB. Er machte sich schon bei gewdhnlichen Streckenfliigen
notwendig und wurde in der Ausfiihrung, die sich bei der Seefahrt be-
wihrt hatte, libernommen. Mit seiner Hilfe ist es moglich, eine fest
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bestimmte Flugrichtung einzuhalten — einen Kurs zu steuern. Dieses
wichtige Instrument wurde aber keineswegs von den Flugzeugfabriken ge-
liefert und fest in die Maschine eingebaut, sondern der Pilot muBte es sich
selber kaufen. Er brachte es zu jedem Fluge mit und héngte es an einer
giinstigen Stelle auf oder stellte es so neben sich hin, daB er es gut beob-
achten konnte.

Als Louis Blériot den Armelkanal iiberflog, hatte er seinen KompaQ3 ver-
gessen. In der Hoffnung, daB es auch ohne dieses Hilfsmittel gehen wiirde,
war er gestartet. Aber er geriet in Dunst und verlor den Weg. Zehn Minu-~
ten lang wufite er nicht, wo er sich befand und welchen Kurs er steuerte.
Da hat er das beste getan, was er tun konnte, er iiberlie die mit lobens-
werten Eigenschaften versehene Maschine sich selbst, und sie fiithrte ihn
direkt auf die graue Kreidekiiste von Dover.

Mit dem KompaBl 146t sich wohl ein Kurs steuern, nicht aber die Flug-
lage kontrollieren. Als Hellmuth Hirth im Jahre 1912 von Berlin nach
Miinchen in der fiir damalige Verhiltnisse guten Zeit von 54 Stunden
flog, geriet er in eine diinne Wolkenschicht, durch welche das Sonnen-
licht drang. Er hatte das Empfinden, in einer riesigen, grell erleuchteten
Milchglaskugel zu fliegen, und wuBte nicht mehr, was oben und unten
war. Die meiste Angst hatte er davor, daB3 er sich ungewollt und unbe-
wufit dem Erdboden nihern und dabei mit einem Berge Bekanntschaft
machen koénnte. In seiner Not kam er auf den Gedanken, den Touren-
zdhler genau zu beobachten. Solange dieser keine Schwankungen an-
zeigte, arbeitete der Motor gleichmiBig, und es war anzunehmen, daf3 das
Flugzeug seine Hohe hielt. Aber auch die Querlage ist wichtig. Wenn sich
eine Flidche hebt und die andere senkt, dann rutscht die Maschine von
einem gewissen Neigungswinkel an unweigerlich ab und kann durch
keine Macht mehr aufgehalten werden. Da nahm der erfinderische Pilot
seine Taschenuhr und befestigte die Kette am Steuergriff. Aus der Rich-
tung, welche von diesem kostbaren Pendel angezeigt wurde, wurde ihm
klar, daB seine Maschine kurz vor dem Abschmieren war, und er stellte
sie schleunigst wieder waagerecht. Das war der Anlaf3, daB sehr bald zwi-
schen den Beinen der Piloten ein Pendel angebracht wurde, welcher auf
primitive Weise die Fluglage anzeigte.

Bis heute ist Nebel der gefdhrlichste Feind des gesamten Verkehrswesens.
Er ist ein Meer, in dem es weder Rechts noch Links, weder Oben noch
Unten zu geben scheint. Wohl brauchen die Flugzeugfiihrer von heute den
Nebel nicht zu fiirchten; sie sind mit wunderbaren Waffen gegen das
milchige Chaos ausgeriistet, und vom Boden erhalten sie durch Funk jede
erdenkliche Hilfe; trotzdem fiihlen sie sich nicht wohl, wenn sie nichts
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anderes erblicken als den in wesenlosem Scheine leuchtenden Schrauben-
kreis.

In unserer Zeit ist es moglich, die Flugzeuge bei jedem Wetter sicher zu
landen, aber vor vierzig Jahren war eine Nebellandung eine hundertpro-
zentige Bruchlandung, die in den meisten Fillen mit verstauchten Glie-
dern und zuweilen auch mit dem Tode endete. So erscholl damals an Wis-~
senschaft und Technik der gebieterische Ruf, Instrumente zu schaffen,
welche die Erdsicht ersetzen, Instrumente, die sowohl die Lage im Raum
kontrollieren, als auch einen Uberblick tiber die Flugleistungen geben.
Der Motor ist das Flugzeugherz, und seine Arbeit zu liberwachen, ist die
vordringlichste Aufgabe der Piloten. Sobald er streikt, ist Feierabend,
und so wurde das erste fest eingebaute Flugzeuginstrument der Dreh-
zahlmesser fiir den Motor — der Tourenzdhler. Wir haben von Hellmuth
Hirth erfahren, daB sich aus der genauen Kontrolle der Motorarbeit auch
Schliisse auf den Flugzustand ziehen lassen und man daraus Héhenédnde-
rungen entnehmen kann. Aber zuverlissige Auskiinfte waren das keines-
wegs. Die Ursachen fiir Anderungen der Tourenzahl konnten ebensogut
anderswo liegen als in der Hohendnderung. Deshalb wurde bald ein be-
sonderer Hohenmesser entwickelt. Die naturgesetzliche Grundlage fiir
dieses Instrument ist die Tatsache, daf die Luft nach oben zu diinner wird
und ihr Druck abnimmt. Diese Erscheinung wurde ausgeniitzt, indem man
empfindliche Membrandosen herstellte, die iiber einen Hebel mit einer
Anzeigevorrichtung verbunden wurden. Wenn die Maschine in den Him-
mel steigt, dann dehnen sich die Dosen aus, und der Zeiger lduft iliber eine
geeichte Skala, von der die Hohe abgelesen werden kann; nédhert sich die
Maschine dem Boden, dann werden die Dosen zusammengedriickt, und
der Zeiger lduft nach der anderen Seite aus. Es ist im Grunde dasselbe
Instrument, wie es als ,Barometer” in den Stuben hingt; nur daf} statt
des Luftdruckes die Hohe in Metern angegeben wird.

Barometer dndern fiir gewohnlich ihren Standort nicht; daraus folgt, daB
auch ohne Hoéheninderung der Luftdruck je nach der Wetterlage steigt
oder fillt, und daraus folgt weiterhin, dafl vor jedem Fluge der Héhen-
messer neu eingestellt werden muf. Von solchen Instrumenten erhilt der
Pilot recht zuverlissige Auskunft, wie nahe er den Baumwipfeln ist.
Heute besitzt jedes Verkehrsflugzeug mindestens zwei H6henmesser. Der
eine ist der ,Feinh6henmesser, der die geringen Hohen anzeigt und be-
sonders bei der Landung gebraucht wird; der andere ist der ,,Grobhéhen-
messer*, den der Pilot bei Uberlandfliigen im Auge behiilt.

Die Hohenmesser sind bis heute nicht vollendet. Zwar versucht man auf
verschiedene Weise die absolute Hohe tiber Grund zu erfahren, ohne da3
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man besondere , Nullmarken“ einzustellen hat, aber alle Neuerungen sind
zu kompliziert. Fiir Erfinder besteht hier noch immer Gelegenheit, sich in
die Ruhmesblitter der Fliegerei einzutragen.

Die gesetzlichen Vorschriften iiber die Soll-Ausriistung der Flugzeuge
weichen in den einzelnen Lindern voneinander ab, aber iiberall wird ver-
langt, daB auch das kleinste Flugzeug mindestens mit KompaB8 und
Hohenmesser ausgeriistet ist. Diese Instrumente gehoren heute zu den
Selbstverstidndlichkeiten der Fliegerei. Das war aber nicht immer so;
noch im Jahre 1930 bedeuteten solche einfachen Hilfsmittel fiir viele Pilo-
ten einen sehnsiichtigen Traum, dessen Verwirklichung in weiter Ferne
lag.

Mein Freund Wolfgang Hiinicke berichtet, daB die akademische Flieger-
gruppe Halle einen Doppeldecker besall, worin als Instrumente ein Tou-
renzihler und ein Thermometer angebracht waren. Ein alter Hohen-
messer aus dem ersten Weltkriege wurde unter Beschwérungen und hei-
ligen Eiden mitgegeben, und der Flugschiiler schnallte sich diesen auf das
Knie. KompaB gab es nicht. Um die Flugrichtung zu kontrollieren, mufite
die Sonne helfen. Man flog so, dal man sich ein Schattenbild merkte,
welches vom oberen Tragdeck auf das untere gezeichnet wurde. Solange
dieses Bild sich nicht verdnderte, flog man geraden Kurs.

So war bis zu Anfang der dreiBiger Jahre die Sonne ein wichtiges Instru-
ment fiir die Flugnavigation; versteckte sie sich aber hinter den Wolken,
erhob sich oftmals groe Not.

Recht interessant ist auch, da dieselbe Hallesche Fliegergruppe jedem,
der iiber Land flog, einen fiinfmal versiegelten und verstempelten Brief-
umschlag mitgab, in welchem ssich ,,nur im duBersten, im allerduBersten Not-
fall“ anzureiBende einhunderfiinfzig Mark befanden. Jeder Flugschiiler
setzte seine Ehre darein, diesen Umschlag wohlbehalten und unversehrt
zurlickzubringen.

Als die Fliegergruppe aufgelést wurde, und man die Soll- und Haben-
werte zusammenzihlte, gehérte auch der Brief zu den Aktiven, weil ja
darin einhundertfiinfzig gute Mark steckten. Nun wurde zum ersten
Male der Umschlag gedffnet, und die Eingeweihten schmunzelten — er
war leer. Die Fliegergruppe war gar nicht so reich, um 150 Mark fiir den
Notfall zu besitzen, aber dieser Umschlag wirkte beruhigend, solange man
iiberzeugt war, daB er wirklich Geld enthielte.

Lange Zeit besaB der Pilot keine Moglichkeit, die Schnelligkeit seines
Flugzeuges festzustellen. Er sah wohl die Stddte und Dérfer voriiber-
huschen, wenn er aber die Entfernung nicht genau kannte, hatte er keinen
Uberblick iiber die Fluggeschwindigkeit. Das war ein groBer Mangel. Und
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wieder muflite die Luft helfen, ihn zu beheben. Die Erfinder sagten sich:
je schneller das Flugzeug durch die Luft saust, um so groBer ist der Stirn-
widerstand, und damit der Druck der Luftmassen auf die Profilnase.
Wenn man diesen Druck mit, dann hat man eine Grée, die sich im Ver-
hiltnis zur Geschwindigkeit dndert. Nun wurde nichts weiter getan, als
an der Tragfliche ein Rohr angebracht, dessen Offnung gegen den Fahrt-
wind steht. Die Luft saust hinein und driickt gegen die Membran eines
Druckmessers, der auf Stundenkilometer geeicht ist, Damit war der
»Staudruck-“ oder ,, Fahrtmesser“ geboren.

»Diese Losung liegt doch auf der Hand", ist man geneigt zu sagen. , Es
ist aber keine Ideallésung®, lautet die Antwort. Klettert man namlich in
ein Flugzeug, das am Boden verankert ist, so ist es moglich, daB man den
Fahrtmesser auf dreiBlig, vierzig oder noch mehr Stundenkilometern
stehen sieht, und zwar dann, wenn der Wind mit dieser Geschwindigkeit
gegen das Flugzeug saust. Das Instrument miBt lediglich die Bewegung
der Maschine gegen den Wind, nicht aber die wirkliche Geschwindigkeit
tber dem Erdboden. Bei Riickenwind zeigt es zu niedrig an, bei Gegen-
wind zu hoch. Hinzu kommt, daBl mit wachsender Hohe die Luftdichte
und damit der Staudruck abnimmt. In zehn Kilometern iiber der Erde
zeigt das Instrument nur den dritten Teil der Geschwindigkeit am Boden
an. Anfangs hat man sich geholfen, indem man die Geschwindigkeit in
verschiedenen Hohen aus Tabellen entnahm; heute ist der Fahrtmesser
mit dem Hoéhenmesser gekoppelt und wird automatisch auf den richtigen
MeBbereich gestellt.

Vom Standpunkt der Instrumentenkonstruktion aus gesehen, besitzt die
Luft keine empfehlenswerten Eigenschaften. Sie ist unzuverlissig, wan-
delbar und neigt dazu, den Instrumenten zu schaden. Trotzdem waren die
Erfinder gezwungen, sie als Ausgangspunkt und Grundlage fiir die Mes-
sungen zu nehmen — sie hatten ja nichts anderes.

Zunichst beseitigte man die 6rtlichen Fehler. Man brachte die Rohre,
welche den Fahrtwind auffangen und ihn zum Instrument leiten — die
Staurohre — an wirbelfreien und auBerhalb des Schraubenstrahles lie-
genden Stellen an. Man schiitzte sie vor Regen und vor Vereisung. Aber
das genligte nur fiir die mehr oder weniger genaue Messung der Ge-
schwindigkeit. Der Fliegerei war damit noch lange nicht so geholfen, wie
es notig war.

Um in den Wolken fliegen zu konnen, brauchte man Geréte, die unbe-
stechlich die Lage der Maschine im Raum anzeigen. Das konnten nur
Kreiselgerite sein. Fiir deren Antrieb bedarf es aber eines gleichmifBige-
ren und zuverlidssigeren Luftstromes, als er vom Fahrtwind vermittelt
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werden kann. Der Geschwindigkeitsmesser kann getrost einmal versagen,
ohne daB das Flugzeug Schaden nimmt; wenn es sich aber in den Wolken
befindet und die Fluglageinstrumente setzen plétzlich aus, dann gibt das
ein Spiel mit dem Tode.

Eine schnell drehende Masse, sei das nun eine Scheibe, ein Kegel oder ein
Zylinder, ist bestrebt, die einmal eingenommene Lage im Raum beizu-
behalten. Man muB ihr nur Gelegenheit dazu geben. Wir haben Spielzeug,
das aus einem metallischen Kérper besteht, durch den die Achse lduft. Es

Kreifel RﬁCkhol\FederDi'mpFung Nullmarke
- = Q
p Zeiger
< ,-\ Z Libellle
@ o/
J9

ya Kugel

Anschluf far Ddse
Saug und Vergaser

Der im Schnitt dargestellte Wendezeiger sichert geraden Kurs

wird mit einer Schnur in schnelle Umdrehung gebracht; dann kann man
es mit der Spitze seiner Achse auf ein Lager setzen und dieses neigen und
kippen, wohin man will, der rotierende Metallkorper zeigt immer nach
derselben Richtung — er behilt seine Lage im Raume bei.

Je schneller sich der Korper dreht, um so beharrlicher zeigt er nach ein
und derselben Richtung. Das ist eine Erscheinung, die gar nicht hoch ge-
nug eingeschiitzt werden kann. Bei der Seefahrt wurde sie fiir den ,,Krei-
selkompalB“ ausgeniitzt, denn dieser 148t sich durch die magnetischen Pole
nicht beirren, welche den MagnetkompaQ zu Falschmeldungen veranlassen.
Fiir das Flugzeug sind Kreiselinstrumente ein ideales Mittel, um die
Schwankungen und Neigungen um alle drei Kérperachsen einwandfrei
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festzustellen. Aber die Grundbedingung ist eine zuverlissige Antriebs-~
kraft. Da griffen die Erfinder auf die naturgesetzliche Erscheinung zu-
riick, da beschleunigte Luft eine Saugwirkung ausiibt. Diese Erschei-
nung ist ja das Fundament der ,Schwerer als Luft“. Eine Diise wurde ge-
baut, die sich verengt und dann wieder erweitert, und diese Diise wurde
an einer giinstigen Stelle des Flugzeuges befestigt. Die Luft saust zwar
hindurch, erhélt aber an der engsten Stelle eine Beschleunigung; diese Be-
schleunigung ist gleichbedeutend mit niedrigem Druck. Wenn man nun
von dieser engsten Stelle eine kleine Rohrleitung nach dem Flugzeug-
inneren legt, so wird Luft von dort abgesaugt. Diese Luft ist von gleich-
miBiger Temperatur und kann vorher getrocknet werden, so daB3 emp-
findliche Instrumente keinen Rost ansetzen.

Die Saugwirkung beschleunigter Luft findet mannigfache Verwendung.
Sie muBl beim Vergaser der Benzinmotoren ebenso wie beim Parflimzer-
stduber helfen und wird bei den Kreiselinstrumenten des Flugzeuges
ausgentitzt. Hier ist vor allem der ,,Wendezeiger“ zu nennen. Er sorgt da-
fiir, daB gerader Kurs geflogen wird. Das luftdichte Geh&use, worin der
Kreisel schnurrt, ist mit einer ,,Venturidiise“ (das ist der Name fiir die
Saugdiise) verbunden. Die abgesaugte Luft wird aus dem Flugzeuginnern
nachgeliefert, und zwar blist sie durch eine zweite Diise auf die Schaufel-
rider des Kreiselkorpers und dreht diesen 5000 mal in der Minute.

Der Wendezeiger ist so aufgehéingt, daB3 er eine Drehung um die Hoch-
achse (eine Kursidnderung) frei anzeigen kann. Man sagt dazu, er besitzt
einen einzigen ,Freiheitsgrad“. Der Zeiger, der in der Fliegersprache
»Pinsel“ genannt wird, hat eine bestimmte Breite; er gibt die Anderung
des Kurses nach Gréfie und Richtung an.

Im Normalflug wirken als duBere Krifte nur die Erdanziehung, der Stirn-
widerstand und der Auftrieb; in der Kurve und bei Béen treten noch
Flieh- und Beschleunigungskrifte hinzu. Um die Kurvenlage tiberwachen
zu konnen, befindet sich unter dem Pinsel des Wendezeigers ein mit Fliis-
sigkeit gefiilltes Glasrohrchen, worin sich eine kleine Stahlkugel frei be-
wegen kann. Dieses R6hrchen mit der Kugel ist die ,,Libelle“.

Bei richtig geflogener Kurve miissen die Schleuderkrifte und die Erd-
anziehung so zusammenwirken, daB die Stahlkugel der Libelle in der
Mitte liegen bleibt; wandert sie aus, dann ist entweder die Schleuder-
kraft groBer und das Flugzeug ,,schiebt* nach der anderen Seite als die
Kurve geflogen wird, oder die Erdanziehung ist gré8er, dann ,héngt* das
Flugzeug, und der Vogel ist auf dem Wege abzurutschen. Auch beim
Geradeausflug mufl die Kugel in der Mittel liegen bleiben. Tut sie das
nicht, dann hidngt die Maschine entweder nach rechts oder nach links.
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In der Libelle des Wendezeigers gleitet eine Stahlkugel bei Drehung um die Léngsachse
hin und her

Bald stellte sich heraus, daB auch die Venturidiise nicht geniigt, um den
Kreiselinstrumenten gleichmiBige Bedingungen zu gewihren; denn der
erzeugte Unterdruck hingt sowohl von der Flughihe als auch von der
Geschwindigkeit ab. Aus diesem Grunde wird in groBe Maschinen eine
besondere Saugpumpe gebaut, die in jeder Héhe und bei jeder Geschwin-
digkeit einen gleichméBigen Unterdruck garantiert. Die Weiterentwick-
lung ist ein Wendezeiger, bei dem der Kreisel — anstatt durch einen
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Luftstrahl — elektrisch angetrieben wird. Dieser ist solange besser, wie
die Lichtmaschine einwandfrei funktioniert. Sicherheitshalber wird aber
stets ein zweiter Wendezeiger eingebaut, der nach dem Venturiprinzip
arbeitet.

Das zweite wichtige Kreiselinstrument ist der kiinstliche Horizont. Er
wird auf dieselbe Weise angetrieben wie der Wendezeiger, nur daB3 der
Kreisel mit zehn- bis zwdolftausend Touren pro Minute lduft. Er besitzt
zwei Freiheitsgrade, so dafl er anspricht, wenn sich das Flugzeug um die
Lingsachse und die Querachse neigt. Als Sichtanzeige ist ein Flugzeug
auf eine Glasplatte gemalt. Dahinter ist ein weiBer Strich zu sehen, der
als Horizontlinie gilt; unterhalb ist die Erde, oberhalb der Himmel sym-
bolisiert. Das kleine Flugzeug liegt auf dem gleichen Kurs wie die rich-
tige Maschine, und die Fluglage im Raum wird genau durch die Lage des
Bildes gegeniiber dem Querstrich angedeutet. Wenn wir steigen, liegt die
Horizontlinie unterhalb des Flugzeugbildes; wenn wir gleiten, liegt sie
oberhalb. Beim waagerechten Fluge fallen Linie und Bild zusammen, in
der Rechtskurve ist die Horizontlinie nach links geneigt und in der Links-
kurve nach rechts. Damit sind alle Fluglagen erschopft, die bei der
Drehung um die Lings- und Querachse vorkommen.

Sowohl Wendezeiger als auch kiinstlicher Horizont bediirfen einiger Mi-
nuten Anlaufzeit, ehe sie auf vollen Touren drehen. Das ist bei Blind-
start unangenehm, weil gerade diese Instrumente wichtig sind. Aller-
dings ist es nur fiir die kleinen Flugzeuge unangenehm. Die groBen lassen
den Elektromotor oder die Saugpumpe vorher laufen. Diese arbeiten un-
abhingig von der Fahrtgeschwindigkeit.

Ein weiteres unentbehrliches Navigationsinstrument ist das ,,Vario-
meter”. Es zeigt an, ob das Flugzeug steigt oder fillt, und es zeigt auch die
Geschwindigkeit der Hohendnderungen an. Der wichtigste Teil dieses
Gerites ist eine empfindliche Membrandose, deren Inneres mit einem Ge-
fiB in Form einer temperaturunempfindlichen Thermosflasche verbunden
ist. Dieses Gefd3 wird auch ,,VorratsgefiB“ genannt und vergroBert das
Luftvolumen der Dose, welche auBerdem mit einem nach aullen fuhren-
den Haarrohrchen (Kapillarréhrchen) verbunden ist. Die Wirkung be-
ruht auf dem bei Héhendnderungen nur allméhlich erfolgenden Luftaus-
gleich zwischen der freien Atmosphire und dem Inneren der Dose. Man
miBt den Druckunterschied zwischen Gefid und AuBenluft. Da der Druck
im Innern stets ein wenig nachhinkt, weil das Kapillarréhrchen einen
schnellen Ausgleich verhindert, gelingt es, die Sink- und Steiggeschwin-
digkeit abzulesen. Steigt das Flugzeug, so fillt der AuBiendruck schneller
als der Innendruck, die Dose dehnt sich aus und iibertrigt ihre Ausdeh-
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nung auf den Zeiger, dieser dreht auf ,steigt*. Umgekehrt ist es ent-
sprechend. Es 148t sich der Grad ablesen, in welchem die Membrandose
zusammengepreBt wird, der Zeiger dreht nun auf ,,fillt. Allerdings ist
zu beachten, da3 das Gerdt noch eine Weile den Flugzustand anzeigt, der
bereits vergessen ist.

Ausgleich _
\, Membrandose
Lyl LLILLLI LAl Ll
————
Kapitiar <;

ronr

A\ .

Das Variometer, links Schema, rechts Vorderansicht,
zeigt Héhendnderungen nach Metern in der Sekunde an

Auch der FlugzeugkompaB wurde verbessert. Da gibt es den ,,Franz®, auf
den man von oben blickt, indem man gleichzeitig mit einem Auge die
Landschaft betrachtet. Daher rithren die Ausdriicke ,franzen® und ,ich
habe mich verfranzt“ (ich weill nicht mehr, wo ich mich befinde). Und es
gibt den ,,Emil“, auf den man horizontal schaut. GroBflugzeuge besitzen
auBerdem einen ,,MutterkompaB*, der sich an einem magnetisch neutralen
Ort — meistens am Schwanzende — befindet und von dort aus den ,, Kurs-
kreisel“ steuert.

Dieser Kurskreisel ist ein Zwischending von Magnet- und Kreiselkompa3.
Der luftgetriebene Kreisel zeigt in Richtung der Flugzeugldngsachse und
ist mit einer Kursrose verbunden, die den ganzen Kreis in 360 Grad ein-
teilt. Er wird jeweils nach dem Magnetkompal3 eingestellt und behilt
dann seine Richtung bei, zeigt also an, wenn das Flugzeug vom Kurse ab-
kommt. Da er den verschiedenen Fehlern der Magnetkompasse — wie

105



Nachschwingen und Ablenkung durch Eisenteile — nicht unterworfen ist,
stellt er ein wichtiges Navigationshilfsmittel dar.

Unser junger Fluganwirter hat seine theoretische Ausbildung beendet,
und als AbschluB soll er an einem ,Blindflug* teilnehmen, an einem
Fluge also, bei dem der Pilot von der Erde nichts mehr sieht. Nun wieder-
holt er noch einmal, was er in der Schule gelernt hat, um bei jedem Aus-
schlag der Instrumente die Ursache zu erkennen und zu wissen, was zu
geschehen hat, um also die Arbeit des Piloten fachminnisch verfolgen zu
konnen.

KompaB, Wendezeiger, kiinstlicher Horizont, Hohenmesser und Vario-
meter sind die wichtigsten ,,Blindfluginstrumente®, und damit die wich-
tigsten Instrumente fiir Nacht-, Nebel- und Wolkenfliige. Sie gehoren
zur gesetzlich vorgeschriebenen Ausriistung, zur Soll-Ausriistung der
Flugzeuge. Jede Drehung um die Hochachse wird von Wendezeiger und
Kompal3 gemeldet. Das Flugzeug kann nicht mehr auf eigene Faust den
Kurs dndern, ohne daB der Pilot das zu wissen kriegt. Ebenso unterlie-
gen die Bewegungen um die Querachse einer scharfen Kontrolle. Wenn
die Maschine an Hohe verliert, stellt sich das Variometer auf , fdallt“, und
das kleine Flugzeug im Schaubild des Horizontkreisels sinkt unter den
weiBen Mittelstrich. Und die Léngsachse steht unter Bewachung der
Stahlkugel in der Libelle und wiederum des kiinstlichen Horizontes. Das
kleine Flugzeug auf der Glasplatte neigt sich genau nach der Seite, wie
sein groBer Bruder, und die Kugel wandert aus, wenn die Neigung der
Tragflichen mit Gefahr verbunden ist.

Ein Flugzeug, das Blindfiuginstrumente besitzt, braucht sich vor Nacht
und Nebel nicht zu fiirchten. Die vom menschlichen Erfindergeist entwik-
kelten technischen Hilfsmittel arbeiten mit groBer Genauigkeit. Bei
modernen Kreiselgerdten liegen die MefB3fehler unter einem Prozent. Da-
mit sind die Instrumente nicht nur vollgiiltiger Ersatz fiir die Erdsicht,
sondern besser als das beste AugenmaB.

Zur Soll-Ausriistung gehdren auch die Instrumente, welche das Trieb-
werk kontrollieren. Vom Tourenzéhler haben wir gehort. Er {iberwacht
den Schlag des Flugzeugherzens. Ebenso wichtig ist es, den Druck im
Ansaugrohr des Vergasers, also in Wirklichkeit den Unterdruck, zu mes-
sen, denn daraus ersieht der Pilot, ob der Motor richtig atmet. Weiterhin
ist es notwendig, die Temperatur von Schmier6l und Zylinderwénden zu
messen, und schlieBlich muf3 man sich auch informieren, ob in den Tanks
geniigend Benzin vorhanden ist.

AuBer diesen in jedem Flugzeug vorhandenen Instrumenten gibt es eine be-
trichtliche Zahl anderer, die je nach Art des Flugauftrages eingebaut wer-
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den. Es ist ein ganzes Arsenal solcher technischer Hilfsmittel, das von den
Augen des Piloten und des Bordmonteurs zu beobachten ist, und es ist
nicht einfach, alles so anzuordnen, daB} das, was zusammengehort, mit
einem Blick libersehen werden kann. Man hat lange probiert, ehe die
richtige Form, Gré8e und Anordnung herausgefunden wurde.

Alles am Instrumentenbrett des Flugzeuges lebt. Die Zeiger zittern und
vibrieren und wandern langsam tliber die geeichten Skalen. Die Auflen-
welt wird von den in langer Arbeit entwickelten Geriten eingefangen
und spiegelt sich darin. Und der moderne Mensch sitzt sorglos in dem
vollig von der AuBenwelt abgeschnittenen Flugzeug und erreicht sein
Ziel mit absoluter Sicherheit.

Samtliche Vilker haben dazu beigetragen, die Erde zu erforschen, und die
Besten jedes Landes setzten sich ein, um den menschlichen Gesichtskreis
zu erweitern. Viele, die da ausgezogen, um Wiisten und Urwilder, Ge-
birge und Meere zu bezwingen, kamen nicht wieder. Dann machten sich
andere auf, um die Verschollenen zu suchen. Auch von denen mufBten
manche ihr Leben lassen, und die zuriickkehrten, erzihlten von ungeheu-
ren Strapazen und den gewalttétigen, hinterhiltigen Angriffen einer feind-
lichen Natur. Aber der Mensch ist hart und zéh. Er stiirmte immer wieder
in die unbekannten Gebiete und scheute vor keiner Gefahr zuriick. So
muBte die Erde eines ihrer Geheimnisse nach dem anderen preisgeben.
Grofle Anziehungskraft iibte der Nordpol aus, und in manchem Hirn hatte
der Gedanke einen festen Platz, daB im hohen Norden ein Geheimnis auf
seine Entschleierung wartet. Aus jedem Lande der nérdlichen Erde kamen
die fanatischen Pilger nach den Gegenden des 80. Breitengrades, und im-
mer wieder griff der Eisriese nach ihnen, lief sie in Sturm und Schnee den
Weg verfehlen und trieb sie in den Tod. Aber der Mensch lie sich weder
schrecken noch beirren. Sein Geist fand immer neue und bessere Mittel,
um das Ritsel des Nordens zu lésen, und heute sitzen wir in der wohlig
warmen Kabine eines Flugzeuges, betrachten die Kilte und den Tod von
oben und iiberqueren binnen weniger Stunden jene Strecken, zu denen
unsere GroBviter noch Jahre brauchten. Man koénnte sich fast schimen,
wenn man nicht so stolz wire.

Die #lteste Uberlieferung von einer Nordlandreise stammt aus dem Jahre
325 v. u. Z., und zwar wird von einer ,Thulefahrt des Pytheas“ berichtet.
Thule sollte ein Land im Norden sein, in das man nur kommen konnte,
wenn man eine breite und gefdhrliche Eisbarriere iiberwand. Gelang-das
aber, so wurde die Miihe reich gelohnt; denn alle Schitze und Reichtlimer
der Erde gab es dort in Hiille und Fiille.

107



Immer wieder flackert die Sage von dem Mirchenland Thule auf und
reizt die menschliche Phantasie. Aber erst zweiundzwanzig Jahrhunderte
nach Pytheas geht man ernsthaft daran, dieses Land zu entdecken. Zu
jener Zeit allerdings war bereits bekannt, daB im hohen Norden keine
goldenen Apfel wachsen, und alle Welt war sich im klaren, daB die Stadt
Thule, die im westlichen Gronland gegriindet wurde, nicht neben dem
Paradiese liegt, sondern neben der gefrorenen Hélle.

Jules Verne 148t in seinem phantastischen Zukunftsroman die Wunsch-
trdume der Menschen Wirklichkeit werden. Kapitdn Hatteras findet den
Nordpol in den vulkanischen Gebirgsausldufern Gronlands, und der Siid-
pol wird von Kapitdn Nemo erobert, indem er mit seinem U-Boot 20 000
Meilen unter dem Meeresspiegel fahrt.

Die Reiseerzdhlungen des franzdsischen Schriftstellers halten sich an das
wissenschaftliche Bild, welches man sich damals von der Erde machte;
heute ist uns bekannt, dafl es der Wirklichkeit widerspricht.

Seit Nansens Fahrt ,Durch Nacht und Eis“, die ihm 1893—96 mit seinem
Spezialschiff ,,Fram“ gelang, weill die Menschheit, daB am Nordpol kein
Land zu finden ist, welches Thule heiB}t. Seit Amundsen im Jahre 1911
den sechsten Erdteil erforschte, ist dagegen bekannt, daBl am Stidpol ein
3000 m hohes Gebirge aufragt.

Ein gleiches Interesse wie der Erforschung der Pole brachten die Men-
chen der Uberquerung der Ozeane entgegen. Die Namen der kiithnen See-
fahrer sind fir alle Zeiten mit den Reisen verkniipft, die sie zum Ruhme
der Menschheit durchfiihrten, und seitdem wir fliegen kénnen, wird im-
mer wieder versucht, auf dem Wege durch die Luft die Weltmeere zu be-
zwingen. Bei allen Fliigen wurde aber offenbar, daB nicht nur der Motor,
sondern vor allem auch die Instrumente iiber Sieg oder Niederlage ein
entscheidendes Wort sprachen. Jede Expedition, jede Forscherfahrt war
weitgehend auf die Helfer angewiesen, die sich der Menschengeist er-
sann, und diese Helfer miissen im Flugwesen sehr vielseitig sein.

Im Jahre 1914 unternahm der russische Pilot Nagursky zum ersten Mal
das Wagnis, im Flugzeug in das Gebiet des ewigen Eises vorzudringen.
Mit einem Farman-Hydroplan stieB er nach den Barents-Inseln vor. Er
hatte Hilfsmittel, die man vor wenigen Jahren noch nicht besaB3, und war
stolz auf seinen Staudruckmesser und seinen Héhenmesser. Heute wiirde
er mit einer derartig primitiven Ausriistung nicht einmal eine Platzrunde
fliegen diirfen, aber damals suchte er ,wohlausgeriistet nach den Spuren
der verschollenen Expedition Sedows, Brussilows und Russanows. Er
kehrte zurlick und hatte nichts als Schnee und Eis gefunden, denn die
Gotter der Polarwelt verldschten alle Spuren. Sie legen in jenen Gegen-
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den tiglich Leichentiicher iiber die Erde und begraben alles, was nicht
mehr leben und kidimpfen kann, fiir immerdar.

Dann kam der erste Weltkrieg, und die Forschungsreisen muf3ten unter-
bleiben. Aber gleich nach Beendigung des groBen Volkerringens wurden
die Menschen davon wieder in Bann geschlagen.

Am 14. Juni 1919 wagten die Englinder Alcock und Brown den Sprung
von einem Kontinent zum anderen. Sie starteten in St. Jean (Neufund-
land), um eine dreitausend Kilometer breite Wasserwiiste zu iiberqueren.
Damals gab es noch keine Blindfluginstrumente, nicht einmal richtige
Fluglageinstrumente, aber sie kamen nach sechzehn Stunden und unség-
lichen Miihen an die irische Kiiste bei Clifden und setzten sich mit dem
letzten Tropfen Benzin auf die erste Wiese.

Der Ozean war bezwungen. Eine gewaltige Tat war vollbracht. Aber die
Offentlichkeit nahm kaum Notiz, weil die Vélker noch unter den Aus-
wirkungen des Krieges zu leiden hatten.

1922 versuchten Amundsen und Ellsworth den Angriff auf den Nordpol,
aber ihr Flugzeug zerschellte an dem eisigen Granit.

Am 12, Oktober 1924 flog Dr. Eckener mit dem Luftschiff ZR III von
Friedrichshafen aus liber den Ozean. Nach dreitdgigem ununterbroche-
nem Flug landete es wohlbehalten in Lakehurst.

Amundsen und Ellsworth lassen keine Ruhe. Drei Jahre bereiten sie sich
fiir einen weiteren Angriff auf die nérdlichen Eisriesen vor. Im Jahre 1925
starten sie von Kingsbay auf Spitzbergen. Zwei Dornier-Wale sind die
Flugmaschinen. Ausgedehnte Erkundungsfliige werden unternommen,
Tausende von Quadratkilometern werden kartographiert, aber man sieht
nichts als Eis, Eis und nochmals Eis. Im Norden gibt es ja keine gebirgigen
Erhebungen wie auf dem sechsten Erdteil, der Antarktis. Den Pol selbst
vermdgen die Forscher nicht zu erreichen; sie sind nur bis 87°43" nérd-
licher Breite vorgedrungen.

Der italienische Ingenieur Umberto Nobile ist nicht nur ein genialer Luft-
schiffskonstrukteur, sondern auch ein ehrgeiziger Mann. Im Jahre 1926
arbeitet er mit dem Nordpolforscher Amundsen an einem Plan, den Pol
im Fluge zu bezwingen. Zu Ehren seines norwegischen Freundes nennt
er das von ihm entworfene und in Italien gebaute Luftschiff ,,Norge®. Es
wird nach Kingsbay auf Spitzbergen gebracht, von wo die Fahrt begin-
nen soll. Zu gleicher Zeit befindet sich ein Flugzeug in der Bucht. Die
Nordpolforscher achten nicht weiter darauf, denn im Flugzeug wird es
kaum gelingen, erfolgreich in die Arktis vorzudringen. Das weill Amund-
sen von seinen Fliigen der vergangenen Jahre. Aber er hat sich verrech-
net. Der Flugzeugfiihrer ist Richard Evelyn Byrd, ein kiihler, entschlos-
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sener Amerikaner, und sein Begleiter ist Floyd Bennet, ein Mann von
ausgezeichneten Qualititen. Das Flugzeug startet mit Beginn des 9. Mai
1926, und um 9 Uhr 2 Minuten Greenwichzeit {iberquert es den Nordpol.
Zwei Tage spiter erhebt sich die , Norge“ mit Nobile und Amundsen in
die Luft, tberfliegt stolz und majestitisch den noérdlichsten Punkt der
Erde und erreicht nach einem fehlerlosen Fluge von 68%% Stunden Dauer
die Kiiste von Alaska. Italien jubelt seinem Fliegerhelden zu und verehrt
ihn wie einen Halbgott. Neben vierundzwanzig Stidten macht ihn auch
Rom zum Ehrenbiirger; er wird Ehrendoktor der Universitit Genua, Ge-
neral der Luftwaffe, und sein Name wird auf einem Gedenkstein einge-
meiBelt, den man auf dem Kapitol zu Rom errichtet.

Aber Nobile ruht auf seinen Lorbeeren nicht aus. Er will noch einmal
zum Pol; dieses Mal will er selbst die Expedition leiten, und Amundsen
soll nur beratend teilnehmen. Als Symbol dafiir erhilt das neue, verbes-
serte Luftschiff den Namen ,Italia‘. Das verstimmt Amundsen, und er
sieht von einer Teilnahme ab.

Es scheint, als sei Nobile sogar froh dariiber. Er wird von allen Seiten
unterstiitzt. Fritjof Nansen steht ihm mit sachverstindigem Rat zur Seite;
der Moskauer Professor Samoilowitsch hilft mit seltenem Kartenmaterial;
die deutschen Askaniawerke liefern modernste Instrumente. Papst
Pius XI. gibt seinen Segen und ein groBes Kreuz mit, das tiber dem Nord-
pol abgeworfen werden soll als Zeichen, wie weit das Christentum vor-
gedrungen ist, und dann verabschiedet der Konig feierlich den stolzen
und kiihnen Nordpolforscher. Das Luftschiff wird nach der Kingsbay
uberfiihrt, um von dort die Reise anzutreten.

Am 23. Mai 1928 friih 4 Uhr 28 Minuten verldfit die ,Italia“ Spitzbergen,
und der Flug zum Pol verlduft programméfiig. Der 90. Breitengrad wird
kurz nach Mitternacht erreicht, und diese Tatsache der Welt durch Funk-
spruch mitgeteilt. In ganz Italien erklingt die Nationalhymne, und in der
Peterskirche zu Rom lduten die Glocken, als das Kreuz der Christenheit
lber den nérdlichsten Punkte abgeworfen wird. Es ist aber so grof3, da8 es
nur mit Schwierigkeiten durch die Kabinentiir geschoben werden kann.
Am 24.Mai 2 Uhr 30 morgens beginnt der Riickflug. Eisiger Nebel
lastet auf der Luftschiffhiille, verklemmt die Steuerung und behin-
dert die Orientierung. Der KompaQ8 14uft unruhig hin und her, weil er
durch die Ndhe des magnetischen Poles gestért wird. Aber auch die
Funkpeilungen von der ,,Citta di Milano“ — dem italienischen Hilfs-
schiff — versagen. Die einzige Mdglichkeit, einen geraden Kurs zu steuern,
wire die Richtungsanzeige durch einen Kurskreisel gewesen, aber den gab
es noch nicht.
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Das Schiff irrt liber der eisigen Wiiste, ohne sie zu sehen, denn es wird
von unbarmherzigen Nebel eingehiillt. Vielleicht fliegt es sogar im Kreise,
weil es nichts hat, wonach es sich zu richten vermag. Was niitzen die besten
Héhenmesser, Tourenzihler und Thermometer, wenn die KompaBnadel
wie ein Irrwisch Gber die Rose wandert.

Am nichsten Morgen um 9 Uhr 25 Minuten zeigt das Hohensteuer schwe-
ren Schaden; es ist durch Eisansatz und Kilte havariert. Um 10 Uhr 30
sinkt das Schiff. Die Gondel kracht auf die Felsen von Eis; sie wird aus
dem tragenden Verband gerissen, bleibt in den Kliiften hingen, indessen
die Ballonhiille wie ein Gespenst mit sechs Mann der Besatzung dem ent-
setzten Blick entschwindet.

Nun steht die ganze Hoffnung der Zurlickgebliebenen, zu denen Nobile
und der schwedische Forscher Malmgren gehéren, auf dem Funker Biaggi
und der kleinen, Gott sei Dank intakt gebliebenen Funkstation, und es
beginnt ein Kapitel seltener menschlicher Opferbereitschaft.

Der Funker schreit die Not der im Eis Verlorenen unermiidlich in den
Ather. Er hért alles, was in der Welt iiber'ihre Reise gesprochen und ge-
dacht wird, aber er selbst wird nicht gehért. Tag und Nacht ruft er mit
dem Mute der Verzweiflung, ohne zu wissen, ob man ihn vernimmt, ohne
zu wissen, ob die Reichweite seiner Station mit der primitiven Antenne
genligt. Ein grausames Schicksal! Immer wieder begegnen ihm die hoff-
nungslos hoffenden Augen seiner Leidensgenossen, und immer wieder
kann er nur stumm den Kopf schiitteln.

Aber er ruft nicht umsonst. Am 2. Juni nimmt ein russischer Radioama-
teur namens Schmidt in dem Dérfchen Wosnessenie-Wochma aus der Ge-
gend des nordlichen Dwinsk einen Funkspruch auf, worin die Worte
»Nobile, ,SOS“ und ,Italia® vorkommen. Er weil von der Polarexpe-
dition und wei3, daB3 diese liberfillig ist. Da bringt der einfache Bauer
aus der Region des Eises es fertig, diese Meldung nach Moskau weiterzu-
leiten, und nun setzt die Sowjetunion alle Mittel ein, um die Forscher zu
retten.

Am 6. Juni fingt Biaggi eine Mitteilung der Sowjetregierung an Rom auf,
welche besagt, daB3 seine Rufe gehért worden sind. Nach weiteren elf Ta-
gen werden die ersten Rettungsflugzeuge gesichtet, und dann kommen
die russischen Eisbrecher, die Giganten des Nordens ,Malygin“ und
»Krassin®“, holen die Ungliicklichen und befreien sie aus der Gefangen-
schaft der Eisriesen.

Und wieder erklingt das Heldenlied der Flieger. Die Eisbrecher haben
Flugzeuge an Bord. Der Pilot Boris Tschuchnowski startet und sichtet auf
einem seiner weiten, gefahrvollen Fliige die Malmgren-Gruppe, die sich
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von Nobile getrennt hat, um Hilfe zu holen. Er ist gezwungen, auf einer
Eisscholle notzulanden, und funkt an Prof. Samoilowitsch, den Leiter der
Hilfsaktionen: ,Halte es fiir notwendig, daBl ,Krassin“ erst Malmgren
rettet, bevor ihr euch um mich kiimmert®.

Roald Amundsen hat angesichts der Todesnot, in welcher sich Nobile be-
findet, seinen Unmut vergessen und will mit dem Flugzeug Rettung
bringen. Er startet in einem franzosischen GroBflugzeug und verschwin-
det spurlos in den eisigen Regionen, indessen Nobile gerettet wird.
Der AbschluB3 dieser Nordpolfahrt ist gerade das Gegenteil von ihrem
Beginn. General Nobile soll vor ein Kriegsgericht gestellt werden. Man
heit ihn ,einen unzuverlidssigen Charakter”, ,einen mittelméBigen
Luftschiffer”; man versteigt sich sogar so weit, ihm die Fahigkeit abzu-
sprechen, iiberhaupt ein Luftschiff zu fihren.

Heute gibt es keinen Zweifel mehr, dal weder Nobile selbst noch das von
ihm konstruierte Luftschiff ,unzuverlidssig“ oder ,,mittelmaBig" waren.
Mensch und Flugapparat brachten alle Voraussetzungen mit, die es 1928
tiberhaupt gab, um sich in die Polarregionen zu wagen. Solange das Wet-
ter nicht bdsartig wurde, mufite das Unternehmen zweifellos gelingen;
als aber die Eisriesen ihre Streitmacht mit Nebel und Sturm und Eis und
Kilte aufboten, um die ,Italia® zu vernichten, geniigte deren Ausriistung
bei weitem nicht. Vor allem fehlten die Richtungsanzeiger, welche den
Kurs kontrollieren und die wir als Wendezeiger, Kurskreisel und Kreisel-
kompaB kennengelernt haben. Aullerdem konnte damals nicht verhindert
werden, daB die Steuerflichen durch Eisansatz verklemmten.

Vollig anders als bei Nobiles Nordpolfliigen rollt das Rad des Schicksals
bei der ersten Ost-West-Uberquerung des Nordatlantik, die einem Flug-
zeug gelang. Der Initiator dieses verwegenen Unternehmens ist der
deutsche Flugkapitin Hermann Ko&hl; er wird bei den schwierigen Vor-
bereitungen durch seinen Freund Ehrenfried von Hiinefeld weitgehend
unterstiitzt.

Die Vorbereitungen zogen sich iiber ein ganzes Jahr hin, und wihrend
dieser langen Zeit geschahen Dinge, die dem groflen Wagnis keineswegs
als giinstige Vorbedeutung gelten konnten. Im April 1927 starteten die
Franzosen Nungesser und Coli, um den Ozean von Osten her zu be-
zwingen; sie verschollen. Der Ozean verschluckte sie samt ihrer Flug-
maschine. Da trauerte die Welt um diese kiihnen Piloten, und warnende
Stimmen wurden laut, die Gétter nicht zu versuchen.

Immer wieder waren es die Nacht, der Nebel und die Dunkelheit, die das
Schicksal vieler tapferer Piloten besiegelten, wenn sie auszogen, um den
Atlantik zu liberqueren. Ganz unvermutet gliickte Lindberghs Flug von

112



New York nach Paris, und die Welt geriet in Taumel. Aber die Stimmen
verstummten nicht, die da sagten: Von Ost nach West wird es kaum ge-
lingen.

Hauptmann Kohl lie8 sich in seinen Pldnen nicht beirren. Er bereitete
alles vor, gegen den Willen der Offentlichkeit, die den , Ozeanrummel®
nicht mehr wissen méchte, gegen den Willen der Presse, und ganz beson-
ders gegen den Willen seiner Firma — der Lufthansa. Nur ein Getreuer
stand ihm zur Seite und half, wo er konnte. Das war Freiherr von Hiine-
feld.

Anfang April 1928 fliegen Ko6hl und Hiinefeld heimlich nach der griinen
Insel — nach Irland — ab. Im Bordbuch steht: ,,Probeflug von Tempel-
hof nach Dessau“. Das wurde von den amtlichen Stellen genehmigt, aber
einen Flug liber den Ozean hitten sie nicht gestattet, denn die Behdrden
sind verpflichtet, jeden Selbstmordkandidaten von seinem Vorhaben ab-
zuhalten. Hiinefeld wurde heimlich in die Maschine verfrachtet.

Als sich die beiden Helden der Luft aus Deutschland fortstahlen, war der
Wettergott schlecht auf sie zu sprechen. Er hatte Norddeutschland mit
Nebel iiberzogen. Aber die Sonne malte auf das weiBe Gewoge den dunk-
len Flugzeugschatten, und sie hielten immer einen bestimmten, genau be-
rechneten Winkel ein. Das war die Navigation, mit der sie den Bestim-
mungsort erreichten.

Der Regen goB, als sie nach Irland kamen, und weichte den Flugplatz auf.
Aber der Kommandant, Major Fitzmaurice, half und unterstiitzte nach
besten Kriften. Zum Dank ward er eingeladen, den Flug mitzumachen,
und er nahm bedenkenlos an. So viel Vertrauen brachte er der Junkers
Ganzmetallkonstruktion W 33 entgegen, so viel Vertrauen setzte er vor
allem in die fliegerischen Fihigkeiten Kohls.

Am 12. April 1928 morgens 5 Uhr 23 startete die W 33, die den Namen
der Hansastadt Bremen trug, in Baldonnel. Der Boden war so weich, daB
Kohl am liebsten gewartet hiitte. Aber er brachte das nicht fertig, weil
sich verschiedene hohe Herren, unter ihnen der irische Staatsprisident,
zu so friiher Stunde auf dem Flugplatz eingefunden hatten.

Die Maschine war vollgetankt bis an den Stehkragen. Jedes zu eriibri-
gende Kilogramm Fluggewicht wurde fiir den Benzintransport verwen-
det. Sogar die Apfelsinen und Bananen, die als Verpflegung dienten, wur-
den geschdlt mitgenommen, um noch einen Liter des kostbaren Nasses
zu tanken. Benzin ist wichtiger als Proviant. Es 148t sich wohl einen gan-
zen Tag hungern, aber nicht eine einzige Minute ohne Benzin fliegen.
Der Start im Schlamm erschien schwer; man muBte schon Gliick haben.
Besorgt blickte Kohl auf seine Begleiter; auBerdem hatte er erfahren, daB
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er von der Lufthansa fristlos entlassen sei, das konnte ihn auch nicht be-
sonders ermutigen.

Wider besseres Wissen rollte die ,,Bremen* los, um den groBen Teich von
Osten her zu iiberqueren, und hob sich gliicklich vom Boden ab. Im letzten
Augenblick hitte beinahe ein irisches Schaf den Anfang verpatzt, aber Fitz-
maurice erblickte es noch rechtzeitig, so dall man dariiber hiipfen konnte,
»Wenn nur der Propeller nicht stehenbleibt, ehe wir in Amerika sind®,
dachte Hauptmann Ko6hl und klemmte sich hinter das Steuer. Aber der
brave Motor tat, was man von ihm erwartete. 362 Stunden arbeitete er
ununterbrochen und fehlerlos. Was aber fehlte, waren Instrumente, nach
denen man geraden Kurs auf New York nehmen konnte.

Minner und Maschine kidmpften gegen Sturm und Regen, und schlieB-
lich schlich der Nebel hinterhéltig heran. Sie wollten méglichst nahe tiber
dem Wasser fliegen in der Hoffnung, daf3 dort Sicht sei, und gingen tiefer.
»Der Hohenmesser sank. Er zeigte nur noch hundert Meter iliber dem
Meeresspiegel. Wir rissen die Klappen des Flugzeuges auf und spéhten
hinaus. Jede Sekunde muBte das Wasser kommen. Und dann flogen- wir
schon eine ganze Zeitlang 100 m unter dem Meeresspiegel, und immer
noch grauer Nebel“. (Hermann K&hl: ,,Bremsklotze weg®).

Die ,,Bremen* hatte nur einen Hohenmesser, und dieser war bei anderer
Temperatur eingestellt worden, als sie im Nebel herrschte, deshalb zeigte
er falsch an. Das alles sind Kleinigkeiten, aber sie kénnen verhéngnisvoll
werden.

Als der Nebel sich aufldste, brauste den Fliegern neuer Sturm entgegen
und peitschte neuen Regen gegen die Scheiben. Dann legten sich die
Schleier der Nacht liber Himmel und Wasser und iiber ein winziges Wun-
derwerk der Technik, worin drei Menschlein safien, die sich vermafen,
den Raum und die Naturgewalt zu besiegen.

7Y% Stunden flogen sie durch kohlrabenschwarze Finsternis, klammerten
sich an die paar Instrumente, welche am Armaturenbrett leuchteten,
deren Schein aber immer diinner wurde, bis er ganz verblalte. Als der
Morgen graute, erblickten sie Land, felszerkliiftetes, schneebedecktes
Land. Sie waren nach Norden abgetrieben. Jedoch das Landschaftsbild
wurde immer winterlicher, je weiter sie nach Siiden steuerten. Sollte der
KompaB8 falsch anzeigen?

Endlich! Nach langem Suchen und Irren finden sie den einsamen Leucht-
turm auf Greenly Island, 2000 km nérdlich von New York, wohin sie
eigentlich fliegen wollten.

Durch ihre Instrumente waren sie zwar vor dem Schlimmsten bewahrt
worden, obwohl fiir eine Fahrt liber den Ozean die Ausriistung zu primi-
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tiv war. Es fehlte der Wendezeiger, mit dessen Hilfe der Kurs gehalten
werden kann; es fehlten Kurskreisel und Feinhohenmesser. Vor allem
aber fehlte eine Funkausriistung.

Als Floyd Bennet erfihrt, daB die Ozeanbezwinger in Labrador notlan-
den mubBten, besteigt er trotz hohen Fiebers das Flugzeug, um die Flieger-
kameraden zu entsetzen. Unterwegs verschlimmert sich seine Krankheit,
und er mufl zwischenlanden. Das kommt Lindbergh zu Ohren, und nun
springt er in die Maschine, um dem Kranken ein Heilserum zu bringen.
Aber so sehr er auch eilt, er kommt zu spét. Floyd stirbt, ehe das Serum
eintrifft.

Den sympathischen Flieger, der sein Leben gab, um die Deutschen zu
retten, verband eine feste Freundschaft mit R. E. Byrd. Diese beiden grof3-
artigen Menschen hatten sich gesucht und gefunden. Sie waren charakter-
lich und geistig so aufeinander abgestimmt, daB sie sich zu einer Einheit
erginzten. Leider riB der kndcherne Sensenmann viel zu schnell den
Freund von der Seite Byrds, der fiir seine weiteren Aufgaben fest mit
Floyd gerechnet hatte.

Unter allen Helden der Luft nimmt Richard Evelyn Byrd eine Sonder-
stellung ein. Wohl ist auch er kiihn und wagemutig und hat das Zeug in
sich, im schnellen Handstreich Ozeane zu bezwingen; trotzdem tut er das
nicht, denn er ist gleichzeitig kiihl und besonnen.

Byrd bereitet sich auf alles, was er unternimmt, duBlerst griindlich vor;
auch das Kleinste und Geringste wird bedacht und ernst genommen. Als
besondere Gabe besitzt Byrd die Nerven, zu warten, wenn die Zeichen
unglinstig sind. Er riskiert nur dann etwas, wenn keine andere Moglich-
keit besteht. Ihm geht es nicht wie Andrée, der die Sache schon leid war,
als er den Ballon bestieg; ihm geht es nicht wie Ko6hl, der wider besseres
Wissen losflog, blo8 weil die Spitzen der Behérden um 4 Uhr aufgestan-
den waren, um ihn starten zu sehen.

Byrd geht systematisch an die Dinge heran. Ein Jahr vor seinem Nordpol-
flug ist er im hohen Norden zu finden und tibt, Flugzeugteile bei flinfzig
Grad Kilte zu montieren, libt Start und Landung auf dem Eise. Am 9. Mai
1926 fliegt er mit seinem Freunde Floyd Bennet los, dreht ein paar Run-
den iiber dem Pol und kehrt nach 15% Stunden wohlbehalten zum Aus-
gangsort zuriick.

1927 will Byrd den Ozean bezwingen, und er bereitet sich dermaBen
griindlich vor, daB die Offentlichkeit ungeduldig wird. Nach echt ameri-
kanischer Art hatte man fiir und gegen das Gelingen seines Fluges gewet-
tet. Als Lindbergh nach Paris fliegt, und kurz darauf Clarence Chamber-
lain mit seinem Begleiter Levine sogar bis nach Mitteldeutschland, soll
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endlich auch Byrd den groBen Teich bezwingen. Ihn erreichen eine Menge
Briefe mit unmiBverstiandlichen AuBerungen und groben Beschimpfungen
ohne daB ihn das aus der Ruhe zu bringen vermag.

Am 29. Juni iiberquert Byrd planmiBig den Atlantik und fliegt wie Lind-
bergh Le Bourget an. Als er dort Nebel vorfindet, kehrt er zur Kiiste zu-
rick und setzt seine Maschine in den Sand. Ihm ist es zwar nicht gleich-
gliltig, daB viele tausend Menschen auf sein Erscheinen warten, aber im
Nebel landet er trozdem nicht.

Fiir den Siidpolflug im Jahre 1929 trifft Byrd umfangreiche Vorberei-
tungen. Bereits im August 1928 dampfen die beiden Schiffe ,,City of New
York‘ und ,Eleanor Bolling“ in das stdliche Eis, legen an der Discovery-
Bucht ein Notlager mit Benzin und Proviant an und richten an der Wal-
fischbucht das Hauptlager ein, das auf den Namen , Klein Amerika“ ge-
tauft wird. Nach monatelangen Probe- und Erkundungsfliigen startet
Byrd in der Nacht vom 28. zum 29. November 1929 mit drei Begleitern.
Sie haben einen Stein vom Grabe Floyd Bennets mitgenommen und wer-
fen diesen genau iiber dem Pol ab. Es soll ein Symbol dessen sein, daB3
dieser tapfere Pilot auch den Siidpol ereicht haben wiirde.

Fir alle Expeditionen Byrds — wie iliberhaupt fiir die meisten fliegeri-
schen Grof3taten — waren die Instrumente von deutschen feinmechani-
schen Werkstitten geliefert. Wir Deutsche lagen lange Zeit fiihrend auf
diesem Gebiete und stellten das Beste her, was es damals gab. Unsere
Wissenschaftler und Techniker sannen unermtidlich, um die Gefahren
herabzumindern, die im Luftmeer lauern; aber von der Vollkommenbheit
waren die Instrumente zur Zeit der grofien Eroberungen noch weit ent-
fernt. Inzwischen ist zwar vieles hinzugekommen, doch sind heutigentags
noch einige MeBgerite sehr dringend verbesserungsbediirftig. Dariiber
sind sich die Flugzeugbesatzungen und auch die Konstrukteure klar.

Wir haben keinen Hohenmesser, der den absoluten Abstand vom Erdbo-
den genau anzugeben vermag. Gerade ein solches Instrument wird fir
die niedrigen, gefidhrlichen Hohen notwendig gebraucht. Wohl gibt es
elektrische und akustische Echolote, die selbsttédtig die Hohe anzeigen,
aber sie sind sehr kompliziert und stéranfillig.

Es fehlt ein MeBgerit, das die Schnelligkeit des Flugzeuges iiber Grund
angibt. Wir haben erfahren, dal3 der Staudruckmesser nur die Geschwin-
digkeit gegen den Wind anzeigt; wir wissen auch, daB sich die wirkliche
Geschwindigkeit aus Tabellen entnehmen 148t, bei denen Windrichtung,
Windstidrke und Luftdichte einbezogen sind, und wir haben von der Ver-
bindung Hohenmesser-Staudruckmesser gehort, aber das sind nur Not-
maBnahmen. Bis heute warten die Konstrukteure auf eine umwailzende
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und verbliiffende Idee, und die Besatzungen warten, dafl diese Idee Wirk-
lichkeit wird.

Ideen werden in Dingen, die die Flugzeugausriistungen betreffen, noch
zahlreich gesucht. Bei Fldchenprofilen und Motoren 148t sich systematisch
an die Sache herangehen. Da kann man probieren und sich an die Lésung
heranarbeiten, aber bei den MefBgeriiten bedarf es der Einfille, Einfélle,
die von weitem aussehen, als haben sie mit den Problemen iiberhaupt
nichts zu tun; denn die naheliegenden sind den Erfindern schon tausend-
mal gekommen. Nur ein paar Hinweise sollen die Schwierigkeiten zeigen,
die es noch zu liberwinden gibt.

Wir haben Instrumente, die sich bei ihrer Anzeige auf Fliissigkeiten
stlitzen und normalerweise zuverléssig arbeiten. Sobald aber die Tempe-
ratur stark schwankt, versagen sie oder — was noch schlimmer ist — zei-
gen falsch an. Die grofie Krankheit der Diiseninstrumente ist bereits be-
kannt, sie streiken, wenn sich Eis in den Rohrleitungen festsetzt. Da
wiren die elektrisch betriebenen Instrumente das Ideal, aber sie hingen
wieder vom gleichmiBigen Lauf der Lichtmaschine ab. Ein Ausfall dieser
wichtigen Anlage wird den modernen, technisch hochgeziichteten Flug-
zeugen in jedem Falle verhidngnisvoll, denn die Elektrizitdt treibt nicht
nur MeBinstrumente, sondern sie ist auch notwendig, um von diesen In-
strumenten Befehle an das Leitwerk zu geben. Bei unseren modernen
Vogeln werden némlich viele Handgriffe, die zur Arbeit des Piloten ge-
horen, von kleinen Elektromotoren ausgefiihrt, und der Flugzeugfiihrer
paBt nur auf, daB alles ordnungsgemail geschieht.

Der Gedanke, Ruderbewegungen selbsttdtig auszuldsen, ist fast so alt
wie das Flugzeug selbst. Bereits im Jahre 1911 hat sich der Amerikaner
Sperry, derselbe, welcher spiater den Horizontalkreisel konstruierte, mit
derartigen Problemen erfolgreich beschéftigt. Er baute Vorrichtungen,
die, sobald sich die Fluglage &nderte, Befehle an das Leitwerk gaben
und dieses im gewlinschten Sinne bewegten. Seine Erfindungen berausch-
ten ihn, und er war von ihnen dermaflen tiberzeugt, dafl er sogar Passa-
giere mitnahm, um ihnen die Neuerungen vorzufiihren. Als er sich einmal
vor einer jungen Dame groBtat, lief} er lichelnd die Hand vom Steuer los
und nahm, im Vertrauen auf die Zuverlissigkeit seiner Konstruktion, die
Dame Uibermiitig in die Arme. Da verlor das Flugzeug die Balance, tru-
delte hinab und lieB sich durch keine Macht der Erde aufhalten. Zum
Gliick befand man sich tiber dem Wasser. Die jungen Leute fielen in den
Bach; sie klammerten sich krampfhaft an der Flugmaschine fest und
wurden von herbeieilenden Fischern gerettet.

Moderne automatische Steuerungen arbeiten recht zuverlissig. Sie sollen
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vor allen Dingen den Piloten auf langen Fliigen entlasten; denn es geht
gewaltig liber'die Nerven, wenn man stundenlang in hiéchster Alarmbe-
reitschaft ist. Der Mechanismus ist verhidltnism&Big einfach. Sobald das
Flugzeug seine Lage dndert, sprechen ja die Blindfluginstrumente sowieso
an, und von denselben Instrumenten werden Befehle an die Ruder-
maschine gegeben. Diese bewegt die Steuerflichen genauso, wie wenn die
Befehle von dem Kniippel kdmen, den der Pilot betitigt.

Der Mensch ist konsequent auf dem Wege weitergegangen, die Arbeit
des Flugzeugfiihrers von Maschinen ausfiihren zu lassen. Schon seit 1938
werden unbemannte Flugzeuge durch die Luft gelenkt. Zunichst wurden
die Befehle vom Boden aus durch drahtlose Wellen gegeben; wihrend
des Krieges gehorchten ganze Bombengeschwader den Anweisungen, die
von viele hundert Kilometer entfernten Kommandostellen kamen. Der
nédchste Schritt war, die von unten kommenden Befehle durch Impulse zu
ersetzen, die aus dem Flugzeug selber kamen. Dadurch werden die Fehler
ausgeschaltet, die bei der drahtlosen Ubertragung vorkommen kdénnen.
Solche Maschinen heifien ,,Roboter-Flugzeuge“. Wenn man von ihnen
hort, fragt man sich unwillkiirlich: ,,Welches wird wohl der nichste
Schritt auf dem Wege der Entwicklung sein?‘

Zu einem richtigen Blindfluge gehtren auch Blindstart und Blindlandung.
So etwas liaft sich mit den technischen Mitteln, die uns zur Verfiigung
siehen, ebenfalls selbsttitig durchfiihren. Aber da genligen die einfachen
Bordinstrumente nicht mehr. Hierzu gehéren exakt arbeitende Boden-
organisationen und auBerdem ausgekliigelte Apparate im Flugzeug.

Im September 1947 wurde zum ersten Male ein Flugzeug liber den Ozean
ferngelenkt. Die vierzehnkopfige Besatzung, welche sicherheitshalber
mitflog, brauchte weder zu starten noch zu landen. Nach der Landung
erklirten die Piloten: ,Ein solcher Flug ist duBBerst langweilig.“

Das sagten die Piloten hinterher; aber ich hitte gern gewuBt, was bei dem
automatischen Start und der automatischen Landung in ihnen vorging.
Wenn man so etwas zum ersten Male erlebt, ist man ndmlich von vorn-
herein gar nicht so iiberzeugt, dal die Sache gut gehen wird. Und hier
muf ich an einen Flug denken, den ich im Jahre 1935 mitmachte.

Der Funker der Strecke 155 war plotzlich erkrankt. Ich sprang ein, weil
ich gerade dienstfrei war und auch wieder einmal nach Kéln wollte.
Die auf dieser Strecke eingesetzte Ju 52 war mit automatischer Kurs-
steuerung ausgeriistet, aber das wuBte ich nicht.

Nach dem Start hatte ich mit der Abmeldung zu tun, holte ein Strecken-
wetter ein und ein paar Héhenwinde, so daB ich vollig beschiftigt war und
nicht darauf achtete, was um mich geschah.
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Es mochte eine Viertelstunde vergangen sein, als ich fertig war und mir
die Gegend betrachten wollte. Ich schaute nach links und sah, daf} die
Hinde des Piloten gar nicht an der Steuersdule lagen, und sah weiterhin,
daB sein Kopf nach vorn hing und die Augen geschlossen waren. Man
hidtte meinen konnen, er schlafe friedlich, wenn er nicht gerade der
Pilot eines in der Luft befindlichen Flugzeuges gewesen wire. Mein Herz
stockte ein wenig, als mir der Gedanke aufschoB: dem Flugzeugfiihrer ist
es schlecht geworden. Gott sei Dank 1483t sich die Ju von zwei Plidtzen aus
steuern; und so blickte ich nach rechts auf meinen Freund Stoye, den
Bordmonteur. Aber auch dieser hatte die Hinde in den SchoB gelegt, die
Augen geschlossen und nickte vor sich hin. Da blieb mir das Herz zu-
nidchst einmal stehen, dann aber galoppierte es los und schlug mir vor
Angst bis zum Halse.

Sollte den beiden zugleich schlecht geworden sein?

Benzindampf? Oder die Hitze? Es herrschte ja auch eine unertrigliche
Temperatur, und der Schweif3 flo mir aus allen Poren.

Zwar war ich in der Lage, ein Flugzeug in der Luft zu halten, aber mit
dem Landen ist das so eine Sache.

Als ich mich zu Stoye hiniiberbeugte, um ihn zu riitteln, schlug er die
Augen auf und fragte gleichmiitig: ,,Wie spit ist es eigentlich?“ Schaute
sich den Kurskreisel an und schlo3 wohlig aufseufzend wieder die Augen.
»90 eine automatische Steuerung ist doch eine feine Sache*, murmelte er
und dusselte dann weiter.

Mir fiel ein Stein vom Herzen; trotzdem war mir nicht ganz wohl zumute.
Ich hantierte wie ein Wilder an meinen Apparaten herum, nur um meine
Angst zu betduben. Sage nur ja keiner, er hitte an meiner Stelle die Ge-
lassenheit bewahrt! Wer in solcher Situation ruhig bleiben kann, ist flug-
untauglich.

Jeder, der die Theorie des Fliegens in sich hineingel6ffelt hat und genau
weiB, wie alles zusammenwirken muB, um die Schwerkraft zu tiberwin-
den, wer sogar ausrechnen kann, wie kréftig ein Propeller ziehen und
welches Profil eine Fliche haben mufi, um ein gegebenes Gewicht zu tra-
gen, staunt dann doch, wenn er zum ersten Male im Flugzeug sitzt, und
die Maschine hebt sich wirklich in die Luft. Ihn erfaBt plotzlich eine
Ahnung davon, was in Otto Lilienthal und den Gebriidern Wright vorge-
gangen sein muB, als sie zum ersten Male (liber dem Erdboden schwebten.
Das ist die Flugromantik, die zwar von der Technik immer mehr in den
Hintergrund gedringt, aber niemals ganz verschwinden wird.

Die Anfédnge der Fliegerei waren auf gewisse Art romantisch. Wer in den
Himmel startete, wullte nie, wann und wo er wieder zur Erde kommen
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wiirde. Sogar die ersten planmiBigen Streckenfllige vor knapp dreiig
Jahren waren, obgleich sie hoch iiber den primitiven Anféngen standen,
keine hundertprozentige Sache. Sie stellten einen ewigen Kampf mit dem
Wettergotte dar, wobei alle Chancen auf seiten dieses Gottes waren.
Wenn dieser seine Nebeltdchter schickte, dann erstickten sie jeglichen
Flugverkehr. In solchen Fillen lungerten die Besatzungen in den Unter-
kiinften herum und kamen sich recht tberfliissig vor. Die Herren des
Himmels standen sich auf der Erde selbst im Wege. Aber auch, wenn blof§
ein biBchen Dunst iiber der Landschaft lag, war die Orientierung mehr
oder weniger in Frage gestellt. Das beste Mittel gegen diese Schikane des
Wettergottes war, einfach dicht liber der Erde zu fliegen.

Bei ,,dicker Luft“ stellte der Luftweg nicht mehr die kiirzeste Verbindung
zwischen den Flughidfen dar, sondern eher das Gegenteil. Man flog Um-
wege, die Zeit und Benzin fiir die Firma und viel Nerven fiir die Piloten
kosteten, weil diese niemals wuliten, ob sie ihr Ziel auch wirklich erreich-
ten.

Man ,krebste“ sich an Bahnlinien entlang und durch FluBtéler. GroBere
Strecken (als ,,gro3*“ galt schon die Strecke 12: Ziirich-Stuttgart-Leipzig-
Berlin) hatten verschiedene Schlechtwetterrouten, die einer dem anderen
weitersagte und die gewahlt wurden, je nachdem aus welcher Ecke der
Wind blies.

Trotz aller Hinweise auf die Schwierigkeiten, die es zu liberwinden galt,
wollten die Piloten die Romantik nicht missen. Wir sehen ein, daB fiir die
Verkehrsfliegerei andere Dinge im Vordergrund stehen als die Jagd
nach romantischen Erlebnissen, und wir geben der Technik recht, wenn
sie nichts anderes zum Ziele hat als Sicherheit, Piinktlichkeit und Be-
quemlichkeit; aber es gibt ja nicht nur grofle Streckenmaschinen, sondern
viel mehr Schul- und Sportflugzeuge. Und wenn das Flughischen zum
ersten Male allein in den Himmel hiipft, wenn es sich als Herrscher im
Reich der Liifte fiihlt, wenn es in unbekanntes Geldnde gerdt und mit
heiBem Kopfe nach dem Wege sucht, dann lebt die Romantik wieder auf.
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riebwerke
bestimmen den Werdegang der Fliegerei

»Mit einem guten Motor fliegt auch ein Scheunentor.”
(Henri Farman)

Geeignete Triebwerke zu schaffen ist seit jeher die Forderung, welche
vom Flugwesen an die Technik gestellt wird, und sie wird es wohl immer
bleiben. In der Anfangszeit, als die Erfinder noch keine Marschrichtung
hatten, stiirzten sie sich auf alles, was nur ein bichen Erfolg versprach.
Sie versuchten es mit Dampf, mit Elektrizitit und mit Maschinen, in
denen Pulver und sogar Dynamit (der Hollinder Huygens) zur Explosion
gebracht wurden; aber iiberall tauchte ein Problem auf, dessen Lésung
nicht gelang. Die Dampfmaschinen waren zu schwer; die mitgenommene
Elektrizitit erschopite sich schnell; Pulver und Dynamit waren zu ge-
walttdtig. Erst als der Deutsche Nikolaus Otto den Benzinmotor erfand,
war die Grundlage fiir den Propellerflug geschaffen. Diese Kraftquelle
wird zu Ehren ihres Erfinders auch als ,,Ottomotor“ bezeichnet.
Vielleicht wire es doch noch gelungen, die anderen Krifte in den Dienst
der Fliegerei zu zwingen, aber nun, nachdem die wundervollen Flug-
motoren vor uns stehen, ist es schwer, sich etwas anderes vorzustellen.
Trotzdem war es mit der Erfindung Ottos noch nicht, noch lange nicht ge-
tan. Erst muBiten viele zusétzliche Erfindungen kommen und viele Steine
aus dem Weg gerdumt werden, ehe man vom Benzinmotor als dem ,,zu-
verlidssigen Diener und treuen Gefihrten“ der Fliegerei sprechen konnte.
Henri Farmans Ausspruch von dem guten Motor, mit dem auch ein Scheu-
nentor fliegt, ist iiber vietzig Jahre alt. Damals wulite noch kein Mensch,
was ein ,,guter® Motor ist, und man hétte jedem an den Kopf getippt, der
behauptete: ,,Ein guter Motor mufl mehrere tausend Stunden pausenlos
und ohne Panne laufen.“

Das Flugzeugherz versagte aus vielerlei Griinden und im ungiinstigsten
Augenblick, ohne sich um die Gefahren zu kiimmern, in welche die Him-~
melsstiirmer dadurch gerieten. Die Motoren klopften, klingelten, kotzten,
bockten und machten dem sowieso schon zweifelhaften Vergniigen ein
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unerbittliches Ende. Setzten ein paar Magnete aus, dann ging es noch
mit Angst und Bangen, aber es knackten auch Pleuelstangen und Kurbel-
wellen; dann blieb die ,,Latte sofort stehen oder wurde spielerisch durch
den Fahrtwind bewegt.

Aus der Geschichte der Fliegerei ist eine stattliche Anzahl von Flug-
zeugen bekannt, die sich nicht in die Luft erhoben, weil ein entsprechen-
der Motor fehlte. In den meisten Féllen gab die Gewichtsfrage den Aus-
schlag. 1880 mufBite man noch 200 kg Gewicht in Kauf nehmen, um eine
Pferdestirke zu erzeugen. Es gibt lebendige Pferde, die weniger wiegen.
Der erste Zeppelin im Jahre 1900 wurde von zwei Daimler-Motoren
von je 15 PS gezogen. Jede PS wog 25 kg und brauchte in der Stunde
400 Gramm Benzin. 1912 standen den Zeppelinen Maybach-Motoren von
180 PS zur Verfiigung, bei denen jede PS 214 kg wog und stiindlich 225 g
Brennstoff brauchte. Die Gebriider Wright rechneten sich einen Motor von
110 kg Gewicht aus, der acht Pferdestirken leistete. Im Jahre 1930 kamen
auf eine Pferdestirke nur noch 0,5 kg, und dieses Gewicht war 1938 auf
0,3 kg herabgedriickt. Das ist der 650. Teil dessen aus dem Jahre 1880.
Anfangs baute man Motoren mit vier Zylindern, also mit vier Explosions-
kammern, aus denen die Kraft stromte, um die Welle und damit den Pro-
peller zu drehen. Bei den niedrigen Umdrehungszahlen wirkten die
Krifte stoBweise und abgehackt und lieBen den leichten Flugzeugleib er-
beben. Die Erschiitterungen waren dermaBen grof, daB sich die Wrights
den Luxus eines schweren Schwungrades leisten muBten, um die Krifte
zu verteilen. Das war eine bittere Last, welche durch die Luft geschleppt
wurde, und erst als sich die Zylinder und Touren erhohten, konnte auf
diesen Luxus verzichtet werden. Ehe es aber so weit war, probierten die
Erfinder alles mogliche aus, um zum Ziel zu gelangen. Da konstruierte
z. B. im Jahre 1907 der Franzose Seguin den ,,Umlaufmotor“. Hier steht
die Kurbelwelle fest. Der schwere Motor dreht sich darum wie ein Tur-
ner bei der Riesenfelge und nimmt den Propeller mit. Dieser Motor lief
gleichmiBig und erschiitterungsfrei. Damit war das gesteckte Ziel er-
reicht; gleichzeitig aber machten sich Nachteile bemerkbar, die nicht zu
beseitigen waren, so daB3 schlieBlich der Umlaufmotor in das Museum
gestellt werden muBte. Vor allem braucht diese Konstruktion viel mehr
Brennstoff und Schmierdl als der Ottomotor. Aullerdem iibten die Schleu-
derkrifte der schweren, rotierenden Massen eine Kreiselwirkung aus, die
sich recht stérend bei den Steuermanévern bemerkbar machte. Trotzdem
wurden bis zum Jahre 1920 die Umlaufmotoren viel geflogen. Bekannt
sind der franzosische ,,Gnome* und die Konstruktionen des sowjetischen
Ingenieurs F. G. Kalepa.
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Als der Motor frei lag, ergaben sich stark hemmende Wirbel,

als er verkleidet wurde, erhéhte sich bei gleicher Leistung des Motors
die Geschwindigkeit

Wer .die Entwicklung der Fliegerei beschreibt, kann die Motoren, die
Triebwerke, die stdhlernen Herzen, nicht beseite lassen. Sie sind das A
und O des gesamten Werdeganges. Bis vor zwanzig Jahren verwendete
man nur den benzingetriebenen Kolbenmotor, um die Propeller in Be-
wegung zu setzen und damit die Flugzeuge in die Luft zu heben. Zwar
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griibelte schon lingst manches Gehirn, um neue Methoden des Flugzeug-
antriebes zu entdecken, aber die Zeit war noch nicht reif. Heute haben
wir den Dusen- und Raketenantrieb, und die Forscher greifen schon wie-
der weiter. Sie wollen die Atomkrifte in den Dienst der Fliegerei span-
nen, aber der Ottomotor beherrscht noch immer das Feld. Bei Geschwin-
digkeiten, die nicht liber 600 Stundenkilometer hinausgehen, ist er das
wirtschaftlichste Antriebsmittel. Er wird jetzt mit solcher Prézision her-
gestellt, dal3 es zu den Seltenheiten gehort, wenn er einmal versagt. Der
hohe Stand unserer Technik hat alle Krankheiten besiegt, die friiher wie
ein boses Verhdngnis drohten.

Als vor 25 Jahren der Amerikaner Wiley Post im Flugzeug die Erde um-
rundete, vertraute er sich dem himmernden Stahlmechanismus in der
Uberzeugung an, etwas Besseres zu besitzen als alle seine Vorginger.
Trotzdem war er, mit unseren Augen betrachtet, tollkiihn. Maschinén-
schaden, Olrohrbruch, VerruBen und Verélen von Ziindkerzen lagen noch
erschreckend nahe im Bereich der Moglichkeit. Dann aber hitten wahr-
scheinlich ein paar treibende Fliigelreste auf dem Meer oder ein zer-
triimmertes Flugzeug in der Wiiste ihre stumme Sprache gesprochen.
Wiley Post ist einem solchen Schicksal entronnen, nicht aber der kiihnste
und erfolgreichste Flieger, der bisher den Kniippel riihrte — der Austra-
lier Kingsford Smith. Seine erste Heldentat war ein Flug von London
nach Sidney. Die Reise ging iiber das Mittelmeer, Kleinasien, den indi-
schen Ozean und die Sunda-Inseln. Er sah Meere und Wiisten, Dschungel
und Gebirge und brauste dariiber hinweg. Danach folgte ein Flug von
London nach Kapstadt. Kingsford wurde nach Amerika eingeladen und
wie ein Held gefeiert. Lichelnd sagte er: ,Ich werde auch den GrofB3en
Ozean bezwingen® und jagte tatsichlich in fiinf Tagen von San Fran-
zisko nach Brisbane. Seine Zwischenstationen waren Honolulu und die
Fidschi-Inseln. Den Nordatlantik tiberquerte er in beiden Richtungen,
ohne daB viel Aufhebens gemacht wurde. Die Welt war ja von ihm Re-
kordfliige gewohnt.

Kingsfords Heldentaten machten ihn zwar beriihmt, aber nicht reich. Im
Gegenteil! er hatte Schulden machen miissen, um sein Flugzeug zu kau-
fen und richtig warten zu lassen. Immer standen die Manager im Hinter-
grund, schrieben ihm die Rekordfliige vor und zogen groBen Gewinn
daraus. Jetzt hatte der kiihne Flieger genug. Er wollte sich von diesem un-
wiirdigen Los befreien. Da entpuppten sich die freundlichen Geldgeber
als unbarmherzige Gldaubiger und skrupellose Spekulanten. Sie verlang-
ten bis zu einem genau festgesetzten Termin von Kingsford einen neuen
Geschwindigkeitsrekord von England nach Australien, sonst wollten sie
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ihm den ProzeB machen. Da flog er wider besseres Wissen los und kam
nicht mehr zuriick. Irgendwo iiber dem Golf von Bengalen ist er abge-
stlirzt, ohne eine Spur zu hinterlassen.

,Durchhungern“ mit defektem Motor wie eine angeschossene Krihe, mit
brennenden Augen nach einer Landemdglichkeit suchen, um die Maschine
noch einigermallen hinzusetzen, das waren die Erlebnisse der Pioniere
und sogar der Verkehrsflieger bis Ende der zwanziger Jahre. Die jlingeren
Piloten kennen solche Sorgen nicht mehr, aber fiir sie sind andere aufge-
taucht.

Jeder Autofahrer und besonders jeder Motorradfahrer weiB, daB bei
feuchtem und kaltem Wetter die Motoren nur widerwillig anspringen. Sie
miissen warm sein, wenn sie richtig arbeiten sollen. Weiterhin werden
manche dieser Kraftfahrer beobachtet haben, daB verschiedene Luftzu-
sammensetzung die Motorenarbeit ebenfalls beeinflut. Noch besser als
die Leute auf der Erde kann der Flieger feststellen, daf sich die Motor-
leistung durch Lufteinfliisse &ndert, fliegt er doch Gber Land und Meer,
iiber die Tropen und iiber die Arktis. Am auffilligsten aber sind diese An-
derungen, wenn das Flugzeug seine Hohe wechselt. In 5000 Metern ist
die Luftzusammensetzung zwar dieselbe wie am Boden, aber die ,,Kalo-
rien“ fehlen. Der schwer arbeitende Motor kriegt nur ein diinnes Luft-
siippchen vorgesetzt.

Ein Verbrennungsmotor ,atmet“ im Durchschnitt fiinfzig Liter Luft pro
Pferdestirke und Minute. Flugzeuge wie die Ju 52 und die D C-3 brauch-
ten also rund 100 000 Liter Luft in der Minute, um ihre Motoren abzu-
fiittern. Wohlgemerkt: richtige dicke Luft, wie es sie am Erdboden gibt.
Das ist wenig gegen die Bediirfnisse moderner GroBflugzeuge, will aber
trotzdem beschafft sein.

Die Motorenleistung wird geringer, wenn die Luft dlinner wird. Das ist
nicht schon, denn die Flugzeuge mdchten gern nach oben in die diinne
Luft steigen, weil dort gréere Geschwindigkeiten erzielt werden kénnen.
Wenn der Mensch in groBe Hohen kommt und das Atmen wird ihm
schwer, dann setzt er sich eine Sauerstoffmaske auf. Dieselbe Hilfe 1483t
man dem braven Motor zuteil werden. Man verschafft ihm auf mancher-
lei Art die Bedingungen, welche er braucht, um voll leistungsfdhig zu
sein. ,,Lader“ und , Vorverdichter* werden zusitzlich eingebaut, um den
notwendigen Luftdruck herzustellen. Man nimmt sogar Kraftnahrung in
Form von flissiger Luft mit nach oben, um dem Vergaser die gewohnten
Arbeitsbedingungen zu verschaffen.

Die Sauerstoffmaske ist keine Patentlosung des Hohenproblems; denn
nicht nur die Atmungsorgane, sondern der gesamte Organismus wird
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geschidigt, wenn der Druck weit unter den geht, welchen die Erdbewohner
bendtigen. Hier mufiten die abgeschlossenen Kabinen konstruiert werden,
in denen die Luft einen Druck hat, der dem Menschen zutriglich ist.
Sinngemif den gleichen Weg gingen die Erfinder, als sie fiir den Motor
den Kompressor schufen.

Geblise, Vorverdichter, Lader sind nicht dasselbe wie der Kompressor.
Sie laufen im Gleichtakt mit dem Motor, saugen die Luft ein und schau-
feln sie in den gierig aufgesperrten Motorrachen. Der Kompressor aber
schafft unabhéngig von der Leistung des Motors fiir diesen Druckver-
hiltnisse wie etwa am Boden oder in einer gewtinschten Héhe.

Wir wollen hier keine Fachvorlesung iiber die Triebwerke halten, aber
ein wenig miissen wir uns doch mit ihnen befassen, um ein Bild davon zu
erhalten, welche Entwicklungsarbeit geleistet werden mufte, um den ge-
genwirtigen Stand der Fliegerei zu erreichen.

Der Ottomotor arbeitet am liebsten auf Touren, die zwischen zwei- und
dreitausend liegen, also wenn sich der Propeller zwei- bis dreitausend-
mal in der Minute dreht. Bei jeder Umdrehung wird der Kolben mitsamt
der daransitzenden Pleuelstange zweimal beschleunigt. Das sind bei
2500 Touren 5000 Beschleunigungen in der Minute. Rechnen wir auf
Sekunden um, so erhalten wir 83 Beschleunigungen in einer einzigen
Sekunde. Diese stellen aber nur einen Arbeitsgang von vier verschiedenen
dar. Es muB} ndmlich erstens das Gasgemisch angesaugt werden; zweitens
wird es zusammengepreB3t. Dazu sagt man auch ,verdichten“ oder , kom-
primieren®. Dann kommt drittens die Explosion, die Verbrennung des
Benzin-Luftgemisches. Hierauf muf das verbrannte Gas ausgestoBen wer-
den. Es saust durch den Auspuff ab, indessen neues, frisches Gasgemisch
zum Ansaugen bereit ist.

Der dritte Takt ist der einzige, welcher die Energie liefert, um den Pro-
peller und die Lichtmaschine zu treiben, um die Enteisung, Heizung, Liif-
tung zu besorgen — sogar die drei anderen Takte fressen von der Kraft,
die der Verbrennungsproze8 liefert. Das ist eine schéne Leistung und be-
achtenswert. Es gibt aber noch mehr beachtliche Dinge. Rechnen wir nim-
lich fiir jeden Arbeitsgang die gleiche Zeit, dann muf} einer in 1/, Se-
kunde abgelaufen sein. Bei solchen Gréenordnungen sind Abweichungen
von 1,000 Sekunde als ,,grobe Fehler* anzusehen.

Wenn das Gasgemisch verbrannt wird, wenn es explodiert, um den Ener-
giebedarf des Flugzeuges zu decken, werden 1500 bis 2000 Grad Wirme
im Innern der Zylinder erreicht. So schén das ist, weil hohe Temperaturen
darauf hinweisen, da viel Kraft entwickelt wird, so wenig schon ist es
in anderer Hinsicht. Eisen schmilzt bei 1400 Grad, und aus Eisen bestehen
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die Zylinderwinde. Ol verliert schon vorher seine Schmierfihigkeit, und
gute Schmierung ist die Voraussetzung fiir das ordnungsgeméfBe Funk-
tionieren. Das Gasgemisch entziindet sich bei 750 Grad und miiBite bei der-
artigen Temperaturen schon im Vergaser anfangen zu brennen. Also
mub sofort nach der Explosion die Temperatur weit unter 750 Grad sin-
ken, denn Vergaserbrand und Eigenziindung stéren den gleichméiBigen
Lauf des Motors. Deshalb lautet das erste Gesetz fiir Verbrennungsmo-
toren: Kiihlen! Die Kiihltechnik hat hier eine ungeahnte Héhe erreicht.
Sie ist eine Wissenschaft fiir sich.

Das weitaus wichtigste Kiihlungsmittel unserer Flugmotoren ist die Luft.
Sie saust mit groBer Geschwindigkeit Gberall dorthin, wo sie benétigt
wird; sie reifit die Hitze an sich und trédgt sie in den Weltenraum, wih-
rend weitere Luftmassen nachdringen, um dasselbe zu tun. Solche Art
Kiihlung ist bei den gegenwirtigen Geschwindigkeiten ideal; friiher, als
die Schnelligkeitsrekorde nicht weit tiber 100 km lagen, geniigte sie bei
weitem nicht. Die Motoren wurden glithend heil3, dadurch wurden die
Zindungen ungilinstig beeinfluB3t, und die Leistung nahm rapid ab. Da
mufite man in den sauren Apfel beien und Kiihlwasser mit in der Luft
herumschleppen. Schliefllich kam man auf den Gedanken, einen motor-
getriebenen Ventilator einzubauen, der kalte, kiihlende Luft nach den
gefihrdeten Stellen jagt. Auch alle Kraftwagen haben solche Venti-
latoren.

Ein guter, aber unangenehmer Bekannter aller Benzinmotoren ist der
»Klopfgeist“. Er meldet sich, wenn die Kompression des Gemisches im-
mer hoéher getrieben wird in dem Bestreben, auf diese Weise die Leistung
zu erh6hen. Dann hort man im Motor dumpf warnende St68e oder ein
helles Klingeln. Das Gasgemisch klopft an die Zylinderwinde und ruft:
»lch halte es nicht mehr aus, so zusammengepreBt zu werden. Mir wird
zu warm und zu eng. Ich warte nicht erst, bis es euch einfillt, mich explo-
dieren zu lassen; ich explodiere, wie ich will.“ Gleichzeitig detoniert es
voller Wut und verbrennt nicht vorschriftsméafig.

Klopfen hidngt vom Treibstoff ab, Frithziindung vom Motor und seiner
Temperatur. Beide Erscheinungen treten dem menschlichen Wunsch nach
Leistungserhéhung, dem Ruf ,Immer schneller, immer hoéher, immer
weiter!* entgegen. Der Mensch kann nicht, wie er will. Wenn es nach ihm
ginge, wiirde er die Kréfte der Flugzeuge ins Unermefiliche steigern.

Die menschliche Intelligenz hat alle Fehler am Flugmotor beseitigt. Die-
ser zeigte sich dankbar und trieb unermiidlich die Flugapparate. Er arbei-
tete immer schneller, und immer schneller flogen die Maschinen. Aber
dem Menschen war das trotzdem nicht schnell genug, und er schickte die

127



Flugzeuge immer héher, um den geringen Luftwiderstand auszuniitzen.
Das machte der Motor eine Weile mit, dann aber sagte er: ,,Ich kann nicht
mehr; ich bekomme zu wenig Luft.” Der Mensch stellte diesen Mangel ab,
nicht etwa, weil der Motor ihm leid tat, sondern weil in ihm das immer-
wihrende Verlangen brannte: schneller, héher, weiter!

Ein solches Verlangen 148t sich bis zu einem gewissen Grade mit Kunst-
griffen stillen, dann aber kommt unwiderruflich der Punkt, wo es nur
weitergeht, wenn mehr Kraft zur Verfiigung steht. Der Mensch hitte ja
groBere Motoren bauen kdnnen, aber dem standen die Gewichts- und die
Brennstofffrage hindernd entgegen. Ein groBerer Motor ist schwerer und
braucht auch mehr Nahrung. Das Triebwerk des Do X z. B., des groflen
Dornier-Flugbootes, war dermalen gefréfBig, daB es binnen sechs Minu-
ten so viel Benzin verbrauchte, wie das Gewicht eines Passagiers aus-
machte. Theoretisch hitte also alle 18 km ein neuer Fluggast zusteigen
koénnen, denn die Reisegeschwindigkeit des Do X belief sich auf 180 Kilo-
meter in der Stunde.

Der Wunschtraum aller Erfinder und Konstrukteure des Flugmotoren-
baues ist, die Leistung zu vergrofiern und moglichst noch das Fluggewicht
zu vermindern. Eine ausgezeichnete Losung wire es gewesen, die Kom-
pression immer weiter zu erhéhen, weil auf diese Weise die Explosionen
kréftiger werden; da aber meldet sich der bdse Klopfgeist. Seufzend
suchte der Mensch nach neuen Wegen. Er entwickelte die Schwerdlmoto-
ren, bei denen die Verdichtung des Gasgemisches bedeutend hoher ge-
trieben werden kann, ohne dal3 sich der Klopfgeist bemerkbar macht. Lei-
der ist die groBe Zukunft, welche man den Dieselmotoren im Flugwesen
prophezeite, bereits wieder Vergangenheit geworden. Es haben sich zu
groBe andere Mingel herausgestellt.

Aber der Mensch 148t nicht locker. Sobald sich ein Hindernis zeigt, sucht
er es zu Uberwinden; gelingt ihm das nicht, sucht er es zu umgehen, und
wenn auch das nicht gelingt, schligt er neue Wege ein, um sein Ziel zu
erreichen. Dieses lautet nach wie vor: immer schneller, immer héher, im-
mer weiter. Er hatte gedacht, daB3 der Kolbenmotor ihn dabei stets unter-
stlitzen wiirde, aber er hatte sich geirrt. Der Kolbenmotor ist nicht in der
Lage, jene Krifte zu entwickeln, deren ein modernes Flugzeug bedarf.
Da sagte sich der Mensch kurz entschlossen von den herkdmmlichen
Motorbauweisen los und entwickelte die Turbinentriebwerke. Das Wind-
rad, von dem man nie gedacht hatte, dafl es der Fliegerei von Nutzen sein
konnte, kam plétzlich zu groBen Ehren, und heute beherrscht es die Lage,
wenigstens bei den modernen Maschinen, die bei 600-Kilometer-Stunden-
geschwindigkeit erst einmal anfangen, warm zu werden.

128



Der Kolbenmotor hat die Grenze seiner Leistungsfihigkeit ungefdhr bei
3000 PS, wihrend die Turbine ein Mehrfaches leisten kann. Zunéchst hat-
ten die Erfinder nur die Absicht, die Turbinenkraft auf Luftschrauben
zu libertragen. Sehr bald stellte sich aber heraus, daBl die hineingestrémte
und beschleunigte Luft beim Aussto noch geniigend Kraft besitzt, um

Propeller

Unterseizungsgetriebe

Gasstrahl

Dise

Turbine

Die Propeller-Gasturbine arbeitet mit Propeller und Diise

den Flugzeugkorper von hinten zu schieben. Deshalb verwandelten sich
die Turbinen-Triebwerke sehr schnell in ,, Turbodiisen-Triebwerke®, und
die am Himmel entlangpfeifenden Maschinen werden kurz als ,,Diisen-
flugzeuge“ bezeichnet, obgleich diese Bezeichnung nicht immer stimmt,
weil ja viele auBer der Diise einen Propeller besitzen, der sogar den gré8-
ten Teil der erzeugten Kraft aufnimmt. Zuweilen findet man fiir solche
Triebwerke auch den Ausdruck , Propeller-Gasturbine“,

Die Turbinen-Triebwerke haben nicht zu iibersehende Vorteile gegen-
tiber den Ottomotoren. Bei ihnen gibt es nur rotierende und keine hin und
her bewegten Teile; sie laufen also schwingungsfrei. Weiterhin sind sie
leistungsfihiger, wiegen bedeutend weniger, nehmen weniger Raum ein,
sind leichter zu bauen und haben von vornherein eine Form, die sich den
Stromlinien anpaBt. Sie kdnnten das Ideal, der erfiillte Wunschtraum der
Konstrukteure sein, wenn sie nicht so gefridBig wiren. Brauchen sie doch
ziemlich die doppelte Menge Treibstoff wie die Ottomotoren.
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Turbinen-Triebwerke bediirfen der Luft genauso dringend wie die Kol-
benmotoren. Bei ihnen ist es geradezu sinnfallig, daB sie gierig auf Luft
sind. An den Flligelwurzeln befinden sich gewaltige Nasenlécher, durch
welche die Luft eingezogen wird, um am Rumpfende mit gewaltigem
Lirm wieder ausgestoBen zu werden. Solche Diisendéffnungen sind oft
groBer als der Kreis, welchen die Propeller beschreiben. Die Luft saust
hinein, wird sofort von einem Kompressor erfaBt und auf 2,8 Atmosphi-
ren zusammengepreflt. Sie wird hei, Aber das genligt noch lange nicht.
Jetzt wird ihr erst richtig eingeheizt. Gereinigtes Petroleum — Kerosen —
wird hinzugespritzt und das Ganze dann verbrannt. Dadurch entsteht

Das Flugzeug mit verbesserter Propeller-Gasturbine nutzt den Treibstoff mehr aus.

1) Lufteinlal, 2) Untersetzungsgetriebe, das die Umdrehungszahl der Turbine auf die

geringere des Propellers herabsetzt, 3) Schraubenachse, 4) Kompressor, 5) Verbindungs-
welle zur Turbine, 6) Brennkammer, 7) Turbinenldufer, 8) Gasaustritt

gewaltiger Druck, der sich liber die Schaufelrdder der Turbine ausgleicht.
Aber das Gas kommt nicht darum herum, die Turbine in rasende Um-
drehung zu versetzen und dabei einen groBen Teil seiner Kraft abzu-
geben. Trotzdem erreicht es eine Geschwindigkeit von 2000 Stunden-
kilometern und gibt beim Ausstrémen dem Flugzeug noch einen gewal-
tigen Schub. Dieser ,Schub“ wurde als LeistungsmaB fiir den Riicksto-
antrieb eingefiihrt. Man mifit ihn in kg Gewicht. Bei Geschwindigkeiten
von 750 Stundenkilometern entspricht ein kg Schub einer Leistung von
drei PS. Wird die Geschwindigkeit groBer, braucht man auch mehr PS,
um ein kg Schub zu erzeugen. Das ist erklédrlich; denn um einen einfachen
Wagen fortzubewegen, brauchen wir uns nur mit den FiiBen in den Erd-
boden zu stemmen und kréftig zu schieben. Um aber ein schnell fahren-
des Auto noch mit einem Schub zu versehen, miissen wir erst einmal tiich-
tig rennen und strengen uns dabei schon gehérig an.

Den Loéwenanteil der Kraft verbraucht der Kompressor, der die heran-
jagenden Luftmassen von mehreren Tonnen Gewicht pro Minute sofort

130



ergreift und in die Brennkammern preBt. Den nichst griéBeren Anteil be-
anspruchen die Luftschrauben, und der Rest wird in Schub verwandelt.
Dann erst darf das Gas in den Weltenraum entweichen.

Betrachten wir den Werdegang der Diisenflugzeuge! Zunichst verwendete
man die Propeller-Gasturbine. Sie besteht aus einem Turbinenlidufer, der
den Kompressor und die Luftschraube treibt, und dem Diisenapparat, der
den Schub von hinten gibt. Danach kamen die Konstrukteure auf den Ge-
danken, die Luftschrauben vdllig wegzulassen und die gesamte vom
Kompressor iibriggelassene Kraft als Schub zu verwenden. In der eng-
lischen Fachzeitschrift , Aeroplane Spotter“ stand am 7. Februar 1948:
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Flugzeug mit Turbodiise, ohne Propeller. 1) LufteinlaB, 2 Kompressor, 3) stromlinien-

verkleideter Startmotor, der notwendig ist, weil zu Beginn des Fluges noch keine Luft

durch die Diise flieBt, 4) Verbindungswelle Kompressor—Turbine, 5) Turbine, 6) Brenn-
kammer, 7) Brennstoffzufuhr, 8) Diise

»Deutschen Luftfahrtingenieuren kommt das Verdienst zu, als erste den
Strahlantrieb angewendet und verwirklicht zu haben.“ Das erste Luft-
strahl-Turbinenflugzeug stieg am 27. August 1939 in Rechlin auf. Es war
eine He 178.

Bei diesem Triebwerk, das auch ,,Strahl-Antrieb“ heifit, wird also die
nutzbare Kraft nur als Vorschub verwendet. Das ist zwar nur ein Bruch-
teil der gesamten Kraftentwicklung, geniigt aber, um den Flugapparat
wie einen Pfeil davonschieBen zu lassen. Solche , RiickstoB-Diisen regeln
den DurchlaBquerschnitt fiir die Luft selbsttitig nach der Flugh6éhe und
der Fluggeschwindigkeit.

Der niichste Schritt war, auch noch den Kompressor wegzulassen; dadurch
konnte man gleichzeitig auf den Turbinenldufer verzichten. Der Fahrt-
wind reicht aus, um bei geeignet geformter Diise den notwendigen Druck
zu erzeugen. Das ganze Triebwerk besteht lediglich aus einer besonders
geformten Brennkammer und heiBt , Thermo-Diise“ oder ,Staustrahl-
Triebwerk®. Eine interessante Abart der Thermo-Diise ist das Zweitakt-
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Staustrahl-Triebwerk, womit die Fliigelbomben V 1 angetrieben wurden.
Hier gelangte die Luft stoSweise in den Verbrennungsraum und wurde
auch stoBweise entziindet. Erst wenn die verbrannten Gase hinten aus der
Diise gesaust waren, trat neue Luft ein, und der Vorgang wiederholte
sich.

Treibstoffzufuhr

LufteinlaB p—ro]

Mischravm
RiickstoBdise

Die Thermodiise braucht sehr viel Treibstoff, erreicht aber héchste Geschwindigkeit

Die Wirkungsweise des ,,Direktluftstrahl-Antriebes“ ist verbliiffend ein-
fach. Ein riesiges Maul wie ein aufgesperrtes Scheunentor schluckt Luft,
schluckt alles, was ihm in die Quere kommt. Es gelangt in eine Brenn-
kammer, Treibstoff wird hinzugespritzt, das Gemisch verbrannt und ge-
waltiger Druck erzeugt. Die Gase dehnen sich in der RickstoB-Diise aus,
wobei sie ihre Geschwindigkeit bis auf das Vierfache erhéhen, und trei-
ben die Schreckensgebilde der modernen Technik pfeifend voran.

Je schneller die Maschine fliegt, um so mehr Luft wird eingefangen, um so
besser arbeitet der Riickstof3, um so schneller fliegt die Maschine.

Der Staustrahl-Antrieb hat zwei gro3e Vorteile: erstens wiegt er im Ver-
héltnis zum Turbinen-Strahl sehr wenig, und zweitens schliefit die ein-
fache Konstruktion eine Storanfilligkeit so gut wie aus; er hat aber auch
einen groflen Nachteil: er ist noch gefraBiger als die Turbodiise.

Der Direkt-Luftstrahl-Antrieb gehort zur Klasse der Riicksto3-Trieb-
werke.

Bei ,geringen“ Fluggeschwindigkeiten arbeitet er unwirtschaftlich, aber
von 2000 Stundenkilometern an kommt er dem Turbinen-Riicksto8 gleich,
und bei noch gréBeren Geschwindigkeiten ist er dem Turbinenstrahl iiber-
legen. Mit solchen Leistungen konnten wir Menschen uns eigentlich zu-
friedengeben. Wenigstens vorldufig! Denn Fluggeschwindigkeiten, die
den Schall um das Doppelte iibertreffen, sind auch heute so gewaltig, daB
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sie an das Unwahrscheinliche und Phantastische grenzen. Aber wir geben
uns nicht zufrieden und entfesseln Kriifte, mit denen die Flugzeuge noch
schneller als beim Direkt-Luftstrahl dahinsausen — und zwar durch die
Raketen-Triebwerke.

Als Erfindung an sich sind die Raketen bedeutend ilter als die Diisen.
Die Vorgeschichte weist wieder nach China. Bereits um das Jahr 1000
soll es im Reich der Mitte pulvergefiillte Papphiilsen gegeben haben, die
als Feuerwerkskorper bei Volksfesten abgebrannt wurden und funken-
sprithend durch die Luft flogen. Die erste verbiirgte Nachricht stammt
aus dem Jahre 1232, als bei der Belagerung von Tien King Raketenlan-
zen als Angriffswaffe verwendet wurden. Sogar der Gedanke, das Rake-
tenprinzip fiir den Menschenflug auszuniitzen, wurde in China erstmalig
in die Tat umgesetzt, wenn auch der Erfolg anders war, als man wahr-
scheinlich erwartet hatte.

Eine Legende berichtet, daB der Mandarin Wan-Hu im Jahre 1500 eine
Raketenfahrt zu unternehmen beabsichtigte. Ein groBer Kastendrachen
mit einem gepolsterten Sitz in der Mitte war das Fahrzeug. 47 kunstvoll
darunter befestigte Raketen sollten den notwendigen Auftrieb liefern.
Der Herr der Pfauenfedern begab sich wiirdevoll zu seinem drachenge-
schmiickten Sessel, bestieg ihn und schaute huldvoll auf die ehrfiirchtig
harrende Menge. Eine Handbewegung, und 47 Diener eilten herbei und
entzliindeten gleichzeitig alle Raketen. Im selben Augenblick gab es ein
hollisches Zischen, eine feurige Wolke schof3 in den Himmel und nahm den
chinesischen Fiirsten mit — und er ward nicht mehr gesehen.

Der Mandarin Wan-Hu hat seine Wifibegier mit dem Tode bezahlt.
Die Kraft der Raketen ist zwar gro3 genug, um Menschen und Maschinen
durch die Luft zu tragen, aber sie ist auch gewalttitig, und man muB sich
vor allzunaher Bekanntschaft hiiten. Mehrere hundert Jahre lang wurden
Raketen nur als Feuerwerkskérper verwendet, und sie malten zauber-
hafte Bilder an den néchtlichen Himmel. So dauerte es bis zum Beginn
unseres Jahrhunderts, ehe der Raketenantrieb fiir menschliche Zwecke
durch die Forscher K. E. Ziolkowski (Ruflland) und H. Ganswindt (Deutsch-
land) wieder in das Blickfeld der Offentlichkeit geriickt wurde. Aber erst
der deutsche Forscher Max Valier lieB sich auf praktische Versuche ein
und fand dabei am 17. 5. 1930 den Tod.

Valier hatte den Beweis erbracht, da3 der Raketenantrieb besonders fiir
hohe Geschwindigkeiten geeignet ist, und von nun an wurden die Raketen
nicht mehr aus dem Auge gelassen. Sie haben im Gegensatz zur Diise nur
eine Offnung. Daraus schieBt das in einer Brennkammer explodierende
Gasgemisch und treibt die Fahrzeuge, mégen das nun Automobile oder
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Flugzeuge sein. Wer schon
Raketenkérper am Himmel
entlangzischen sah, der weiS,
daB sie einen feurigen Schweif
hinter sich herziehen. So heif3
sind die Gase, die sie aus-
stoBen.

Im Jahre 1936 begann der

Das Raketentriebwerk ist unabhangig deutsche Chemiker Prof. Hel-
von der AuBenluft

1) Ventil der Alkoholkiihlung, 2) Zerstiuber MUth WalFer’ sich intensiv mit
fir Sauerstoff und Alkohol, 3) Alkoholzufuhr, Raketentriebwerken zu be-

4) Sauerﬂstoffzufuhr, 6) Alkqholk_ﬁhll}.ng :.'luljdl schiftigen. Er konstruierte die
Doppelwandel,u:fi)t'\/g:)rt;;ll_lllsx'Alallg:c_s;}';Il:‘g1 [f;x Kiihlflissig- . Walter-Rakete®, die sich vor-
ziiglich bewéhrte. Als Treib-
stoff dient fliissiger Sauerstoff,
der mit einem kohlenstoffhaltigen Produkt, vielfach Alkohol, zusammen-
gebracht wird. Die beiden Elemente verbinden sich dermaBen gewaltsam,
daB der Ausdruck ,,Explosion* dafiir kaum noch ausreicht.
So ein Raketenantrieb ist noch einfacher als das Diisen-Triebwerk, aber
die Einfachheit wird teuer erkauft, denn Raketen verbrauchen bedeutend
mehr Treibstoff als Diisen. Im letzten Kriege hatten wir die Me 163 ge-
baut, die durch Walter-Raketen angetrieben wurde. Diese verfeuerten in
einer Sekunde 15,8 kg Brennstoff. Binnen 412 Minuten waren 4 Tonnen
aufgebraucht, und die Maschine mufite wieder landen. Dafiir aber sauste
sie mit 1000 Stundenkilometern durch die Luft und stieg in einer Minute
10 000 Meter. Das Fahrwerk wurde nach dem Start abgeworfen, und das
Flugzeug landete auf einer Schlittenkufe wie die motorlosen Végel.
Die Walter-Rakete verbrauchte 15mal soviel Treibstoff wie die Turbo-Diise
,Jumo 00413%, aber das Triebwerk wog nur den vierten Teil (177:740).
AuBer dem geringen Gewicht und der einfachen Bauweise haben die Ra-
keten noch einen Vorteil, der heute nicht mehr zu iibersehen ist: sie sind
unabhéngig von der Auflenluft, ohne die die anderen nicht leben kénnen.
Sie steigen in groBte Hohen und stoBen sogar in die Leere des Welt-
raumes vor, ohne da3 der Vortrieb verlorengeht.
Schwerkraft, Gravitation, Massenanziehung sind nur verschiedene Aus-
driicke fiir das, was uns Menschen an die Erde fesselt, was den Mond um
die Erde kreisen 148t und die Erde um die Sonne. Es ist die stdrkste Na-
turkraft, und wir wissen bis heute nicht, wie sie wirkt, auf welche Weise
sie durch den leeren Raum greift und den Lauf von Sonne, Mond und
Sternen bestimmt. Aber wir wissen wenigstens, wie gro8 sie ist, und das
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geniigt fiir unsere Zwecke. Dann kénnen wir die Energie berechnen, deren
es bedarf, um in den Weltenraum zu starten. '

Die moderne Technik tridgt sich ernstlich mit dem Gedanken, die An-
ziehungskraft der Erde zu liberwinden. Das sind keine Utopien, wie sie
von den Schriftstellern Kurd LaBwitz und H. G. Wells in ihren phantasti-
schen Romanen beschrieben werden, sondern wohliiberlegte, durchgerech-
nete und erreichbare Dinge. Die Schriftsteller treten ihre Fahrt in den
Raum an, indem sie mit einem geheimnisvollen Mechanismus ein ,abari-
sches Feld“ schaffen, d. h. einen Raum, wo die Schwerkraft nicht wirkt
und der die Méglichkeit gibt, miihelos nach dem Monde oder Mars zu
fliegen. Die Leute, welche im gliicklichen Besitz von solchen wundert&ti-
gen Mechanismen sind, heiBen ,,Abariten“.

Jules Verne, der mehrere Jahrzehnte vorher mit Phantasieromanen die
Welt in Spannung hielt, dachte sachlicher. Er lieB seine Helden im Inne-
ren eines Geschosses Platz nehmen, das von einer riesigen, in die Erde
eingegrabenen Kanone nach dem Mond geschossen wurde. Diese Lésung
des Weltraumfluges kommt von allen Phantasiegebilden dem am néchsten,
was sich die neuzeitliche Wissenschaft ausgedacht hat. Wir setzen der
Schwerkraft die Geschwindigkeit entgegen und wissen, wie schnell man
fliegen muB, um dem Bannkreis der Erdanziehung zu entflichen.

Im Gegensatz zu Propeller, Turbine und Direkt-Luftstrahl wird die Ra-
kete immer leistungsfihiger, je diinner die Luft wird. Sie ist zu einem
unentbehrlichen Helfer der Wissenschaft geworden. Im , Kriegskopf“ der
Rakete, wo bei militarischer Anwendung die Sprengladung sitzt, arbeitet
das eingebaute Laboratorium. Selbsttidtige Radiosender iibertragen Tem-
peratur und Luftdruck. Aus Héhen, die der Mensch in néichster Zeit noch
nicht ersteigen wird, besitzen wir schon einwandfreie Beobachtungsreihen
iiber Sonnenstrahlen, Hohenstrahlen und elektrische Eigenschaften der
Erdhiille. Fotoapparate fangen das Sonnenspektrum ein und tasten die
Erdoberfliche ab.

1,4 Millionen Quadratkilometer umfafit aus 100 km Hohe das ,,Weit-
winkelauge‘ unserer Kamera, und aus 400 km Héhe wurde auf fotogra-
fischem Wege festgestellt, daB der Weltraumkorper, auf dem wir Men-
schen unser Dasein gestalten, tatsdchlich eine Kugel ist. Damit wird sich
der Verfasser der ,Hohlwelttheorie“ nun hoffentlich geschlagen beken-
nen. Dieser Mann wollte uns ndmlich allen Ernstes einreden, daBl wir
im Innern einer Kugel leben, und nicht auf der Oberflache.

Wendet sich die Rakete zum Absturz, dann wird der Raketenleib ausein-
andergerissen, und die Instrumente mit den Aufzeichnungen, Filmen und
Messungen fliegen hinaus, um an Fallschirmen zur Erde zu segeln.
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Die Wissenschaftler haben berechnet, dal3 es einer Anfangsgeschwindig-
keit von 11 200 Metern in der Sekunde bedarf, um dem Machtbereich der
Erde zu entflichen und als freier Kérper im Weltraum eine eigene Bahn
zu ziehen. Das ist ein Stundendurchschnitt von rund 40 000 km.

Wir wollen das Wort ,,unméglich® nicht aussprechen; wenn wir aber be-
denken, daB Sternschnuppen bei demselben Tempo am Himmel als
Leuchtspurgeschosse verzischen, dann méchten wir vor allen Dingen wis-
sen, welches Mittel es gegen solche Hitze geben soll. Angenommen, es
wiirde eines gefunden, dann ist die Gefahr noch lange nicht beseitigt.
Die Geschwindigkeit ist es ndmlich nicht, welche den Lebewesen
gefihrlich wird, saust doch unsere gute Mutter Erde seit jeher mit dreiBig
Kilometern in der Sekunde um die Sonne, ohne daB3 es unseren Organis-
mus stort.

Die eigentliche Gefahr heiBit: Beschleunigung. Der plotzliche Anfangs-
sto3, der nétig ist, um auf derartige Geschwindigkeiten zu kommen, wiirde
alle menschlichen Knochen zermalmen. Kein Lebewesen, keine Stahl-
kammer, kein noch so ausgekliigeltes Gebilde, in dem sich Menschen auf-
halten, wiren einem StoB gewachsen, der den Weg ins Weltall 6ffnet.
»Damit wollen wir den iliberspannten Gedanken einer Reise durch den
Weltenraum ein fiir allemal begraben und uns den Dingen zuwenden, die
unsere Erde betreffen®, sagen die niichternen und sachlichen Menschen
mit einem ldchelnden Blick zur Wissenschaft, die das ja rechnerisch ein-
wandfrei belegen kann. Aber zu ihrem unfaBbaren Erstaunen sagt in die-
sem Falle die Wissenschaft: ,,Warum wollen wir denn die Flinte gleich
ins Korn werfen? Wir brauchen ja nicht durch einen einzigen Gewalt-
schub in den Weltenraum zu fliegen; es geht doch auch, wenn wir allmih-
lich solche Geschwindigkeiten erreichen.“

Tatsdchlich ist die stufenweise Erreichung héchster Geschwindigkeiten
der Schliissel zur Weltraumfahrt. Alles, was von Wissenschaft und Tech-
nik fiir den Vorsto3 in das All gegenwairtig gearbeitet wird, zielt darauf,
die ,,Stufenrakete” zu entwickeln.

So eine Stufenrakete wire ein Ding, das sich mit dem Ei des Kolumbus
vergleichen lieBe, wenn sie nicht die Unart aller Raketen besidBe: sie ver-
pufit zu viel Treibstoff. Fiir jedes Kilogramm Masse, das in den Welten-
raum beférdert werden soll, braucht man hundert Kilogramm Treibstoff,
und dieselbe Menge Treibstoff wiirde fiir die Riickkehr notwendig sein.
Dabei ist noch gar nicht daran zu denken, etwa auf dem Monde oder Mars
zu landen, denn dann wiirde die benétigte Treibstoffmenge sich noch ein-
mal verdoppeln. Damit erscheint das Verhiltnis von Treibstoff zu Trag-
kraft ziemlich hoffnungslos, und die chemische Energie — wenigstens
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Mit der Stufenrakete wird die Fahrt in den Weltraum moéglich

nach den heute vorhandenen Moglichkeiten geurteilt — ist nicht in der
Lage, uns in den Weltenraum und wieder zuriick zu fiihren.

Das Ende ist bereits erreicht, ehe wir richtig begonnen haben. Aber schon
zeigt sich ein neuer Anfang. ,Die Energien, welche zu einer Reise inner-
halb des Planetensystems gebraucht werden, kénnen nur durch die Um-
wandlung und Zerstérung von Atomen geliefert werden®, schreibt Prof.
Piccard, der berithmte Stratosphérenreisende.

Bis hierher ist die exakte Wissenschaft gelangt. Bis hierher lief die Phan-
tasie mit hochrotem Kopf auf den Spuren der Wissenschaft und schimte
sich, daB sie nicht mehr Moglichkeiten ersann als diese. Tatsdchlich hat
das wissenschaftliche Denken jetzt einen Stand erreicht, welcher der
Phantasie die Pforten geradezu verschlieB3t. Alles, was die Phantasie
auskliigelt, um der Welt den Atem zu rauben, wird liachelnd ins Museum
verwiesen — die Wissenschaft ist schon viel weiter.

Wissenschaft und Technik sind dabei, Raketen zu konstruieren, die als
kleine Zusatzmonde um die Erde kreisen, und von diesen Monden aus
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soll der Angriff auf den richtigen Mond gestartet werden. Ein solcher
Mond wire innen hohl — miifite innen hohl sein! — weil darin Bedin-
gungen herrschen miissen, wie sie die Erdbewohner gewdhnt sind. Er
wire ein U-Boot im Weltenraum, in dem die Wissenschaftler arbeiten
und den Flug in den grenzenlosen Raum vorbereiten.

Der Mensch hat schon Raketen in den Weltenraum geschossen, und diese
kreisen nun in vielen tausend Kilometern Entfernung um die Erde. Ihre
Bahnen werden von den Sternwarten genauso liberwacht wie die Bahnen
der Planetoiden. Jetzt will man mit ferngesteuerten Raketen den Mond
beschieen, und diese sollen beim Aufprall ein riesiges Blitzlicht ausldsen.
Auf solche Weise soll die Ankunft von der Erde aus registriert werden.
Das sind Vorversuche, um die Fernsteuerung zu tiberwachen und festzu-
stellen, ob die berechneten Bahnen auch eingehalten werden.

Der Menschengeist schwingt sich zu einer ungeahnten Hohe auf. Er hat
Dinge verwirklicht, die zu den Unméglichkeiten gehdrten. Man braucht
keine besondere Prophetengabe zu besitzen, um zu sagen, daB auch der
sehnsiichtigste und kiihnste Menschheitstraum — der Flug zu den Ster-
nen — einmal Wirklichkeit werden wird.

~Atomtreibstoff“ ist das grofle Schlagwort der Gegenwart. Der Atomzer-
fall soll Wunderwerke vollbringen. Prof. Piccard weist darauf hin, da
nur auf solche Weise die Fahrt ins Weltall angetreten werden kann. Wie
aber soll das vor sich gehen? In den Raum mufl man nach dem Raketen-
prinzip starten, und im Weltall kann man sich nur so bewegen. Auler-
dem wollen die Piloten und Forscher nicht nur in den Weltenraum vor-
dringen und zum Mond oder Mars reisen, sondern auch zur Mutter Erde
zurilickkehren. Auf dem letzteren liegt liberhaupt das Schwergewicht.

Es ist anzunehmen und sogar wahrscheinlich, daB manche Dinge bereits
verwirklicht sind, von denen wir als Zukunftsmusik sprechen, weil in der
heutigen Zeit wichtige Erfindungen geheimgehalten werden. Eins aber ist
kereits bekannt: um die Atomkraft anwenden zu kénnen, bedarf es kei-
ner grundsétzlich neuen Triebwerkarten. Die zur Zeit entwickelten Tur-
binen-Strahl-, Staustrahl- und Raketen-Triebwerke miissen lediglich um-
gestellt werden.

Voraussichtlich wird der Atombrenner so viel Platz und Gewicht bean-
spruchen, wie jetzt die Kraftstoffbehilter und der Kraftstoff, nur da3 die
Atomkraft dann viel ldnger reicht. Man heizt die Luft mit Energien, die
beim Atomzerfall frei werden ;sie dehnt sich aus und tritt als heiBer Treib-
strahl hinten aus der Schubdiise.

Ein schwieriges Problem ist der Schutz gegen die radioaktiven Strahlen,
die beim Atomzerfall auftreten. Solche Strahlen schaden dem Organis-
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Sehr vorteilhaft arbeiten Luftstrahlturbinen, Turbodiisen. 1) anstrdmende Luft, 2) mit
der Turbine gekoppelter Kompressor, 3) Luftregler, 4) Luft von 2,8 Atm., 5) Kerosen-
zufuhr, 6) explosionsartige Verbrennung, 7) Turbine, 8) ausstrémendes Gas
von 2000 km/h, 9) das Gas hat seine Energie abgegeben

mus. Aus diesem Grunde wurde fiir die Atomtriebwerke so viel Platz und
Gewicht veranschlagt. Ohne die schidlichen Strahlen kénnte sie der Pilot
in seiner Hosentasche mitnehmen.

Wie die Weltraumfahrzeuge einmal getrieben werden, wissen wir nicht;
aber von den Fahrzeugen, die uns in nichster Zeit von einem Ort zum
anderen tragen werden, kénnen wir das schon sagen.

Die Verkehrsflugzeuge der kommenden zehn bis zwanzig Jahre werden
mit Turbo-Propeller-RiickstoB-Triebwerken, mit Propeller-Gas-Turbi-
nen ausgeristet sein. Die Kolbenmotoren werden zwar nicht in die Ecke
gestellt, aber fiir die Zukunftsentwicklung haben sie keinen Wert. Sie
sind zu kompliziert, zu stéranféllig. Sie verlangen ausgesuchten, aus-
gekliigelten Brennstoff, wihrend die Turbinen und Raketen einen viel
kréaftigeren Magen haben. AuBerdem kénnen sie das nicht leisten, was
heute von den Triebwerken verlangt wird. In die modernen Konstruk-
tionsrechnungen werden Antriebskrifte von 20 000 PS einbezogen. Die
besten Ottomotoren vermégen noch mit 3000 PS zu dienen. ,Dann kop-
peln wir einfach mehrere solcher Motoren“, sagen die Erfinder; aber da
schiitteln die Stromungswissenschaftler den Kopf: ,,Das geht nicht! Wir
brauchen leichte, den Stromlinien angepaBite Triebwerke und keine un-
formigen Eisenklotze.“

Innerhalb weniger Jahre hat der vielgeliebte und hochgepriesene Kolben-
motor seine Position verloren. Vom Diktator des Flugwesens ist er auf
das Altenteil gerutscht. Man braucht ihn zwar noch, aber er verrichtet die
leichten Arbeiten. Er hilft, den Nachwuchs heranzubilden, denn seine
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Leistung ist auch bei geringen Geschwindigkeiten ausgezeichnet, wih-
rend die modernen Schépfungen der Technik sich erst bei 600 bis 1000
Stundenkilometern voll auswirken.

Jede Maschine, jedes Triebwerk hat Vorteile und Nachteile, und die
Konstrukteure haben es nicht gerade leicht, fiir einen bestimmten Zweck
das Richtige herauszufinden. Vorteile und Nachteile von Ottomotor, Tur-
binen- und Stau-Strahl wurden hier bereits erwidhnt, da aber die Turbo-
diise die Flugmaschinen treibt, mit denen wir gegenwirtig herumreisen,
wollen wir sie noch einmal betrachten.

Der schwingungs- und erschiitterungsfreie Lauf wurde bereits rithmend
erwidhnt, Weiterhin braucht der leichte Turbinenmotor nur leichte Fun-
damente, was kostbare Gewichtsersparnis bedeutet. Um die Atemluft zu
beschaffen, miissen Kolbentriebwerke von 5000 m Hohe an einen zusitz-
lichen Kompressor haben; bei den Turbinen ist dieser sowieso vorhanden
und sorgt zugleich fiir die richtigen Druckverhéiltnisse in der Kabine.
Turbinen verbrennen nicht Benzin, sondern Schwerél; dadurch wird die
Feuersgefahr herabgemindert.

Beim reinen Diisenantrieb braucht die Zelle nicht so hoch liber der Erde
zu sein, weil es keine Schraubenblitter von drei und vier Metern Linge
gibt. Dadurch kann das Fahrwerk kleiner und leichter gehalten werden.
Interessant ist, daBl eine Luftschraube mehr wiegt als die ganze Tur-
bine.

1945 lief eine Luftstrahlturbine 10 Stunden, und dann mubBte sie tiber-
holt werden. 1949 waren daraus schon 250 Stunden geworden, und heute
rechnen wir mit 700 Stunden Laufzeit bis zur ersten Uberholung. Die
Anschaffungskosten eines Turbinen-Strahl-Getriebes betragen nur 409,
derjenigen eines Ottomotors. Das ist sehr zu begriien, denn der Motor ist
das Teuerste am ganzen Flugzeug. Noch billiger sind die Stau-Strahl-
rohre, bei denen Turbine und Kompressor wegfallen. Leider sind solche
Triebwerke fur die ,geringen“ Unterschall-Geschwindigkeiten nicht ge-
eignet und werden zunichst nur zusitzlich eingebaut. Aber in den wissen-
schaftlichen Versuchsanstalten verschiedener Linder widmet man ihnen
groBe Aufmerksamkeit, und an ihrer Verbesserung wird unermiidlich
gearbeitet. Vielleicht gelingt es doch noch, sie an Geschwindigkeiten zu
gewohnen, die auf Erden iiblich sind.

Als Orville Wright zum ersten Mal eine grofBere Strecke flog, hielt eine
Taube 10 km lang mit ihm Schritt, dann mubBte sie das Rennen aufgeben.
So berichtet wenigstens der kithne Flugpionier. Er hat sich aber in der
Leistungsfidhigkeit seiner gefiederten Freunde verschitzt, diese fliegen die
sechzig Stundenkilometer, welche Orville bei seinem Rekordflug vorlegte,
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mit Leichtigkeit einen ganzen Tag lang, bestimmt aber bedeutend linger
als der knatternde Flugapparat mit Schwungrad und Wasserkiihlung,
den Orville klopfenden Herzens bediente. Wahrscheinlich wurde es der
Taube langweilig, und deshalb ist sie abgedreht, oder sie war zu héflich,
um den fliegenden Menschen zu uberspurten. Heute natiirlich sieht die
Sache anders aus. Heute muB sich so ein Tdubchen vorsehen, daB es mit-
samt seiner Verwandtschaft von den Ungetiimen der Luft nicht einfach
,eingeatmet“ wird.

Der Kompressor darf keinen nervésen Magen haben. Ein paar Steine beim
Start, ein paar Eisbrocken in der Héhe oder ein paar unvorsichtige Vogel
muB er schlucken kénnen, ohne dafl es sein Wohlbefinden stért.

Schauen wir uns einmal einen modernen Riesenvogel an! Die Convair
B-36 ist als Verkehrsflugzeug im Langstreckendienst eingesetzt. Beim
Start braucht sie 1500 m Anlauf, um 15 m Hohe zu erreichen, und sie hat
eine Mindestgeschwindigkeit (Landegeschwindigkeit) von 152 Stunden-
kilometern. Ihr Fluggewicht betridgt 162,530 t und ihre groSte Zuladung
38,140 t. Sie konnte also bequem drei vollbeladene DC-3 auf den Riik-
ken nehmen und durch die Liifte tragen. Sie kénnte diese verdienstvollen
Veteranen der Fliegerei in so groB8e Hohen emportragen, wie sie es selbst
noch niemals fertiggebracht haben. Die Spitzengeschwindigkeit der

Die Convair B-36 ist ein Verkehrsflugzeug fiir lange Strecken
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B-36 liegt bei 700, die Reisegeschwindigkeit bei 650 Stundenkilometern,
Somit fliegt sie von New York nach Paris, wozu Lindbergh 33,5 Stunden
voller Angst und Bangen brauchte, in knapp neun fahrplanmiBig vorge-
schriebenen Stunden. 15 Mann Besatzung — wozu allerdings auch die
Bedienung der Fluggiste gehért — sorgen fiir eine sichere und ange-
nehme Reise. Vier Turbinen von je 2360 PS garantieren fiir alles, was ein
Fluggast sich nur wiinschen kann, fiir warmes und kaltes Wasser zum
Waschen, fiir warme und kalte Speisen, fiir angenehmen Luftdruck, an~
genehme Temperatur und Licht. Sie sorgen dafiir, daB der Eisriese ver-
lacht werden kann, wenn er mit Mordgedanken im Herzen herange-
stirmt kommt, und sie sorgen vor allem fiir eine schnelle Reise.

Die Spannweite dieses Luftgiganten betrigt 70,14 m, die Linge 49,40 m
und die Hohe 14,26 m. Vier Luftschrauben durchschneiden mit ihren
blitzenden Klingen die Luft und ziehen mit gewaltiger Kraft, wihrend
der Gasstrahl von hinten schiebt.

Wer eine B-36 vor sich sieht, der meint, einer Hiuserfront gegeniiber-
zustehen, denn héher als 14,26 m sind normale Héuser nicht. Und wenn
dann diese Front von 50 m Lénge sich pl6tzlich in die Luft erhebt und bis
auf 13725 m klettert — das ist ndmlich die Gipfelhthe der B-36 —
dann wissen wir nicht, ob wir stolz auf die Technik sein oder uns vor
ihr fiirchten sollen. Aber nein! Fiirchten kénnen wir uns nicht mehr, denn
wir haben schon von anderen Dingen gehort als dieser bescheidenen
13725 m Steigleistung.

Mit groBem Spektakel traten die Ottomotoren ins Leben. Sie knallten
und donnerten, daB man es meilenweit horte. Als sie in Fahrzeuge einge-
baut wurden, lirmten sie durch die StraBen, knatterten, stanken und zo-
gen eine Dreckwolke hinter sich her, dal3 die FuBgidnger solche Héllen-
maschinen mit manchem kréftigen Wort bedachten. Alle diese Mingel
wurden von Wissenschaft und Technik in zdher Arbeit behoben, wenig-
stens bei den Landfahrzeugen; aber am Himmel herrscht dafir um so
groBerer Lirm. Die heilige Himmelsstille wird von den stidhlernen Vigeln
entweiht. Sie lassen sich keinen Schalldimpfer vor den Auspuff setzen,
weil das an den Pferdestidrken frifit.

Ein vorbeidonnerndes Flugzeug ruft dermaBen groBen Schalldruck her-
vor, daB die Schmerzschwelle erreicht wird. Aber die Erdbewohner wer-
den ja nur einen Augenblick von den Motoren angebriillt, wéhrend die
Fluggéste dieser Beldstigung dauernd ausgesetzt sind. Bei empfindlichen
Menschen ist der unmenschliche Lirm hauptverantwortlich fiir die Luft-
krankheit, und in den Konstruktionsbiiros wird den schalldichten Kabi-
nen deshalb groBe Aufmerksamkeit zugewendet. Seit vielen Jahren wird
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ein harter Kampf gegen den Motorenlarm gefiihrt, und erst jetzt entschei-
det er sich zugunsten der ruhebediirftigen Menschen, nicht aber, weil
man die Ottomotoren besiegt hat, sondern weil an ihre Stelle die Turbi-
nen traten, deren ruhiger und erschiitterungsfreier Lauf die menschlichen
Gehornerven schont.

Gerduschlose Motorflugzeuge sind nicht herzustellen, das sehen wir ein.
Aber wir haben keine Lust, unser Trommelfell strapazieren zu lassen,
wenn wir eine Luftreise unternehmen. Schon aus diesem Grunde sind die
Turbinen zu begriilen, obgleich sie noch mehr und groBere Vorziige be-
sitzen, und wir kénnen mit Recht sagen: der Turbine gehért die Zukunft.
Wohl verbraucht sie sehr viel Treibstoff,aber vielleicht kannmanihrdasnoch
abgewohnen. Wenn nicht, dann miissen wir uns auf den Atombrenner ver-
lassen, der wahrscheinlich die Turbine mit Leichtigkeit zufriedenstellt.
Der Himmel gehért nicht mehr den Engeln, sondern den Végeln aus
Stahl und Dural. Diese Vogel wurden vom Menschengeist ersonnen und
von Menschenhand geschaffen, und sie gehorchen dem Willen der Men-
schen, die in ihnen sitzen.

Wir haben die Wunder abgeschafft. Es gibt nichts, was die Alten als Wun-
der bezeichneten und was der moderne Mensch nicht verwirklichte oder
sogar Ubertraf. Er kennt keine Wunder, nur natiirliche und technische
Moglichkeiten, und diese schdpft er restlos aus. Ein InfanteriegeschoB3 er-
eilt das schnellste Auto und hat geniigend Wucht, um dicke Baumstidmme
zu durchschlagen, und doch gibt es Flugmaschinen, die noch schneller
durch die Luft zischen.

Kein Vogel kann senkrecht nach oben starten. Das bleibt den Flugappa-
raten vorbehalten, die der Mensch sich schuf. Sie steigen in die Hohe,
héngen — wenn sie wollen — senkrecht in der Luft, dann legen sie sich
waagerecht und sausen pfeilgeschwind davon. Ein Kippsitz gestattet dem
Piloten, seine Lage der Flugrichtung anzupassen.

Alles, was im Bereich der Moglichkeit liegt, wird vom Menschen so lange
durchdacht und probiert, bis es Wirklichkeit geworden ist. Dazu gehdren
Dinge, die es in der Natur nicht gibt. Sie muBten auf den Menschen des
technischen Zeitalters warten, um ins Dasein zu treten.

Der menschliche Drang nach Wissen und Erkenntnis ist durch keine Ge-
walt aufzuhalten. Er ist sogar stidrker als der Tod. Die Schallmauer wurde
durchbrochen, und nun wird der Angriff auf den Weltenraum vorbereitet.
Und immer wieder sind es die Flugapparate, die den Weg zu neuen Er-
kenntnissen bahnen.

Die ersten Menschen, welche in den Luftraum eindrangen, waren benom-
men, berauscht von dem Erlebnis, das sie hatten. Der Raum hatte seine
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Unnahbarkeit aufgegeben. Ein Gefiihl der Freiheit und Fessellosigkeit
tibermannt jeden, der im Segelflugzeug durch den Luftraum schwebt und
den Végeln gleich auf die Erde niederblickt.

Bei den Motorfliegern war das seit jeher ein anderes Ding. Anfangs wur-
den sie von ihren Kraftspendern voll in Anspruch genommen, und dann
— als diese zu verldBlichen Helfern geworden waren — wuchsen andere
Sorgen herauf, so daBl der Motorflieger eigentlich um das schénste Erleb-
nis betrogen wird. Nun sollte man meinen, dal wenigstens die Passa-~
giere das Flugerlebnis voll geniefien, aber fiir die meisten heutigen Luft-
reisenden ist das Flugzeug nur ein anderer Ort, um zu arbeiten. Bespre-
chungen werden gefiihrt, Briefe diktiert, Telegramme aufgegeben und
empfangen, hochstens, da ein Kameramann besonders schéne Land-
schaftsbilder fotografiert oder filmt, aber das tut er dann auch beruflich.
Als modernsten Komfort besitzen die Flugzeuge auf den Stratosphéren-
VerkehrsstraBen Privatsalons, wo man mit den anderen Fluggisten nicht
zusammenzukommen braucht. Hier sind die AuBengerdusche durch zu-
sdtzliche Isolierungen kaum noch zu vernehmen. Die Riume sind mit
zwei zuriicklehnbaren Polstersesseln, einer Couch und zwei Betten aus-
gestattet. Weiterhin befinden sich in diesen Luxuskabinen ein kleiner
Schreibtisch, ein versenkbares Waschbecken mit Hihnen fiir warmes und
kaltes Wasser, ein Spiegel, ein Likorschrank und eine Kleiderablage. Alle
drei Minuten wird die Luft erneuert, mit einem Schalter kénnen Feuch-
tigkeit und Temperatur auf den Grad genau eingestellt werden. Die In-
haber solcher Salons kénnen speisen, wann sie wollen, und ihre Speisen
werden von den beriihmtesten Gastronomen zusammengestellt, wozu
auch der passende Champagner gehort. Sie kénnen sich zwei Géste ein-
laden, auch diese werden genauso bewirtet.

Solcher Komfort tibertrifft sogar noch den der Luxuskabinen auf groBen
Uberseedampfern. Fiir ihre Bewohner tritt das Flugerlebnis véllig in den
Hintergrund. Vielleicht schauen sie einmal hinunter, wenn ein Gebirge,
ein Meer, eine Wiiste vorbeihuscht, und widmen sich dann ihren Gisten.
Sie wissen nichts von den Sehnsiichten Jakob Degens und Otto Lilien-
thals; sie wissen nicht, daB die Menschheit viele hundert Jahre lang
vom Fliegen nur trdumte.
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'm Vordergrunde steht die FIugsid:erhéit

«Der internationale Luftverkehr wird unaufhaltsam ein weiteres
Bindeglied zwischen den Vélkern werden.”
Graf Zeppelin

Das Flugwesen konnte sich nur entwickeln, weil eine geeignete, allen
Anspriichen gentigende Kraftquelle geschaffen wurde. Die Verbren-
nungsmotoren mufBiten erfunden werden, denn diese sind leicht genug
und entwickeln auch gentiigend Kraft, um den Anspriichen der Fliegerei
zu genigen. Allerdings — und das ist das Entscheidende — verlangen
sie sorgfiltige Pflege und Wartung. Das aber muBte der Mensch erst
lernen.

Wer Fliegerberichte aus der Zeit vor dem ersten Weltkriege liest, der
spiirt, die Piloten waren immer darauf gefa3t, da3 der Motor aussetzen
wirde. Und das tat er sehr oft. Er empoérte sich liber die primitive Art
seiner Behandlung, iiber ungeniligende Gaszufuhr, mangelhafte Kiihlung
und fehlerhafte Ziindung und blieb einfach stehen; dann muBte sich der
Pilot sofort nach einer Stelle umsehen, auf welche die Flugmaschine ge-
setzt werden konnte.

Man flog damals nur wenige hundert Meter liber der Erde, und die Gleit-
zahl war so gering, daB nicht viel Zeit zum Uberlegen blieb. Ausgebaute
Landeplitze gab es nicht, geschweige denn richtige Flughédfen. Einiger-
mallen ebene Stoppelfelder und Wiesen von etwa hundert Metern Linge
gehérten zu den Landemdglichkeiten erster Klasse. Oft muBte man sich
aber auch mit Sturzickern und wellenformigen Wiesen begniigen. Da-
bei rechnete man stets mit kleinen Briichen an Fahrgestell, Verstrebungen
oder Luftschraube und verrechnete sich nur selten.

Solche Zwischenfille wurden nicht tragisch genommen, denn in jener
hoffnungsvollen Zeit gab es noch keine amtliche ,,Bruchkommission¥, die
auf Zentimeter genau die Bremsspur malB, die den Bruch von allen
Seiten fotografierte, um Schiden festzustellen, Fehler abzuschitzen und
ganz besonders die Schuldfrage zu kliren. In jener hoffnungsvollen Zeit
gab es noch keine unerbittlichen Verkehrsregeln, die Unbefugten den
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Weg in die Luft versperren. Jeder konnte sich in das Luftmeer begeben
und auf eigene Verantwortung so oft abstiirzen, wie es ihm beliebte. Saf3
so ein Aeroplan im Grase, dann verwandelte sich der kiihne Pilot sofort in
einen vielseitigen Schlosser und Mechaniker, krempelte die Armel hoch
und behob gemeinsam mit dem Dorfschmied in wenigen Stunden simt-
liche Schidden. Und bald stieg der Apparat wieder in die Luft. Bei einiger-
maBen Gegenwind kamen die aerodynamischen Ungeheuer schon nach
zehn Metern Anlauf vom Boden weg und setzen ihren instabilen, pannen-
besidten Weg fort.

Rudyard Kipling sagt: ,Transportation is Civilisation®. Das bedeutet
sinngemil, daB die menschliche Zivilisation mit dem Verkehrswesen fest
verbunden ist. Allerdings stellt das Verkehrswesen eine Forderung, die
im Grunde selbstverstindlich ist: es fordert Sicherheit. Aller Anfang ist
schwer, und als die grofien Luftwege erschlossen wurden, stand diese For-
derung nicht immer an erster Stelle. Es wurde einfach gewagt, und manch-
mal wurde das Wagnis mit dem Leben bezahlt.

Die meisten Rekordfliige, von denen die Menschheit begeistert sprach,
waren so wagehalsig, dal3 man sie jetzt keinem Menschen mehr gestatten
wiirde, wenigstens nicht in der primitiven Form wie damals. Ebenso wie
die Behorde darauf achtet, daB gefidhrliche Kunststiicke auf dem Draht-
seil nur von wirklichen Kénnern gezeigt werden, wie es einen ganzen
Berg von Vorschriften iliber den Arbeitsschutz gibt, wacht sie beim Flie-
gen dartiiber, daf sich nicht jemand den Hals bricht, wie es ihm beliebt.
Als Chamberlain am 6. Juni 1927 nach 43 stiindigem Flug mit seinem
Passagier — ich bemerke ausdriicklich ,Passagier und nicht ,zweiter
Pilot“ — bei Bischofsroda landete, nachdem er den Ozean bezwungen
und einen Dauerflug-Weltrekord aufgestellt hatte, feierte man ihn als
groBen Helden. Eigentlich hédtte man ihm wegen unverantwortlichen
Leichtsinns den Luftfahrerschein entziehen und ihn selber ins Geféngnis
sperren missen.

Da ist Byrd ein ganz anderer Mann. Seit dem Jahre 1918 ist seine Sehn-
sucht darauf gerichtet, den Atlantik zu bezwingen, aber erst 1927 — ein
Jahr nach seinem Nordpolflug — wird die Sache spruchreif. Ihm ist an
einem Augenblickserfolg nichts gelegen, sondern er will neue Verkehrs-
straBen erschlieBen. Er mietet einen groBlen Platz auf Long Island, um
sich griindlich auf das geplante Unternehmen vorkereiten zu kénnen. Da
bittet ihn eines Tages ein junger Mann, der sich als Charles Lindbergh
vorstellt, den Platz mit benutzen zu diirfen. Byrd gestattet das groBziigig,
und ehe er noch mit seinen eigenen Vorbereitungen zu Ende kommen
kann, hat dieser junge Mann den Ozean im Flug bezwungen.
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Lindberghs Fliegerlaufbahn begann auf Jahrmirkten, wo er wagehalsige
Kunststiicke vorfiihrte. Er spazierte auf den Tragflichen und erregte die
sensationsliisterne Menge. Auf solche Weise verdient er sich das Geld fiir
ein eigenes Flugzeug. Es war eine ausgezeichnete Maschine; mit ihr wollte
er den Ozean bezwingen, um das zu erreichen, was bisher noch keinem
Piloten gliickte. Er wulBite, was er wollte; er war ehrgeizig und zielbewuBt.
Trotzdem mufl man staunen, daB ihm der groBe Wurf gelang. Man be-
denke: er hat keine Fliegerkombination auf dem Leib, sondern einen
StraBenanzug, als er mit dem Strohhut auf dem Kopfe den Motor seines
Flugzeugs ,,Geist von St. Louis” (,,Spirit of St. Louis“) warmlaufen 14t.
In den Rocktaschen hat er drei belegte Brétchen und am Giirtel eine Feld-
flasche voll Wasser, als er seine Katze ,,Patsy“ unter den Arm nimmt und
in die bis obenhin vollgetankte Maschine klettert. Sein Ziel lautet: Paris.
Am Vorabend wollte er ins Kino gehen, da er aber im Wetterbericht hort,
daB sich lber dem Atlantik ein Hochdruckgebiet aufbaut, ist ihm sofort
klar, daB3 seine Stunde gekommen ist. Er kehrt ins Hotel zurlick mit dem
festen EntschluB, am nédchsten Morgen den Ozean zu liberqueren. Dabei
stort es ihn keineswegs, daB kurz zuvor andere kiihne Flieger im Ozean
verschwunden waren.

Zwar geht der schlanke Amerikaner nicht mit sinnloser Tollkiihnheit an
seine selbstgestellte Aufgabe, zwar achtet er auf grofite Sicherheit, aber
fiir Zwischenfille wiahrend des Fluges gibt es keine Garantie. Er hat kein
Funkgerit an Bord, um notfalls Hilfe herbeirufen zu kénnen, denn jedes
freie Gramm Fluggewicht wird fiir den Treibstoff gebraucht.

Am 20. Mai, morgens 7.52 New Yorker Zeit, beginnt die grofle Reise ins
Ungewisse. Von der Stadt ist nicht viel zu sehen, sie liegt genauso wie der
Ozean im Dunst. Der letzte Grufl der Heimat sind treibende Eisberge.
Nebel bedringt den wagemutigen Flieger und zwingt ihn, in drei Meter
Hohe iber den Ozean dahinzujagen. Viele Stunden ist er allein auf sich
gestellt und auf den Kompaf, der ihm die Richtung weist. Da bemerkt er
einen Dampfer, umkreist ihn vor Freude, aber so sehr er sich auch die
Augen ausspiht — keine Menschenseele ist darauf zu entdecken. Nach
kurzer Zeit sichtet er einen zweiten Frachtkahn. Den fliegt er mit abge-
stelltem Motor an und schreit dem Mann, der aus dem Ruderhiuschen
blickt, die Frage zu: ,,Wo geht es nach Irland?“ Er erhilt keine Antwort.
Wahrscheinlich hat es dem braven Seemann die Sprache verschlagen.
Und wir, die wir ldcheln, mégen uns einmal in die Situation hineindenken.
Cb wir gleich Auskunft gegeben hitten?

Nach 33% Stunden Flugzeit umkreist Lindbergh in 1400 m Héhe den
Eiffelturm und landet dann in Le Bourget. Er wird von einer gewaltigen
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Menge erwartet, und als er ldchelnd, mit seinem Strohhut auf dem Kopf,
aus der Maschine steigt, geraten die Menschen in einen Freudenrausch.
Sie heben ihn auf die Schultern und tragen ihn eine halbe Stunde lang
im Triumph um das Flugzeug, ihn, der miide ist und sich kaum noch
wachhalten kann nach dieser NervenzerreiSprobe. Da wenden die fran-
zbsischen Kameraden, die ihn zum offiziellen Empfang abholen wollen,
einen tollen Trick an. Sie stiilpen einem sich strdubenden Zeitungsrepor-
ter einen Sturzhelm auf, heben ihn auf’die Schultern und rufen: ,Es
lebe Lindbergh“! Jetzt stiirzt sich die wilde Jagd auf den Ersatz-Lind-
bergh, der einem wirklichen Flieger viel dhnlicher sieht als der Herr mit
dem Strohhut, und dieser kann unbemerkt zur amerikanischen Botschaft
gebracht werden.

Im Handumdrehen war aus einem fliegenden Narren, als den man Lind-
bergh bis dahin bezeichnet hatte, ein Nationalheld geworden. Sein Erfolg
erregte die Offentlichkeit und stellte in ihren Augen das Héchste dar, was
ein Mensch zu leisten vermochte. Die sorgfiltig vorbereitete und mit
einem HoOchstmaB an Sicherheit durchgefiihrte Weltumrundung der
Amerikaner Lowell, Smith und Nelson, die Langstreckenfliige der Fran-
zosen Costes und Le Brix, die sicheren Fahrten Dr. Eckeners mit den
Zeppelinen verblaBten gegen Lindberghs GroBtat; dabei war diese —
betrachtet aus niichternem und verniinftigem Gesichtswinkel — recht
leichtsinnig.

Lindbergh flog im ,,Nonstop*“, ohne einmal zu halten, nach Paris. Das war
dullerst wichtig, denn hitte er aus irgendeinem Grunde gehalten — halten
miissen — dann wire er bestimmt ein fliegender Narr geblieben.

Es ist nicht bekanntgeworden, was Byrd sagte, als er die Meldung von
diesem fabelhaften Nonstopflug erhielt; was er sich aber dachte, 148t sich
ungefdhr ausrechnen. Wahrscheinlich wird er ohne Neid auf den beriihm-
ten Mann geblickt und zugleich iiber soviel Leichtsinn den Kopf geschiit-
telt haben. Er selbst wiirde so etwas nie getan haben. An erster Stelle
standen ihm Sicherheit und Zuverlissigkeit, und es war ihm gleichgiiltig,
ob er der erste war oder ein anderer. Auch der Siidpolflug war kein Zu-
fallstreffer, sondern eine langsam herangereifte Frucht, die im rechten
Augenblick gepfliickt wurde und keine Verluste an Menschenleben mit sich
brachte. In seinem Buche berichtet Byrd, daf ein reicher Amerikaner ihm
halb vorwurfsvoll sagte: ,,Ihr habt ja nicht einmal Verluste gehabt, da
kann es auch nicht schwer gewesen sein.* Ihm selbst aber schwellte sich vor
Stolz die Brust, weil dieser Vorwurf in Wirklichkeit ein Lob darstellte.
»Admiral der Marine, Bezwinger beider Pole und des Atlantik“, lautet der
Titel, welchen Richard Evelyn Byrd trigt. Es ist ein neuzeitliches Adels-
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préddikat, aber den in fritheren Jahren verliehenen Fiirstentiteln mehr als
ebenbiirtig.

Byrd hat der Menschheit neue Luftwege erobert. Er tat das mit Flug-
apparaten, in deren stihlernen Herzen statt des roten Blutes ein Benzin-
gemisch pulst. Er triagt das Adelspriadikat mit besonderem Recht, weil er
nicht ,va banque“ gespielt hat, sondern alles sorgfiltig bedachte und
vorbereitete, was er begann. Ehe er den Flug zum Nordpol wagte, hat er
wochen- und monatelang gelibt, bei vierzig Grad Kélte zu leben, im
Schneetreiben zu starten und zu landen. Das war der Weg zum sicheren
Sieg, nicht zum einmaligen Gliickstreffer.

Im hohen Norden gibt es aufler der Stadt Thule noch keine vertrauen-
erweckenden Landeplitze, von wohleingerichteten Flughifen ganz zu
schweigen. Hier fehlen alle Dinge, die uns zur Selbstverstidndlichkeit ge-
worden sind — besonders die vielen Hilfen fiir Schlechtwetter-Landungen.
Sobald bei uns das Land von Schnee iiberzogen wird, ist man auf den
Landeplidtzen am Werk, Tannenzweige auszulegen, Sand zu streuen oder
wenigstens Rauchpatronen abzubrennen, damit der Pilot einen Anhalt
fir das Auge hat, die Héhe abzuschitzen. Die letzten Meter sind geféhr-
lich, und erst mit dem letzten Zentimeter kommt die Bruchgefahr. Uber
einer schattenlosen, glatten Fliche weifl man nicht, ob man noch zehn
Meter oder zehn Zentimeter hoch ist. Bei seinen Polfliigen hat sich Byrd
geholfen, indem er vor der Landung eine Reihe Rauchbomben abwarf.
Auf diese Weise war es moglich, die Entfernung vom Schneeboden zu
schétzen. Das alles war vorher genau iiberlegt und ausprobiert.

Mit welcher Geduld Byrd seine Reisen plante und wie umsichtig er sie
durchfiihrte, kann nur der ermessen, der seine Berichte liest. Er verlieB
sich nicht auf sein Gliick, und der Gedanke, alles auf eine Karte zu setzen,
wie Lindbergh und Ko6hl, kam ihm tGberhaupt nicht. Er wappnete sich
gegen alle moglichen Zufalle, und sogar gegen solche, die fast auBerhalb
des Wahrscheinlichen liegen. Er berichtet, da3 er bei den Vorbereitungen
zu seinem Sidpolflug an 5000 verschiedene Dinge gedacht hat, an den
kleinen ReiBnagel genauso wie an das groBe Flugzeug. Dabei war er kei-
neswegs mit Gliicksgiitern gesegnet. Jahrelang war er in Geldnéten und
hat sich alles zusammenbetteln miissen, was er fiir seine Unterneh-
mungen brauchte. Obwohl er bereits den Nordpol und den Atlantik be-
zwungen hatte, erhielt er keine staatliche Unterstiitzung fiir die groBe
Siidpolexpedition. Er war Privatmann. Armer Privatmann! Zwar hitten
ihn die reichen Dollarmilliondre gern unterstiitzt, wenn seine Unterneh-
mungen geschiftlicher Art gewesen wiren, aber daBl es Zweck und Sinn
haben sollte, nach dem Siidpol zu fliegen, sahen die wenigsten ein.
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Die Menge wertet nur den sichtbaren Erfolg; liber wieviel Miihsal und
MiBerfolg der Weg dahin aber geht, das interessiert sie nicht. Sie sieht
den Helden, der an die Offentlichkeit tritt und kiihne Taten vollbringt, sie
sieht aber nicht die stillen, zihen Griibler und Arbeiter, die den Erfolg
erst einmal méglich werden lassen. Byrd erzihlt schmunzelnd von denen,
die hungrig auf Abenteuer und Heldentaten sich zu seiner Siidpolexpedi-
tion meldeten. ,,Das wird ein katerhaftes Erwachen geben! Denn in der
Einbildung pflegt man nicht gerade das Heldenhafte mit dem Schnee-
schaufeln in Verbindung zu bringen. Aber mit der Schippe in der Hand
werden im Eis die Siege erfochten.“

Von unvorhergesehenen Ereignissen nicht tiberwiltigt oder zu Boden ge-
schmettert zu werden ist Sache des Charakters und der EntschluBkraft.
Wie sich der einzelne Mensch in gefdhrlichen Lebenslagen verhalten
wird, steht ihm nicht auf die Stirn geschrieben; deshalb ist der Mensch
einer der unsichersten Faktoren, wenn es an Unternehmungen geht, bei
denen Leben und Tod dicht nebeneinander stehen. Byrd hat seine Mit-
arbeiter fiir die Siidpolexpedition sehr sorgfiltig ausgesucht und nicht
eine einzige Enttduschung erlebt. Als endlich der groBe Tag gekommen
war, den siidlichsten Punkt der Erde zu iiberfliegen, waren Menschen und
Maschinen in allerbester Verfassung. ,,Kein Vollblutpferd vor den Rennen
ward je besser gepflegt als der ,Floyd Bennett‘ von dem Siidpolfiug.“ Floyd
Bennet war der Name des Fordflugzeuges, das den Siidpol bezwang.

Als die Flugzeuge immer besser und schneller wurden, als die Gleitzahl
von zehn auf zwanzig stieg und die Geschwindigkeit von 120 auf 360
Stundenkilometer, als besonders das Fluggewicht sich vervielfachte und
damit die Trigheit der Masse, mufiten die Start- und Landemdéglichkei-
ten verbessert und grofBziigiger angelegt werden. Wenn die Vigel von
1912 mit ihrer geringen Gleitzahl und ihrer geringen Start- und Lande-
geschwindigkeit fiir jeden Platz von 100 m Linge dankbar waren, wenn
noch im Jahre 1923 ein trockenes ebenes Feld von 200 bis 300 m im Qua-
drat fiir Start und Landung ausreichten, so konnte man 15 Jahre spiter
damit nicht einmal ein Schulflugzeug zufriedenstellen.

Im Laufe von wenigen Jahrzehnten hat sich das Bild so grundlegend ge-
wandelt, daB die Erzdhlungen unserer Viter wie vorsintflutliche Méarchen
klingen. Ein moderner Flughafen mit seinen Verwaltungsgebiuden,
Werkstitten und Flugzeughallen ist eine kleine Stadt fiir sich und die
Platzanlage selbst ein Wunderwerk der Technik, auf dem der Flugbe-
trieb nach ausgekliigelten Vorschriften geregelt wird.

Neuzeitliche Flugzeuge rollen auf tiberdachter Plattform an; Untergrund-
und Eisenbahn haben ihre unterirdischen Bahnhéfe und bringen die
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Das Verkehrsflugzeug Douglas C-6 weist auf: 1, 2, 5) Toiletten und Waschraume,
3) Sitze und Betten, 4) Drucckabine, 6) Triebwerk, 7) Frachtraum, 8) Fiihrerstand

Passagiere auf Rolltreppen zu den Abfertigungsschaltern und Flugstei-
gen. Tag und Nacht und bei jedem Wetter kommen die modernen Flug-
saurier plinktlich auf die Minute, holen und bringen Fluggiste aus allen
Landern der Erde. Der Platz liegt da wie ein glattes, ebenes Brett und ist
besetzt mit betonierten Landebahnen von ein bis zwei Kilometern Linge,
die wie die Speichen eines Rades in den Hauptwindrichtungen angelegt
sind. Weil die Flugzeuge gegen den Wind starten und landen, ist die augen-
blickliche Windrichtung durch Windsicke, Rauchéfen und T-férmig aus-
gelegte Ticher gekennzeichnet.

Sobald die Nacht sich auf die Erde senkt, erleuchten riesige Scheinwerfer
mit indirektem Licht den Platz, und rote Umrandungslampen geben dem
Piloten an, wie groB3 die Fliche ist, auf der er landen kann. Vorher hat ihn
schon der weitreichende Drehscheinwerfer an den Platz gelotst.

Diese Leuchtzeichen und Lichtsignale sind fiir normale Sichtverhiltnisse
vorgesehen. Sobald sich diese verschlechtern, greifen Funktelegrafie und
Radar ein. Fiir jede Wetterlage, fiir jeden Zwischenfall, Unfall und fiir
jede Panne am Boden oder in der Luft gibt es Vorschriften und Verhal-
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tungsmafiregeln, die schnelle und ausreichende Hilfe gewéhrleisten. So-
bald ein Flugzeug blind fliegt, sobald der Pilot auf seine Instrumente
angewiesen ist sowie auf die Nachrichten, die ihm der Funker bringt, hat
er das einer besonderen Sicherungsstelle zu melden. Diese bewacht und
umsorgt ihn und fiihrt ihn sicher an seinen Bestimmungsort.

Auf dem Flugplatz treten bei schlechtem Wetter besondere Vorschriften
in Kraft. Da dlirfen die Motoren nicht mehr warmlaufen, sondern miis-
sen mit besonderen Geridten vorgewidrmt werden, damit der Peilflug-
leiter — das ist der verantwortliche Mann bei Schlechtwetterlagen —
genau hort, wann die erwarteten Flugzeuge sich dem Platz ndhern. Der
Peilflugleiter wird durch die Peilstelle tiber alle Vorginge in der Luft
unterrichtet; er schreibt den blindfliegenden Maschinen die Héhen vor,
die sich um mindestens 300 m voneinander unterscheiden miissen. Kom-
men mehrere Flugzeuge zu gleicher Zeit an, dann wird ihnen die Reihen-
folge mitgeteilt, nach der sie zu landen haben. Diese richtet sich nach den
besonderen Umstinden. Flugzeuge mit Brennstoffmangel, Vereisung
oder Motorschaden werden sofort hereingeholt; die anderen miissen in
einem festgelegten Luftraume warten, bis sie abgerufen werden. Jedes
Flugzeug ist verpflichtet, seinen Feinh6henmesser nach dem Barometer-
stand des angeflogenen Hafens einzustellen.

Bei ,QBI“ — das ist die internationale Bezeichnung fiir Schlechtwetter-
lage — hat der Peilflugleiter seine Augen und Ohren iiberall, denn er muf3
fiir den reibungslosen Ablauf des Flugbetriebes sorgen. Er soll Zusam-
menstéBe verhindern, die Landungen leiten und bei Notlagen helfen. Das
ist eine schwierige und verantwortungsvolle Arbeit. Besonders dann,
wenn plétzlich Nebel eingebrochen ist und sich viele Flugzeuge in der
Luft befinden, die bei solchem Wetter dort nichts zu suchen haben. Be-
sondere Anlidsse, wie internationale Konferenzen und Messen konnen
ebenfalls den Peilflugleiter vor schwierige Aufgaben stellen.

Das Schwerste flir Bord- und Bodenpersonal ist ohne Zweifel eine vol-
lige Blindlandung. Hier miissen Piloten und Funker im Flugzeug, Peil-
flugleiter, Peilpersonal und Wetterwarte am Boden absolut zuverlissig
zusammenarbeiten.

Als im Heidelberg des Jahres 1911 die Maschinen des Zuverléssigkeits-
fluges erwartet werden, stehen der Biirgermeister, die Offiziere der Gar-
nison und eine Anzahl Neugieriger am Rande der Wiese, auf welche sich
die Aeroplane niederlassen sollen. Die Wolken héngen tief, aber die Her-
ren am Boden denken sich nichts weiter dabei; sie wissen nicht, wie
schwer das Herz der Minner ist, die in der Luft herumirren und die Lan-
destelle suchen. Hellmuth Hirth findet sich durch die Wolken und landet
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als erster. Dariliber wundert er sich, weil er nicht als erster gestartet war,
und es wird ihm mitgeteilt, daB er eigentlich nicht als erster gelten kdnne,
weil seit ungefdhr einer halben Stunde eine Maschine iiber Heidelberg
herumschwirre. Das Motorengerdusch ndhere und entferne sich in rhyth-
mischen Abstéinden. Es seien schon mehrere helle Trompetensignale ge-
geben worden, aber das Flugzeug habe darauf nicht reagiert.

Die unschuldigen Leute hatten nicht bedacht, daB auch der hellste Trom-
petenstoB im Motorendonner untergeht. Da empfahl Hellmuth Hirth,
statt des TrompetenstoBes einen FeuerstoB zu entfachen. Als das ge-
schehen war, kam auch das verirrte Flugzeug vom Himmel herunter.
Wenn man bedenkt, wie primitiv die Fliegerei war, als sie noch in den
Kinderschuhen steckte, mufl man sich wundern, da3 nicht noch mehr Un-
gliicksfille geschehen sind. Erst seit Blindfluginstrumente entwickelt wor-
den sind und der drahtlose Nachrichtendienst vom Boden aus Rat und
Hilfe geben kann, sind Blindlandungen zu verantworten. Seitdem weil3 der
Flugzeugfiihrer — auch wenn er stundenlang in den Wolken fliegt —
stets, wo er sich befindet. Er bekommt die Héhe zugewiesen, Barometer-
stand und Windverhiltnisse werden ihm alle Viertelstunden zugefunkt;
die Peilungen bringen ihn auf eine Richtung, von welcher er den Platz
anfliegen kann, ohne gegen Schornsteine, Berge oder Bidume zu rennen.
Ist er drei Kilometer vor dem Platze, so wird ihm das angegeben, und
es wird ihm sogar gesagt, wann er zur Landung ansetzen mu(i. Beson-
dere Natriumdampflampen durchdringen auch den dicksten Nebel ein
Stiick, und wenn der Pilot den Schein wahrnimmt, kann er gefahrlos
landen. _

Im Laufe der Jahre sind verschiedene Landeverfahren entwickelt wor-
den, die sich immer auf die jeweils neuesten technischen Errungenschaf-
ten stiitzten; sobald etwas Besseres kam, wurde das Alte aufgegeben. Ge-
genwirtig werden zwei Blindlandemethoden bevorzugt, deren erste in
Deutschland erfunden und weitgehend ausgebaut wurde. Es ist die Lan-
dung nach dem Ultrakurzwellen-Landefunkfeuer, oder kurz gesagt nach
der ,,Bake“. Elektrische Apparate stehen an bestimmten ausgesuchten Stel-
len des Flughafengeldndes und senden geblindelte elektrische Wellen in
der Landerichtung. Der Flugzeugfiihrer schaltet einen Empféanger ein, und
wenn die Maschine sich auf dem gewlinschten Kurs befindet, ist ein Dauer-
ton zu horen. Kommt sie rechts von der Richtung ab, so verwandelt sich
der Ton in einzelne lange, kommt sie nach links, so verwandelt er sich
in einzelne kurze Tone. Nun ist der Pilot in der Lage, seinen Anflug
immerwihrend zu kontrollieren. Drei Kilometer vor dem Platz ertont ein
Signal, und gleichzeitig leuchtet eine Lampe auf; ein gleiches geschieht

‘153



300 m vom Platzrand entfernt, wo das Flugzeug zur Landung ansetzen
mub.

Die zweite Landemethode ist in Amerika entwickelt worden. Sie stiitzt
sich auf moderne Apparate, die mit Hilfe elektrischer Wellen die Flug-
zeuge auf einem Bildschirm sichtbar werden lassen (Radar). Die Landung
wird ausschlieBlich vom Boden aus geleitet. Die Bezeichnung dafiir lau-
tet ,,ground controlled approach® (GCA), was soviel bedeutet wie ,,Lande-
kontrolle vom Boden aus“. Diese Methode hat den Vorteil des neuesten
technischen Standes und des Gegensprechens zwischen Piloten und
Bodenorganisation. Aber sie hat auch Nachteile. Stellen wir uns nur den
Fall vor, wir sollten einen blinden Menschen durch Zurufe auf einen be-
stimmten Weg bringen. Da liegt doch die Gefahr nahe, daB der Blinde
uns miBversteht, also sich verhért. Nun soll er aber durch das Telefon ge-
lenkt werden, und zwar durch ein drahtloses Telefon, bei dem auBer der
Stimme noch eine Anzahl von Nebengerduschen in das Ohr gelangen.
Weiterhin sei der Blinde ein Ausldnder, dem in der international aner-
kannten englischen Sprache die Anweisungen zu geben sind. Wenn wir
uns das alles vergegenwirtigen, dann haben wir eine Ahnung von den
Schwierigkeiten, die bei dem GCA-Landesystem auftreten kénnen, ganz
abgesehen davon, dafl sich Horfehler einschleichen kénnen, wenn ein Ge-
spriachspartner franzosisch, italienisch oder spanisch gefdrbtes Englisch
spricht oder ein ungewohntes Sprechtempo hat.

Ich selbst habe noch keine Schlechtwetterlandung nach dem GCA-System
mitgemacht und muB mich bei meinen Vorbehalten gegen dieses neueste
Verfahren auf fremde Angaben stiitzen; vielleicht stellt es doch etwas
Besseres als die alteingefiihrte Bake dar. Da aber die Flugsicherheit liber
allem anderen steht, ist es notwendig, die Fiir und Wider einer Neuerung
abzuwigen. Wenn von Amts wegen die Flugzeuge auf Festigkeit und
Lufttiichtigkeit geprift werden, wenn es fiir den Flugbetrieb eine An-
zahl von Vorschriften und Bestimmungen gibt, dann kénnte man auch
von Amts wegen die Schlechtwetter-Landeverfahren auf ihren Wert
untersuchen.

Flugsicherheit ist kompromiBlos. Auch die Leistungsfihigkeit des fliegen-
den Personals wird darum von besonderen luftfahrtmedizinischen Stellen
liberwacht. Wir wurden alle zwei Jahre auf Fliegertauglichkeit untersucht
und erhielten das im Luftfahrerschein durch Stempel und Unterschrift
bestiitigt. Solche Untersuchungen waren sehr griindlich. Sie mufiten das
auch sein, denn neben den seelischen und geistigen Beanspruchungen
stehen die groBen koérperlichen Anstrengungen. Da dndert sich die Tem-
peratur ganz schnell bis zu 60 Grad, und in derselben Zeit kann der Luft-
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druck auf ein Drittel des normalen sinken. Bei Passagierflugzeugen sind
die Kabinen zwar so eingerichtet, daB keine groen Schwankungen auf-
treten, aber auch wenn die Druckanlage gestort ist, soll die Besatzung das
Flugzeug sicher landen konnen.

Jeder Mensch, der fiir die Sicherheit von Menschenleben in der Luft ver-
antwortlich ist, muB alle kérperlichen und geistigen Voraussetzungen da-
fir haben; auch der kleinste Makel setzt einen Riegel vor die Tiir, welche
zum fliegenden Personal fiihrt. Bei den Flugzeugen wachte die , Bauauf-
sicht Luft“ (BAL) ganz streng dariiber, daB nur fehlerlosen Maschinen der
Start freigegeben wurde. Die Luft ist alles andere als harmlos; ihr wahres
Gesicht erkennt aber nur der, welcher vollig auf sie angewiesen ist. Sogar
ein ausgesprochener Schénwetterflug kann Uberraschungen bringen.
Plstzlich wird das Flugzeug von einer Bo gepackt, die es drei-, viermal so
stark schiittelt und zerrt wie eine normale Beanspruchung. Béen aber
lauern iiberall, besonders an Berghingen und sonnenbestrahlten Flidchen.
Als Giinther Pliischow mit dem ,,Silberkondor* nach Feuerland flog und
diesen siidlichsten Punkt des amerikanischen Kontinents mit dem Flug-
zeug erforschte, hat er mit bosartigen Fallb6en kimpfen miissen, die von
der Valdivia-Kette und Darwin-Kordillere kamen. Er berichtet: ,Ich
nihere mich den Bergen, méchtige Fallbden packen mich wieder, werfen
das Flugzeug hin und her, auf und ab, driicken es herunter, immer tiefer
kommen wir, ich mul wieder abdrehen, mich nach héher schrauben, um
liber die Zone der Fallbden zu gelangen“. Nach einer Stunde harten
Kampfes auf Leben und Tod ist es ihm gelungen, die Berge zu iberflie-
gen. Er ist ermattet, erschopft und froh, endlich diesen furchtbaren Win-
den entronnen zu sein. ,,Da bekommt das Flugzeug plétzlich einen furcht-
baren StoB, es biumt sich auf wie ein verwundetes Tier, fillt wieder zu-
riick, wird von unsichtbarer Gewalt im ndchsten Augenblick um Hunderte
von Metern hinabgedriickt, wird wieder hochgeworfen, nur mit Miihe
kann ich das Flugzeug halten, es vor dem Absturz bewahren.“ Anfang
Februar 1931 wurden auch Giinther Pliischow und sein Bordmonteur
Ernst Dreblow in Patagonien vom Fliegertod ereilt.

Boen sind unberechenbar. Zwar kennt man die Stellen, wo sie immer auf-
treten, aber nicht die Verstecke, aus denen sie unvermutet hervorbrechen.
Diese Luftkrifte fallen gleichsam aus dem Hinterhalt iiber das Flugzeug
her,wihrend eine Gewitterfront oder ein normaler Sturm weitgehend ehr-
lich kdimpfen. Boen und Stiirme sind aber bei weitem nicht alle Michte, mit
denen sich das Flugzeug auseinandersetzen muB. Es treten vor allem die
Flieh- und Beschleunigungskrifte des Kurvenfluges hinzu, die bei schnel-
len und wendigen Maschinen achtmal so stark wirken wie die Erdanzie-
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hung, also das Eigengewicht verachtfachen. Aus diesem Grunde ist das
Gesamtgewicht von Besatzung, Passagieren, Gepéck, Fracht und Brenn-
stoff ganz genau festgelegt und darf keinesfalls iiberschritten werden,
Nicht einmal auf eigene Gefahr! Hermann Ko6hl hitte mit seiner liber-
ladenen Maschine auch bei der besten betonierten Rollbahn vergeblich auf
Starterlaubnis fiir einen Probeflug gewartet, geschweige denn im Schlamm
von Baldonnel fiir einen Flug Gber den Atlantik.

Heute ist es einmotorigen Maschinen liberhaupt verboten, den Ozean zu
iiberfliegen oder auf groBe Strecken zu gehen. Sie dienen nur noch als
Zubringer. Wenn Byrd noch sagte: ,,Je mehr Motoren, um so mehr Sorge
und Angst“, so heit es heute: ,,Je mehr Motoren, um so groBere Sicher-
heit¥, denn praktisch kommt es kaum vor, dafl mehrere Motoren zugleich
ausfatlen.

Nicht nur die Flugleistungen, sondern auch die Flugeigenschaften wur-
den laufend verbessert. Vor zwanzig Jahren galt es als besonderer Vor-
zug, daB die zweimotorige Douglas (DC-2) mit einem Motor nicht nur
fliegen, sondern sogar starten konnte. Die dreimotorige Ju 52 startete mit
dem Mittelmotor und vermochte mit einem Seitenmotor sicher zu landen.
Das war vor zwanzig Jahren. Seitdem sind die Flugzeuge bestimmt nicht
schlechter geworden.

Zwischenfille und Notlandungen wie in der Anfangszeit des Flugwesens
sind heute ausgeschlossen, aber auch solche Fliige auf Leben und Tod wie
die ersten Ozeaniliberquerungen kommen heute nicht mehr in Frage.
Wenn sich fiir die Erkundungsfliige nach dem Mond bereits dreilig Pilo-
ten gemeldet haben, wenn sich die Menschen geradezu dringen, ins Un-
gewisse vorzustoBen und Leben und Gesundheit aufs Spiel zu setzen,
dann wird ebenso wahrscheinlich das Gesetz hier seine Hand dazwischen-
halten. Wenigstens sollte man das annehmen. Heute ist es keinem mehr
freigestellt, zu sterben, wann und wie er will. Dazu sind die Menschen
viel zu kostbar. ,,Das Recht, sich auf luftsportlichem Gebiet das Genick
zu brechen, darf keinem Staatsbiirger benommen werden“, stand einmal
in der ,,Weltluftfahrt“ geschrieben. Anscheinend sollte damit gesagt wer-
den, dall man keinem Menschen verbieten kann, in das Flugzeug zu stei-
gen, ebensowenig wie in einen Kraftwagen. Es gibt aber Vorschriften und
Gesetze, die hier den Vollbesitz der korperlichen und geistigen Krifte
verlangen. Die Jurisprudenz griff schon vor vielen Jahren mit ihren kal-
ten, leidenschaftslosen Fingern nach der Fliegerei und schuf das inter-
nationale Luftrecht, das sich nicht nur mit Zoll- und Pafifragen beschif-
tigt, sondern ganz besonders mit der Flugsicherheit.

Laut Luftfahrtbestimmungen miissen die Verkehrspiloten jedes Jahr
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eine Anzahl Starts und Landungen absolvieren. Hermann Ko6hl hatte im
Jahre 1928 diese Bedingungen noch nicht erfiillt und besaB keinen amtli-
chen Befdhigungsnachweis fiir die Pilotentitigkeit. Also wurde — ganz
offiziell gesehen — die erste Ost-West-Uberquerung von einem Unbefug-
ten durchgefiihrt. Man ist geneigt, dartiiber zu lachen, aber ich glaube be-
stimmt, daB es amtliche Stellen gibt, die solche Dinge sehr ernst nehmen.
Ebensowenig ist folgende Episode als Spal3 aufzufassen.

Der 25jdhrige Sipke Tjerk Willinga, ein hollindischer Einwanderer in
Australien, mufite als erster registrierter Fluggast erfahren, daB es ver-
boten ist, wihrend des Fluges auszusteigen. Als ehemaliger Fallschirm-
jéger hatte er sich ausgerechnet, daB er eine Menge Zeit und Geld sparen
konnte, wenn er ausstiege, sobald die Verkehrsmaschine seinen Heimat-
ort lberfliegt. Den Fallschirm hatte er schon bereitgelegt und wollte sich
nur noch einmal vergewissern, ob das auch wirklich sein Heimatstidtchen
sei, das in Sicht kam. Da durchschaute man sein Vorhaben und wies ihn
nachdriicklich darauf, daB3 die Weltluftfahrtbehérden eine solche Art, von
Bord zu gehen, untersagen.

Es gibt nationale und internationale Luftfahrtgesetze. Viele,die uns heute
selbstverstidndlich erscheinen, hidtte man vor vierzig Jahren noch nicht
erlassen kénnen. ‘

§ 4 des Luftverkehrsgesetzes lautet: Wer ein Luftfahrzeug fiihrt oder
bedient, bedarf der Erlaubnis.

§ 7: Das Anlegen und der Betrieb eines Flughafens bediirfen der Geneh-
migung.

§ 71: Menschenansammlungen miissen in mindestens 200 m Hohe (ber-
flogen werden.

Abgesehen davon, daB3 200 m lange Zeit Hohenweltrekord gewesen wiren,
hitten sich die Zuschauer beschwert, denn sie wollten méglichst viel von
der Pilotentitigkeit sehen. Die Manner im Flugzeug salen ja anfangs auf
luftigen und windigen Sitzen. Ein groBer Fortschritt war es schon, an den
Knien festgeschnallt zu werden, um nicht zu fallen, wenn man sich iiber
den Rand des Flugzeuges beugte und ein heimtiickischer Windsto8 im sel-
ben Augenblick die Maschine schief legte.

Folgende Bestimmung ist sehr wichtig. ,,Ein Luftfahrzeug darf erst dann
landen, wenn sich der Fiihrer liberzeugt hat, dal die Landebahn frei ist.
Der hsher Fliegende hat dem tiefer Fliegenden den Vorrang zu lassen.
Gelandet wird dort, wo das weille oder bei Schnee das rote Landekreuz
liegt. Bei Begegnungen ist nach rechts auszuweichen und rechts zu iber-
holen.“ AuBler den Verkehrsvorschriften gibt es eine , Luftverkehrszoll-
ordnung®, das ,,Internationale Sanitidtsabkommen fiir die Luftfahrt“ und
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eine ,Verordnung gegen die Verbreitung {libertragbarer Krankheiten
durch die Luftfahrt“.

Bestimmungen, Verordnungen, Verfligungen, Gesetze, sie haben die
Fliegerei unter Kontrolle genommen und kiimmern sich um alles, was da-
mit zusammenhingt. Gleich in den Flugzeughallen sind sie an sichtbaren
Stellen aufgehingt und weisen auf das hin, was Erfahrung, Ungliicksfall
und Zeit gelehrt haben.

»In den Hallen, Werkstdtten, Lagerrdumen darf — auBer in den Flug-
zeug- und Kraftwagentanks — kein Brennstoff aufbewahrt werden.
,»Unter den Motoren sind Blechwannen aufzustellen, um abtropfende Be-
triebsstoffe aufzufangen.“

Das Gesetz gibt den Rahmen, in welchem sich die Fliegerei entfalten
kann. Wie sie sich aber entfaltet, hingt davon ab, was Personen- und
Giiterverkehr fordern. Nicht alle Flugpldtze sind gleich groB. Wir unter-
scheiden GroB8flughdfen, die manchmal auch ,Weltflughdfen“ genannt
werden; dann gibt es die Héfen erster und zweiter Klasse und die Lande-
und Notlandeplitze. Die Einstufung héngt in erster Linie von der Platz-
groBe und damit der Linge von Start- und Landebahnen ab. Moderne
Flugzeuge mit Mindestgeschwindigkeiten, die groBer sind als vor dreiBig
Jahren die Hochstgeschwindigkeiten, verlangen sorgfiltig gepflegte Platz-
anlagen mit gut betonierten Rollbahnen oder ,,Pisten“, wie das gebriuch-
liche Fremdwort lautet. Da man die Pldtze nicht unbegrenzt vergréfern
kann, war es notwendig, die Mindestgeschwindigkeiten mdoglichst klein
zu halten. Verringerung der Landegeschwindigkeit, Verkiirzung des Lan-
deweges ist seit beinahe zwanzig Jahren ein wichtiges Thema der Kon-
strukteure.

Der Anfang und das Ende jeden Fluges kénnen gefdhrlich sein, wihrend
der Flug selbst als ,,harmlos“ anzusprechen ist. Die Ermittlung der Start-
strecke — des ungestérten Freikommens vom Boden bis zum Uberfliegen
eines ungefdhr 15 m hohen Hindernisses — ist entscheidend dafiir, auf
welchen Platzklassen ein Flugzeug landen darf.

Fir die Landung braucht man mehr Platz als fiir den Start, weil das
Flugzeug selten so tief anschwebt, um am Rande nur 15 m hoch zu sein.
Die alten Veteranen mit ihren geringen Mindestgeschwindigkeiten und
Gleitzahlen hatten keine Start- und Landeschwierigkeiten. Sogar die
Ju 52, die mit 80 ,Sachen” landete, war in Platzfragen recht anspruchslos,
aber schon die néchste Kategorie, welche sich bei 130 Stundenkilometern
gerade noch in der Luft halten konnte, verlangt Flugplidtze von minde-
stens 1 km Linge.

Start- und Landegeschwindigkeiten koénnen iiber Sein oder Nichtsein
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einer Neukonstruktion entscheiden, und wir stehen vor der merkwiir-
digen und beinahe absurden Tatsache, daB3 ein gutes Flugzeug unbrauch-
bar werden kann, wenn es kein Mittel gibt, seine Gleitzahl zu verringern.
Fiir jeden Anfénger kostet es SchweiBtropfen, eine Kiste mit hoher Gleit-
zahl zu landen. Man kriegt sie einfach nicht zu Boden. Und wenn der Platz
nicht groB genug ist und der Wind anders weht, als man gerne méchte,
ist oft guter Rat teuer. Selbstverstindlich kann jeder erfahrene Pilot die
Maschine mit einem Seiten-Slip sauber hinsetzen, aber man muB be-
denken, daB die Fluggiste wahrscheinlich erschrecken wiirden, wenn das
Flugzeug auf einmal mit schrig hingendem Fliigel der Erde zustrebte.
Auch durch das ,,Schwéinzeln“, das abwechselnde Austreten des Seiten-
steuers, 148t sich bei Landung ein Geschwindigkeitsiiberschull wegneh-
men. Allerdings kann man diese Methode nur bei leichten und langsamen
Maschinen anwenden, moderne Végel miissen mit stirkeren Kréften ge-
bremst werden. Zu diesem Zwecke verdndert man die Stromungsform der
Tragflichen, bringt Klappen an, die die Wélbung und damit den Auftrieb
vergrofern und auf solche Weise ganz gewaltig an der Geschwindigkeit
fressen (Landeklappen); oder man erzeugt Luftwirbel, die den Flugzeug-
leib wie mit Geisterhinden festhalten (Unterbrecherklappe, Durchblase-
verfahren). Am besten wire es, wenn man die Flugzeuge mit denselben
Mitteln landen kénnte, wie sie beim Katapult gestartet werden. Es sind
hier schon zahlreiche Ideen aufgetaucht, aber eine annehmbare ist bis
jetzt noch nicht darunter gewesen. Auf diese wird immer noch gewartet.
Fiir den Startvorgang ist es leichter, gute Einfédlle zu haben. Seit Anbe-
ginn ist schon bekannt, dal man die Flugzeuge nur festzuhalten braucht,
bis der Motor auf vollen Touren liuft; wenn man dann losldBt, springt
der Vogel in die Luft. Die ersten Flugzeuge, wie Grade-Eindecker, Euler-
Doppeldecker und Rumpler-Taube, konnten von ein paar kriftigen Mén-
nern gehalten werden; ein modernes Flugzeug von nur 500 PS benétigte
dazu eine ganze Kompanie Soldaten. Da ist es auf Notlandepldtzen mehr
als einmal geschehen, daBl der Vogel mit einem starken Tau am Schwanz-
ende festgebunden wurde; dann wurde der Motor auf héchste Touren ge-
bracht und rifl mit gewaltiger Kraft an der Fessel. Im richtigen Moment
wurden die Bremskl6tze weggerissen und das hart gestraffte Tau gekappt,
daB es klang wie klirrendes Glas. Das Flugzeug scho3 davon und hob sich
schon nach wenigen Metern in die Luft.

Eigengeschwindigkeit und Geschwindigkeit liber Grund sind zweierlei;
diese wird gebraucht, um die Flugzeit zu ermitteln; jene hat das Flug-
zeug gegen die Luft, und sie ist wichtig bei Start und Landung. Deshalb
wird nur gegen den Wind gestartet und gelandet. Das wullte bereits
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Ein Diisenflugzeug startet. Der Startmotor ist noch in Tatigkeit.
Das Fahrgestell wird eben in den Deltafliigel eingezogen

Wieland der Schmied, als er seiner Gefangenschaft entfloh. Bei starkem
Gegenwind stehen langsame Maschinen geradezu in der Luft. Wenn die
Ju 52 gegen einen Sturm von achtzig Stundenkilometern landete, kam sie
beinahe senkrecht zur Erde. Beim Startvorgang wiederum stieg sie in die
Luft, ohne vom Fleck zu kommen, ging sie aber in die Kurve, dann schofl
sie wie von Furien gepeitscht mit dem Winde davon.

Wie iiberall, so gibt es auch bei der Fliegerei Kniffe und Pfiffe, die dem
Fachmann selbstversténdlich sind, die aber alle erst gelernt werden miis-
sen. In den Fliegerschulen, wo die kiinftigen Flugkapiténe begierig dar-
auf warten, ihre A-Priifung abzulegen, also das Examen zu bestehen, das
ihnen gestattet, bei gutem Wetter allein in die Luft zu steigen, sind Kniit-
telverse entstanden, aus denen die Note und Sorgen der Lehrlingszeit
viel besser zu entnehmen sind als aus langatmigen Erkldrungen.

»Der schlechteste Start erfiillt den Zweck,
Kommst du nur von der Erde weg*,
und

»Doch hat der Kahn schon Kopf gestanden,
dann brauchst du auch nicht mehr zu landen.

In den Fliegerschulen kam auch der Ausdruck ,,Bruchpiloten® auf, fiir
diejenigen, welche vom Ungliick verfolgt wurden und des 6fteren Klein-
holz machten.

Der Werdegang eines Flugschiilers, der schon Modellbau und Segelflug
hinter sich hat, geht auch heute noch tiber die A-, B- und C-Schule, und
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es.dauert ein paar Jahre, ehe aus dem Flughéschen ein gewiegter Fuchs
geworden ist. Auf den Schulen findet eine natlirliche Auslese statt, bis zu-
letzt eine Menschenelite {ibrigbleibt, die sowohl kérperlich als auch geistig
den gréBten Anforderungen und hochsten Anspriichen genitigt.

In der A-Schule 16ffelt der Anfiéinger die Grundlagen des Motorfluges ein
und macht sich mit dem Triebwerk und den wichtigsten Instrumenten
vertraut. Mit dem A-Zeugnis in der Tasche darf er bei schénem Wetter auf
Schul- und Sportflugzeugen die Welt von oben besehen. Nach bestandener
B-Priifung wird ihm gestattet, gréBere Maschinen zu fliegen und eine be-
grenzte Zahl von Fluggisten mitzunehmen. Das Ziel aber ist die C-Prii-
fung, die dem Inhaber bestétigt, daB er jede Maschine bei jedem Wetter
fiiegen kann. Auf den C-Schulen wird ausschlieBlich der Instrumenten-
flug gelibt, wovon Blindstart und Blindlandung auch heute noch als Mei-
sterstiicke gelten. In der Blindflugschule — das ist die C-Schule — wird
zunichst der Blindflug durch begrenzte Wolkenschichten gelernt. So
fingen auch die Pioniere der Luftfahrt an, nur daB der moderne Flug-
schiiler eine viel bessere Ausriistung zur Verfiigung hat als die Ménner
von 1912, die stolz ihr Pendel zwischen den Beinen hingen hatten, oder
die Ménner von 1916, die liebkosend auf den ,,Gyrorektor* blickten. Der
letztere war ein Instrument, welches nach Art der Horizontalkreisel die
Querstabilitit iiberwachte und bei kursstabilen Flugzeugen die Moglich-
keit gab, einzelne Wolken zu durchfliegen. Als Steigerung kamen die
Streckenfliige nach Instrumenten, wobei es galt, ein festgelegtes Ziel ohne
Erdsicht zu erreichen, und zum Schlufl folgten als Krénung die Schlecht-
wetterlandungen — die Blindlandungen. Hier lauert die letzte und groBte
Klippe, hier entscheidet sich, wer sich konzentrieren kann und auf jede
Kleinigkeit sofort reagiert. Dagegen ist der Blindstart nicht gerade ein
Kinderspiel, aber doch bei weitem nicht so eine aufregende Sache. Man
startet vom festen Boden in das Luftmeer, wo einem nichts mehr passie-
ren kann. Trotzdem konnen auch beim Start die Zufille so grausam zu-
sammenspielen, daBl Tod und Zerstoérung daraus folgen.

Die ,,Strecke 1 (Berlin-Amsterdam-London) startet in Croydon zum Riick-
flug. Uber der Themsebucht liegt der beriichtigte Nebel, der einen kaum
die Hand vor Augen sehen 1d8t. Aber es ist eine altbewidhrte Besatzung,
die schon hunderte von Malen diese Strecke geflogen ist und die Platzver-
héltnisse wie ihre Westentasche kennt. Von der Flugleitung sind riesige
Feuer an den Platzecken entfacht worden. Die Maschine rollt aus der
Halle, und der Pilot braucht sie bloB nach der NO-Ecke zu dirigieren. So-
bald er den Feuerschein erblickt, dreht er bei und startet in die vorgeschrie-~
bene Richtung. Die Sache erscheint duferst einfach und ungefihrlich. Aber
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der KompaB hingt,und so rollt die Maschine nicht nach Nordosten sondern
nach Nordwesten. Auch an dieser Ecke lodert ein Feuer. Die Besatzung
ist {iberzeugt, das richtige vor sich zu haben. Die Motoren heulen auf, die
Ju 52 rennt los, hebt den Schwanz, hebt sich vom Boden ab und saust in
voller Fahrt gegen die Halle, zerschligt das Mauerwerk, zertriimmert
ein paar Maschinen, mit denen sie vor wenigen Minuten noch friedlich
beisammenstand, und verbrennt.

Den Ballon besteigt man, um sich die Welt von oben zu betrachten, das
Flugzeug aber, um einen bestimmten Ort zu erreichen. Fur die Ballon-
fahrten sucht man sich das Wetter aus, die Reisen im Flugzeug miissen
wetterunabhingig sein. Deshalb ist die Ausbildung der Verkehrsflieger
so griindlich.

Die Bestrebungen, bei jedem Wetter den Flugauftrag zu erfiillen, sind so
alt wie die Verkehrsluftfahrt, und sie spornten die Erfinder und Kon-
strukteure immer wieder an. 1834 wurde die ,,Europiische Luftschiff-
fahrt-Compagnie® gegriindet. Sie wollte einen regelméiBigen Luftverkehr
zwischen Paris und London mit Luftballons durchfiihren. Es war ein win-
diges Unternehmen, das bald einschlief. Dann war lange Zeit Ruhe, und
erst 1911 wollte man in England einen Post-Flugverkehr mit Aeroplanen
auf der Strecke Hendon-Windsor einrichten, aber auch hier zeigten sich
uniiberwindliche Schwierigkeiten. Zu jener Zeit waren die Flugapparate
noch so leicht und aerodynamisch riicksténdig, daB sie von jedem Wind-
stoB, von jeder B0 gepackt und durcheinandergeriittelt wurden. Dann
verging den Insassen Héren und Sehen. Es ist vorgekommen, daB3 sowohl
der Pilot als auch der Fluggast von Anfang bis Ende der Reise pausen-
los von ihren Sitzen emporgeschleudert wurden, um im nichsten Augen-
blick wieder zurilickzukrachen. Die Luftfahrer klammerten sich an allem
fest, was einigermaBen Halt bot, und ihr Riickgrat schmerzte von oben bis
unten so, daf3 sie sich nach der Landung gleich in &rztliche Behandlung
begeben muBten.

Recht aufschlufireich sind einige Hinweise, welche in den Jahren 1911 und
1912 den Flugzeugfithrern und Passagieren gegeben wurden.

1. Dem Passagier, der zum ersten Male fliegt, sind die um ihn herumlie-
genden, gewdhnlich zum Motor gehdrenden Teile und ihre Funktion in
groben Ziigen zu erkléren.

2. Im Falle eines Sturzes sind die Beine dem Sturz entgegen zu stemmen,
der Riicken ist zu kriimmen, der Kopf einzuziehen. Sehr wichtig ist, sich
absolut festzuhalten; deshalb muf} dafiir gesorgt werden, daB der Passa-
gier nach vorn und den Seiten hin die Moglichkeit besitzt, sich an kriftigen
Stiitzpunkten anzuklammern.
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3. Der Passagier soll sich beim Start und bei der Landung mdglichst in der
Mitte seines Sitzes ruhig verhalten.

4. Die meisten Passagiere — besonders solche, die etwas Sport treiben —
bhaben anfangs das Bediirfnis, mitzubalancieren, einige mit dem Kopf, an-
dere mit dem ganzen Korper.

5. Als Kopfbedeckung wird eine eng anliegende Wollmiitze empfohlen,
als Augenschutz eine Brille. Beide miissen ganz fest sitzen, denn es gibt
nichts Stérenderes, als wenn man stindig die Hiande braucht, um sie fest-
zuhalten. Die Schuhe sollen die freie Beweglichkeit des FuB3es nicht hin-
dern und besonders im Kndchel biegsam sein.

6. Den Passagieren ist zu raten, keine spitzen Gegenstinde, selbst keine
groBen Schliissel bei sich zu tragen. AuBerdem ist angebracht, wenn vor
dem Flug alle Bedlirfnisse verrichtet sind, um bei einer harten Landung
ein Platzen innerer Organe zu vermeiden.

Es erscheint uns beinahe unwahrscheinlich, daf3 derartige vorsintflutliche
Fluganweisungen gerade vierzig Jahre alt sein sollen, und wir fithlen uns
himmelhoch dariiber erhaben. Trotzdem war das keineswegs der Anfang
iberhaupt. Auch jene Zeit, die wir beldcheln, war schon stolz auf ihren
Fortschritt und dachte mit Schrecken an die Jahre, in denen es liberhaupt
noch keine Flugpldtze gab. Da waren es Kuhweiden und sanfte Abhinge,
wohin die Miinner mit dem Produkt von Arbeit und Ausdauer pilgerten
und zuweilen sogar schlichen, und wo — wenn es gut ging — der Apparat
binnen weniger Minuten zerknickt am Boden lag. Wenn es schlecht ging,
brach man selbst noch ein paar Knochen.

Manchmal kam es erst gar nicht so weit, nimlich dann, wenn die Besitzer
der ebenen Flichen, die schon fiir Start und Landung geeignet waren,
nichts von der Beherrschung der Natur wissen wollten und die wissen-
schaftlich hochgebildeten Eindringlinge vertrieben.

Solange die Sache bei Gleit- und Segelversuchen blieb, konnte man mei-
stens unbemerkt iiben und seine Studien machen; wenn aber die phéno-
menalen Flugzeugmotoren ihren mit Fehlziindungen reichlich durchsetz-
ten Lauf begannen, fingen alle Hunde in der Nachbarschaft zu heulen an
und weckten die Aufmerksamkeit der Sicherheitsorgane. Und diese hatten
durchaus nicht immer Verstindnis dafiir, da hier unter groBen Opfern
ein neuer Verkehrsweg erobert werden sollte.

Nur wenigen Piloten der Luftfahrt ist es gelungen, ruhmvoll in die Ge-
schichte der Menschheit einzugehen. Hinter den Namen Santos Dumont,
Wright und Blériot, die von der Muse Klio mit ehernem Griffel in die Mar-
mortafeln der Geschichte geritzt wurden, stehen tausend andere, die mit
ebenso heiBem Herzen um den Erfolg gerungen, an den Erfolg geglaubt
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haben und iiber die das Rad des Schicksals hinweggerollt ist. Noch weni-
ger Pioniere haben vermocht, Geld und Geldeswert aus dem zu schlagen,
wovon sie Tag und Nacht in Atem gehalten wurden.

Wohl ist es endlich gelungen, die Goéttin des Ruhmes zu tiberzeugen, daB
sie in der Fliegerei ein reiches Betdtigungsfeld hat, aber der Gott Mam-
mon, der das Geld regiert, schaut bis heute ungnédig auf das gesamte
Flugwesen. Am regelmiBigen Luftverkehr ist noch nie verdient worden;
er ist seit jeher staatliches ZuschuBgebiet. Zwar werden die Motoren im-
mer mehr verbessert, die Flugzeuge auf das raffinierteste gebaut, wir rei-
sen auch bequemer, schneller, sicherer, aber Flugplatzanlagen und Flug-
sicherungseinrichtungen verschlingen viel Geld. Von diesem Standpunkt
aus betrachtet, wire die gesamte Fliegerei unvorteilhaft, weil sie keine
Gewinne abwirft, keine Zinsen bringt. Dieser Standpunkt ist aber ver-
altet. Die Luftfahrt ist aus dem Leben der Menschheit nicht mehr wegzu-
denken. Sie hat Verdienste, die alle Kosten bei weitem aufwiegen.

Das zivile Flugwesen dient der Volkswirtschaft und der Wissenschaft. Es
hilft, Saat und Ernte zu schiitzen und Schidlinge zu bekdmpfen. Bei der
Losung solcher Aufgaben fliegen die Maschinen niedrig und streuen oder
spritzen Gift gegen die Insekten und ihre Brut. Im Jahre 1950 wurde in
der Sowjetunion eine Fldche von mehreren Millionen Hektar Land auf
solche Weise entseucht.

In gleicher Weise dient das Flugzeug der Forstwirtschaft. Es hilft dariiber-
hinaus, Waldbrénde festzustellen und im Keime zu ersticken. In groBen
und verkehrsarmen Gebieten werden Sanitatsflugzeuge eingesetzt, um
Kranke nach den Heilstitten zu transportieren, aber auch um Arzte, Me-
dikamente und Blutkonserven zu bringen, wenn Eile nottut.

Das Flugzeug sucht nach Schiffen in Seenot und rettet Schiffbrichige. 1934
wurden die 104 Expeditionsteilnehmer des gesunkenen Dampfers
»Tscheljuskin“ von einer Eisscholle geholt.

Das Flugzeug findet Eisberge, jene gefdhrlichen Sendlinge aus den kalten
Regionen, denen die Schiffahrt aus dem Wege geht, aber es findet auch
Fischschwidrme und gibt den Fangflotten Nachricht. Es schafft Proviant
und Post nach entlegenen Stiitzpunkten und ermdoglicht geologische Erkun-
dungen nach fortschrittlichen Methoden. Die Wettermaschinen steigen in
groBe Hohen und sind fiir den meteorologischen Dienst unentbehrlich.
Eine vielseitige Verwendung finden die Lichtbilder aus der Vogelperspek-
tive. Sie sind ein ausgezeichnetes Mittel, um Untiefen und gesunkene
Schiffe festzustellen, Kiisten- und FluBlaufdnderungen zu erkennen. Lén-
der werden mit Luftaufnahmen schneller erforscht und vermessen, als das
durch Expeditionen méglich ist.
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Stadt- und Verkehrspldne, Bahn-, Kanal-, Siedlungs- und Fabrikprojekte
stiitzen sich weitgehend auf Luftbilder und damit auf die Hilfe des Flug-
zeuges.

Schon lange gibt es nicht mehr ,das Flugzeug®, sondern eine Unzahl von
Typen, die fiir besondere Zwecke und Bediirfnisse geschaffen wurden.
Eine grundsitzliche und allgemein giiltige Ubersicht 146t sich von ihnen
nicht geben, und man hat verschiedene Anhaltspunkte, um sie zu unter-
scheiden. Am gebriuchlichsten ist es, die Maschinen so einzuteilen. wie
sie verwendet werden, und gleichzeitig Motorenzahl und Tragdeckanord-
nung zu beschreiben.

Aus diesem Gesichtswinkel gesehen gibt es:

1. Fracht- und Postflugzeuge;

2. Verkehrsflugzeuge;

3. Sport- und Reiseflugzeuge, die dem Gebrauch des Eigentlimers dienen;
4. Schulflugzeuge;

5. Kunstflugzeuge fiir besonders hohe Beanspruchung;

6. Versuchsflugzeuge zu Entwicklungszwecken.

Im Kriege bevélkern Jager, Zerstorer, Kampfflugzeuge, Sturzkampf-
flugzeuge, Aufklirer und Mehrzweckflugzeuge den Himmel.

Das sind die allgemeinen Hinweise, nun kommen die Besonderheiten, die
sich auf die Zahl der Motoren und ihre Anordnung beziehen, und vor allen
Dingen die Tragflichen beschreiben. Es gibt Hoch-, Schulter-, Mittel-,

e/nmotorig viermotorig
—bo—— T Oo0laee—
zweimotoriq sechsmotorig

———ee—— \4@-”@%_@;@:5'3:@:: -
dreimotorig achémotorsig

Symmetrisch zur Lingsachse sind die Motoren angeordnet
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Auch nach Zahl und Anordnung der
Tragflichen werden Flugzeuge
bezeichnet

Tief- und Doppeldecker, die alle aus be-
sonderen Uberlegungen und fiir be-
stimmte Zwecke gebaut wurden; es gibt
die V-Form, um die Seitenstabilitidt zu
erhéhen, und die Pfeilform moderner
Schnellflugzeuge. Eine weitere Kenn-
zeichnung stlitzt sich auf das Leitwerk,
das fiir manche Flugzeugtypen charak-
teristisch ist, und schliellich kann man
auch die Start- und Landemdglichkeiten
ins Auge fassen. Landflugzeuge haben ein
Fahrwerk, Seeflugzeuge haben Schwim-
mer. Bei den Flugbooten {aucht der
Rumpf ins Wasser, und an den Fliigel-
enden halten Stiitzschwimmer die Ba-
lance. Fiir Winterlandschaften mit hohem
Schnee wurden Kufenflugzeuge gebaut.
AuBerdem gibt es mannigfache Sonder-
bauweisen wie die schwanzlosen Nur-
fliigel-Flugzeuge oder die Maschinen mit
nach vorn ausgelegtem Hohensteuer.

Das bekannteste deutsche Flugzeug war
ohne Zweifel die Ju 52. Es hat jahrelang
die Luft mit seinem Lirm erfillt und
stellt gegenwirtig den Methusalem der
Verkehrsflugzeuge dar. Es ist ein drei-
motoriger Ganzmetall-Tiefdecker fir
16 Passagiere und wird heute — nach
zwanzigjdhriger Dienstzeit —noch immer
im Linienverkehr eingesetzt. Die Tante
Ju hat sich in vielen Lindern be-
wihrt, und sie wird nur durch die zwei-

motorige Douglas C-3 iibertroffen, das am meisten gebaute und ver-
wendete Verkehrsflugzeug der Welt. Dieser hellglinzende Ganzmetall-
Tiefdecker besitzt eine strémungstechnisch ausgezeichnete Form. Die
AuBenhaut ist glatt und poliert, im Gegensatz zu dem Duralwellblech der
Ju52. Das Riistgewicht betriigt 7136 kg, die Zulandung 3750kg, so daf sich
ein genau berechnetes Fluggewicht von 10 886 kg ergibt. Die Maschine
entwickelt eine Reisegeschwindigkeit von 280 Stundenkilometern (Ju52 =
240); jeder Motor kann 1000 PS leisten, also im ganzen werden 2000 PS
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entwickelt. Bei der Ju 52 leistete ein Motor 650 PS, sind zusammen
1950 PS. Da die DC-3 keinen Mittelmotor besitzt, ist die Kabine weit-
gehend erschiitterungsfrei, und da diese auBerdem schalldicht angelegt
ist, kénnen die 21 Passagiere in Ruhe reisen. Automatische Verstellpro-
peller sorgen dafiir, daB der Motor im glinstigsten Drehzahlbereich arbei-
tet. Die Fahrgestelle werden in die Motorengondeln eingezogen.

Die sowjetische Ausfithrung der DC-3 ist die LI-2. Davon fliegen noch
eine ganze Anzahl fiir die ,,Aeroflot“, die sowjetische Luftverkehrsgesell-
schaft, sowie auf den Strecken Polens, Bulgariens, Ruméniens und Un-
garns. Aber sie werden allmihlich durch die nach dem Konstrukteur
Sergei Iljuschin benannte IL-12 verdridngt. Das ist ein zweimotoriger
Ganzmetall-Tiefdecker, dessen Dreibein-Fahrwerk Doppelrider auf-
weist. In der gerdumigen Kabine finden 27 bis 32 Géiste Platz, und die
Aeroflot betreibt damit ihren Langstrecken-Flugdienst.

Die Fortsetzung der DC-3 sind die DC-4 und DC-6. Beide werden von vier
Motoren gezogen und haben Druckkabinen fiir Héhenfliige. Die Form
1iBt noch immer die typische Douglas-Konstruktion erkennen, nur daB
die Fliigel linger und schmaler geworden sind und sich nach der Rumpf-
mitte verlagert haben,

Wenn wir bedenken, daBl die am meisten gebaute Verkehrsmaschine —
die DC-3 — rund 220 Zentner mit geradezu spielerischer Leichtigkeit bis
in 5000 m Héhe trédgt, dann erfaBt uns Respekt vor den Leistungen der
Flugzeugindustrie; wenn wir aber horen, daB das gegenwirtig grofte
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Die Douglas C-3 ist das am h&ufigsten gebaute Flugzeug der Welt
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Flugzeug der Welt, der ,Hercules“, 180 Tonnen — also 3600 Zentner —
noch ein paar tausend Meter héher schleppt, dann méchten sogar wir
Kinder einer technischen Zeit ins Staunen verfallen. Denn es ist immer-
hin der Inhalt von neun groBen Giiterwagen, der sich da plétzlich in die
Luft erhebt.

Bei den modernen Verkehrsflugzeugen rutschen die Tragflichen etwas
nach hinten. Dadurch wird der Fahrwerkbau vor neue Aufgaben gestellt.
Zwar gehoren auch heute noch drei Ridder zum Fahrwerk, aber aus dem
Spornrad ist ein Bugrad geworden. Das Schwergewicht hat sich nach vorn
verlagert. Nun ist der Schwanz vom Boden frei, auch wenn das Flugzeug
steht. Eine weitere Neuheit ist das Tandem-Fahrwerk. Hier sind die
Hauptridder unter dem Rumpf angebracht und laufen hintereinander. An
den Fliigeln sorgen kleine Stiitzréder fiir das Gleichgewicht. Diese Ldsung
wurde fiir die Hochleistungsflugzeuge gefunden, denn sie haben dermafBen
diinne Fliigel, daf3 das Fahrwerk darin keinen Platz findet.

In die Riesenluftreifen moderner GroBflugzeuge miissen bis zu fiinfzig
Kilogramm Luft gepreBt werden, um sie richtig zu fiillen. Diese fiinfzig
Kilogramm gehoren aber in dem Falle zum Fluggewicht. Deshalb blast
man in Amerika die Reifen mit Helium auf, weil dieses Gas siebenmal
leichter ist als Luft. Auf diese Weise wird soviel Gewicht eingespart, da3
man einen Passagier mehr mitnehmen kann. Leider zeigte sich bei der
Heliumfiillung auch ein Nachteil. Das diinne Gas drang ndmlich 2% mal
so schnell durch die dicke Gummihiille, wie es die Luft tut. Aber die Kon-
strukteure lassen nicht locker, und jetzt werden die Luftreifen aus einem
besonderen Gummi hergestellt, durch den auch das fllichtige Helium nicht
mehr so leicht zu entweichen vermag.

Sobald das Flugzeug das Fahrgesiell einzieht, wichst seine Geschwindig-
keit bei gleicher Motorleistung um ein Fiinftel an. Als man mit 150
Sachen flog, wiren das 30 Kilometer pro Stunde gewesen; seitdem man
500 fliegt, sind 100 Kilometer Zuwachs daraus geworden. Das ist sehr be-
achtlich. Interessant ist es, einmal dariiber nachzudenken, ob solche hohen
Geschwindigkeiten erreicht werden kénnten, ohne das Fahrgestell einzu-
ziehen. Oder besser ausgedriickt: ob ein modernes Schnellflugzeug sein
Fahrgestell auflen lassen koénnte, ohne der Flugfdhigkeit zu schaden.
Samtliche Flugleistungen und Eigenschaften wiirden davon in Mitleiden-
schaft gezogen, und das Fahrgestell wiirde wahrscheinlich griindlich ver-
bogen werden. .

Die modernen Verkehrsflugzeuge wie die DC-4 und DC-6 wurden weder
in der Form geédndert noch haben sie andere Instrumente an Bord. Die
Motorleistung stieg, die Fliigel wuchsen weiter hinten heraus, und einige
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Instrumente kamen hinzu. Das Instrumentenbrett ist grofer geworden
und 14Bt sich nur noch schwer véllig iiberblicken. Der Flugzeugfiihrer-
stand eines modernen Grofflugzeuges gleicht einem fliegenden Labora-
‘torium.

Der heutige Luftverkehr wickelt sich auf ,,Straflen“ ab, die fiir die ein-
zelnen Routen in ganz bestimmten Hoéhen laufen und fiir die verschiede-
nen Richtungen einen Hohenunterschied von mindestens 300 m haben
miissen. Am Boden befinden sich Ultrakurzwellen-Stationen, die den Pilo-
ten immerwihrend Auskunft Giber den Kurs geben. Es sind drei, vier,
fiinf verschiedene Zeichen, Anrufe, Meldungen und Verkehrsabwick-
lungen zugleich zu lberwachen. ,, Das geht iiber die Nerven*, klagen die
Piloten. Es geht aber nur tiber die Nerven, weil die erfahrenen Funker,
die auf solche vielseitigen drahtlosen Dinge trainiert sind, nicht mehr mit-
fliegen. In der Fachwelt wird zugegeben, dal der gréBte Teil der Unfille
durch Fehler der Besatzungen verursacht wird, durch Fehler, die weder
in Dummbheit noch Unachtsamkeit zu suchen sind, sondern in den groBen
Schwierigkeiten und in der menschlichen Unvollkommenheit.

Vom Standpunkt des reinen Fliegens ist seit 1945 die Sache kaum schwe-
rer geworden. Im Gegenteil! Die Selbststeuergerite erleichtern die Arbeit
des Piloten. Aber der Papierkrieg ist gewachsen; es gibt viel mehr Vor-
schriften und Bestimmungen, die eingehalten werden miussen. Auch im
Atlantikflugverkehr hat sich wenig gewandelt, hochstens daB sich die
Flugeigenschaften der neuen Typen etwas geéndert haben.

Recht unangenehm ist, daB auch bei gutem Wetter die Sicht nach unten
beschnitten ist. Der Verkehrspilot von heute mu3 vom Start bis zur Lan-
dung das natiirliche Gefiihl fiir die Fluglage ausschalten und darf sich nur
auf die Angaben stiitzen, die von den Instrumenten kommen. Das strengt
mehr an als das ideale Fliegen von friiher, aber es macht wetterunab-
hingig. Das Gefiihl der Unsicherheit bei Blindflug und Blindlandung
kommt nicht mehr auf, denn man arbeitet genauso wie wihrend des ge-
samten Fluges, nur dall neben den Instrumenten noch die Anweisungen
vom Boden zu beachten sind.

Wer Auto fihrt, dem stehen drei oder vier verschiedene Ginge zur Ver-
fligung, mit denen er die Geschwindigkeit regeln kann. Wenn er durch
eine schéne Gegend kommt, fihrt er langsam mit dem ersten Gang oder
hélt an, um sich zu verschnaufen. Beim Fliegen gibt es keinen ersten
Gang oder gar eine Ruhepause.

Unter dem Einflul der Technik hat die Romantik ein neues Gesicht be-
kommen. Wohl ist es noch immer romantisch, Berge im miihsamen
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Aufstieg zu bezwingen und dann den Blick iiber die Téler schweifen zu
lassen, oder durch einen Wald zu laufen, wo die scheuen Tiere mit groBen
Augen auf den Eindringling schauen, aber ebenso romantisch kann es sein,
in 10 000 m Hohe dahinzueilen oder im Blindflug durch die Wolken zu
sausen und dann blind zu landen. Es liegt auch Romantik in dem Gedan-
ken, daf3 heute ein Flugzeug in der Stratosphidre dem Erdboden néher
ist als die ersten Verkehrsmaschinen, die ohne Funkverbindung bei tri-
bem Wetter sich dicht liber das Geldnde quélten.

In der Anfangszeit konnte schon eine starke Distelstaude den Flugzeugen
bei Start und Landung zum Verhiéngnis werden, so zierlich waren die Ré-
der; heute miissen die Passagiere mehrere Meter hochklettern, um erst
einmal in die Kabine zu gelangen. Santos Dumont wurde als Held ge-
feiert, als er 60 m in der Luft zurlickgelegt hatte; das moderne Verkehrs-
flugzeug Convair B-36 hat eine Fliigelspannweite von iiber 70 m. Die
Fliigel sind auch hoch genug iiber der Erde, daB3 Santos seinen ,,Rekord-
flug“ vollig unter den Fittichen dieses Luftkollegen durchfiihren kénnte.
Mit Gedrdhn brausen die modernen Verkehrsflugzeuge liber Land und
Meer. Sie fliegen bei jedem Wetter und landen piinktlich auf die Minute,
nachdem sie mehrere tausend Kilometer zuriickgelegt haben. Nicht ein
halbes Jahrhundert hat es gedauert, da sich das Flugzeug aus schiichter-
nen Anfingen zu einem Verkehrsmittel entwickelte, bei dem die Quoten
der Unfallversicherung geringer sind als beim Auto. Noch tiberwiegt
der donnernde Lirm der Verbrennungsmotoren, aber schon mischen sich
die Diisentriebwerke pfeifend hinein. Und die Geschwindigkeit hat so zu-
genommen, daB sie die Schallwellen eingeholt hat.
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on Untersuchungen, Priifungen und Nervenproben

Die Menschen haben lange mit dem luftigen Element gerungen, ehe es
ihnen gelang, sich darin zu bewegen; dann aber haben sie den Gewalten
des Luftmeeres ein Geheimnis nach dem anderen entrissen. Heute ist
unser Wissen von der Atmosphire sehr umfassend. Man kann sich kaum
mehr vorstellen, daB der Menschheit davon vor vierzig Jahren noch fast
nichts bekannt war.

Unsere Verkehrspiloten sind Fachleute, Ménner, die mit Sturm und Re-
gen fertig werden. Aber jeder von ihnen hat einmal anfangen miissen, und
aller Anfang ist schwer.

Betrachtet man aber den Flug als solchen, so ist das Ende noch schwerer.
Die Landung verlangt mehr als der Start. Ist die erste Landung gegliickt,
dann schwillt dem jungen Piloten die Brust vor Stolz, und er redet wie
ein erfahrener Flugkapitin. Ein kleines Bild in der Unterkunft der Flug-
schiiler erldutert das besser als tausend Worte. Der Fluglehrer klopft
einem jungen Piloten, der soeben seine Maschine gut zu Boden gebracht
hat, die Schulter und lichelt: ,,Mein Sohn, jetzt sprichst du wieder klug®.
Nach der nichsten Landung spricht man noch kliiger. Ehe aber einer das
richtige Gefiihl fiir die Landung erworben hat, vergeht eine geraume
Zeit. Jeder Anfinger hat Angst, daB er mit der Erde unsanft in Beriih-
rung kommen koénne. Das Platzgelinde kommt drohend auf ihn zu, er
verschitzt sich in ‘der H6he und setzt zu frith zur Landung an. Er fingt
die Maschine zu hoch ab, sie verliert an Fahrt, sackt durch und macht eine
Bumslandung. Ein Fliegervers lautet:

»1m Herzen regt sich das Verlangen,
So hoch wie moglich abzufangen.“

Gleitet der Vogel nicht ruhig und gleichmiBig zur Erde, sondern in hasti-
gen, abgehackten Bewegungen, dann hat der Pilot zu zeitig zur Landung
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angesetzt. Die Maschine sackt durch, kriegt wieder Fahrt, sackt wieder
durch, bis sie auf den Boden kracht. Der Fachmann nennt das ,,Stufen-
landung“ und weill genau, was in der Seele des landenden Flugschiilers
dabei vor sich geht.

Dieselben Erscheinungen lassen sich bei jedem anderen Fahrzeug beob-
achten. Uberall muB gelernt werden. Wenn der junge Leichtmatrose zum
ersten Mal am Ruder steht und bei jeder Bewegung, die das Schiff macht,
am Rade dreht, dann bockt es und schiittelt sich, und der Wachhabende
sagt drgerlich: ,,Fahre nicht zu sehr iiber die holprige Chaussee!“

Die meisten Unfille, von denen Anfinger heimgesucht werden, entstehen,
wenn die Maschine in Bodennihe iiberzogen wird. Sobald die Strémung
abreifit, steigt das Flugzeug nicht mehr, sondern es fillt durch und
schmiert ab. Ehe es wieder so viel Fahrt gewonnen hat, dal es sich in der
Luft halten und steigen kann, kommt die Beriihrung mit dem Boden.
Bruch!

Eine weitere Klippe fiir die jungen Piloten ist der Start gegen Hinder-
nisse. Der Fluglehrer erzihlt ein letztes Mal: vom Boden abheben, etwas
anziehen, dann driicken, um richtige Fahrt auf die Kiste zu kriegen, und
erst kurz vor dem Hindernis steil ziehen. Ungeduldig winkt der Flug-
schiiler ab. Trotzdem mahnt der Lehrer noch zu Ruhe und Besonnenheit,
als er schon den Start freigibt.

Die Maschine rollt los. Donnerwetter! als sie vom Boden kommt, wichst
das Hindernis herauf wie eine drohende Faust, die einem den Schidel
einschlagen will. ,In der Entfernung verschitzt?“ ,Zu spit abgehoben?“
»Jetzt noch einmal zu driicken, widre Selbstmord!* ,Lieber zum Platz
zuriickkehren und auslachen lassen!*“ Diese Gedanken sausen in Sekun-
denbruchteilen durch das Hirn.

Der junge Mann geht in die Kurve, um neuen Rat beim Fluglehrer zu
holen. Er dreht .eine ,,Angstkurve“ und muB zu seinem Schrecken fest-
stellen, daB er vom Regen in die Traufe gekommen ist. Anstatt dem Ver-
hingnis aus dem Wege zu gehen, schmiert die Maschine ab.

Kurvenflug frit immer an der Geschwindigkeit und vermindert den
Auftrieb. Deshalb verstofit die Angstkurve gegen das oberste Fliegerge-
bot: in jedem Falle nachdriicken, um Fahrt zu kriegen, und erst dann in
die Kurve zu gehen oder steil zu ziehen. Wer aber bringt das gleich beim
ersten Male fertig, wenn er die Hindernisse mit Windesschnelle niher-
kommen sieht?

Dieselbe Kurve mit anschlieBendem schénen Bruch kann man sehen, wenn
der Motor kurz nach dem Start aussetzt, und der Neuling — Hindernisse
vor sich sehend — recht schnell zum Platz zuriickkehren will,
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Start und Landung verlangen Konzentration, besonders wenn die Lande-
geschwindigkeit wichst oder wenn Notlagen eintreten. Es gibt ja so viele
Moglichkeiten, die der Teufel ersonnen hat, um den Menschen zu
schrecken. Motoren und Instrumente kdnnen aussetzen, Brennstoftf kann
mangeln, die Maschine kann vereisen, und die Ruder kénnen klemmen.
Wenn ein Ruder versagt, mul} ein erfahrener Pilot fihig sein, mit den bei-
den anderen Rudern glatt zu landen. Dazu bedarf es starker Nerven. Man
darf nicht verwirrt werden; man muf3 Ruhe und Geistesgegenwart bewah-
ren. Auf diese Fihigkeiten kommt es zwar in allen geféhrlichen Situatio-
nen an, am notwendigsten aber braucht man sie in der Luft.

Nicht jeder kann Flieger werden, ebensowenig wie sich jeder zum See-
mann oder Bergsteiger eignet. Kérperliche Voraussetzungen sprechen ein
gewichtiges Wort.

Fluganwirter werden genau untersucht, um diejenigen herauszufinden,
welche sich fiir die Fliegerei eignen. Im Laufe der Zeit hat sich ndmlich
herausgestellt, dafl es besondere Krankheiten gibt, von denen die Flieger
befallen werden. Die Arzte begannen sich dafiir zu interessieren, Fach-
drzte wurden ausgebildet, und heute ist die Luftfahrtmedizin ein Spezial-
gebiet der allgemeinen Medizin. Sie soll dafiir sorgen, daf} die fliegenden
Personale leistungsfihig bleiben, denn das ist die wichtigste Voraus-
setzung der Flugsicherheit.

Fir die Untersuchung auf Lufttlchtigkeit gibt es , pneumatische Kam-
mern“. Das sind Kabinen, in denen der Luftdruck entsprechend den ver-
schiedenen Hohenlagen eingestellt werden kann. Verkehrsmaschinen,diean
den Grenzen der Stratosphére entlangsausen, haben zwar luftdichte Rdume,
in denen der Druck in ertriglichen Grenzen gehalten wird, aber das Perso-
nal muB fiir den Fall geriistet sein, daf} die Druckanlage einmal versagt.
Die Luftfahrtmedizin findet jeden Fehler am menschlichen Organismus
und schliefit Untaugliche unnachsichtig von der Einstellung in die thegen-
den Personale aus — so bitter das auch sein mag. Viele flugbegeisterte
junge Leute wiirden sicher ausgezeichnete Piloten abgeben, wenn sie nur
fliegertauglich wiren.

Die Luft- oder Hohenkrankheit beeintrachtigt die Arbeit des Magens und
auch des Herzens. Neben allgemeiner Ubelkeit stellen sich Schwindelan-
talle ein. Luftkranke Personen haben geringen Blutdruck, Atmungs- und
Verdauungsbeschwerden. Bemerkenswert ist, daBl Sduglinge und Greise
nur selten von der Luftkrankheit befallen werden. Auch Tiere jeder Art
werden luftkrank, wihrend ihre Jungen — ebenso wie die kleinen Men-
schenkinder — keine besonderen Anzeichen geben, daB3 ihr Wohlbefinden
gestort ist. Ein Wurf junger Dackel blieb zwar heulend bei der Alten
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sitzen, als sie von Kriampfen geschiittelt wurde, man merkte aber den
possierlichen kleinen Kerlen an, daB sie vor einem Ereignis standen, das
ihnen ritselhaft war, weil sie selbst davon nicht betroffen wurden. Anders
verhielten sich kleine Kétzchen. Sie beschnupperten ihre Mutter zunéchst
eine Weile; als diese ihnen aber weder Milch noch Warme zu geben ver-
mochte, verlie3en sie sie treulos und kletterten aus dem Korb.

Beim Start mu3 das Flugzeug méglichst schnell genug Fahrt gewinnen,
um sich vom Boden abheben zu kénnen. Dabei vermégen sogar im Segel-
flugzeug Beschleunigungskridfte aufzutreten, die nicht jeder vertragen
kann. Wenn die Motorwinde abschnurrt, dann rei8t es ganz gehérig an
den Gliedern und driickt auf den Magen. Deshalb verlangt die Fliegerei
grundsétzlich nicht nur mutige Kerle, sondern auch saubere Menschen.
Zur Sauberkeit gehort auch der Mut, nicht zu starten, wenn es die Um-
stinde fordern, gehort vor allem der Mut, eigene Schwichen und Méngel
einzugestehen.

Viele Dinge liegen im Bereich der Moglichkeit und kénnen mit einem
Handgriff behoben werden aber ebenso den Anfang zu groBler Gefahr
bilden. Schligt die Flamme vom Zylinder in das Ansaugrohr, so nennt
sich das ,,Vergaserbrand“, und man muB die Brennstoffzufuhr fiir diesen
Zylinder sperren. Da dreht man in aller Ruhe den richtigen Hahn zu und
fliegt weiter;wenn man aber als aufgeregtes Nervenbiindel tiberall herum-
probiert, dann hat man den Luftfahrerschein zu Unrecht erhalten. Ist die
Gefahr in der Luft nicht zu beheben, so mul3 man sich nach einem geeig-
neten Landeplatzchen umsehen, darf aber nicht vergessen, den Tank vor-
her herauszuwerfen oder schnell zu entleeren, denn Benzin hat man nicht
gern in unmittelbarer Nihe, wenn Funken fliegen. Trotzdem schadet der
grofte Funken, den wir kennen — der Blitz — dem Flugzeug kaum
etwas. Wenn natiirlich in ein aus brennbaren Stoffen gebautes Flugzeug,
das eine Menge Benzin mit sich fiihrt, ein Blitz schldgt, kann er Feuers-
gefahr heraufbeschworen. Aber das geschieht hochst selten. Ich selbst
habe noch nie gehort, daB ein Flugzeug vom Blitz vernichtet wurde.
Viele Ungliicksfille, vielleicht sogar die meisten, kommen auf das Konto
des Leichtsinns, Wahrend des Krieges konnten es die neugebackenen
~Luftkutscher® gar nicht erwarten, vor den Eltern und Briuten zu zeigen,
was fiir geschickte und mutige Piloten sie waren. Sie fiihrten Kunststiicke
vor, um sich damit groBzutun, und dabei geschah es nicht selten, daB
die Maschine zu Bruch ging und die Verwandten und Bekannten Zeugen
wurden, wie sich der liebe Sohn und Bruder den Hals brach.

Nicht nur Pilot und Flugzeug konnen durch solche Extravaganzen zu
Schaden kommen sondern auch die Erdbewohner. Bei einem solchen
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uniiberlegten Tiefangriff mit einem modernen Diisenflugzeug wurde durch
die unheimliche Kraft der Luftwirbel das Dach eines Bauernhauses ab-
gedeckt, und die herumfliegenden Steine verletzten Mensch und Vieh.
Es gibt noch einen anderen Leichtsinn, der gezligelt werden muf. Das ist
der mancher Zeitungsschreiber, die tiiber Ungliicksfille berichten. In
Niirnberg landete ein Segelflugzeug, ohne daB der Pilot es wollte. Die
Sache sah gefihrlicher aus, als sie war.

Lediglich der Materialschaden war i
schmerzlich. Der arme Segelflieger,der

seinen ,,.Dampfer* hingedonnert hatte, ﬁ
weil ihm der Wind plétzlich einen Streich
spielte, hatte bestimmt mehr Kummer
um die schéne Maschine als um das | . I
blaue Auge und verstauchte Bein.

Ein flinker Reporter hatte diesen Fall
bemerkt, und am nichsten Tage stand {
in der Zeitung mit dicken Schlagzeilen:
»Segelflugzeug abgestiirzt“, Pilot schwer
verletzt unter den Triimmern gebor-

gen*; ,unter den Triimmern hervorge-
zogen‘‘hitte fiir die sensationsliisternen I
Leser wohl noch gruseliger geklungen.

Dann folgte der lange Bericht eines
sAugenzeugen*. Dagegen wurde ein
dreimal so schweres Autoungliick mit
kurzen Worten abgetan.
Vor vierzig Jahren, als die Flugzeug-
unfille fast ebenso zahlreich waren wie
die Starts, nahm die Presse kaum No-
tiz davon, es sei denn, es hatte sich
etwas Gefihrliches ereignet. Damals
kam ein findiger Fabrikant auf die Idee, Dieser Disenjiger weist Knickfligel
. . X und hochgesetztes Leitwerk auf
Hellmuth Hirth einen Sturzhelm gratis
zu iibersenden mit der Bitte, die damit
gemachten Erfahrungen nach vier Wochen mitzuteilen. Der Fabrikant
hatte sich in seiner Unbefangenheit gedacht, daB zum Fliegen unbedingt
auch der Absturz gehoren miisse. Vielleicht hatte er das im Interesse seiner
Sturzhelmfabrikation sogar erhofft.
Die Unfille der damaligen Zeit waren meistens harmloser Natur, weil die
Flugapparate mit ihrer geringen Geschwindigkeit und kleinen Gleitzahl

Dies Flugzeug wird von zwei
Diisentriebwerken angetrieben
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praktisch tiberall zu landen vermochten. Im Jahre 1911 landete ein Dop-
peldecker bei der Erprobung auf den hochsten Bdumen eines naheliegen-
den Waldes. Es war ein eigenartiger Anblick, zu sehen, wie der grof3e
Vogel sich gemiitlich auf den Wipfeln schaukelte. Als die besorgt herbei-~
eilenden Beobachter dieser unfreiwilligen Landung fragten, ob die beiden
Herren Schaden genommen haben, antwortete Leutnant Mackenthun,
Deutschlands erster Militérflieger: ,Nein, hier oben ist alles in Ordnung*.
Darauf konnten sich die Untenstehenden das Lachen nicht lange ver-
beiflen, und schliefllich brach es schallend aus.

Neben den vielen Abstiirzen, bei denen lediglich die Maschine zu Scha-
den kam, gab es auch solche mit Menschenopfern. Als Admiral Byrd, der
Bezwinger beider Pole und des Atlantiks, frithmorgens auf den Flugplatz
kam, um sein Fliegerleben zu beginnen, stiirzte dicht vor ihm ein An-
finger todlich ab. Abergldubische Gemiiter hidtten das als Wink des
Schicksals aufgefal3t, der Fliegerei sofort den Riicken zu kehren. R. E.
Byrd aber ging beharrlich den Ursachen nach, die zu diesem Ungliick ge-
fiihrt hatten, und fand Grund zu der Annahme, daB} es hitte vermieden
werden kénnen. Das festigte ihn in seinem Vorsatz, alles genau zu be-
denken, was er vollbringen wollte, und auf diese Weise hat er seine Er-
folge errungen.

Am Anfang war man froh, Flugzeuge zu haben, die einen mit Ach und
Krach trugen, mit ,,Ach® in der Luft und mit ,Krach* auf die Erde. Die
Zeiten gehoren der Geschichte an; aber Bruchlandungen gibt es auch
heute noch.

~Unfreiwillige Bodenberihrung“ heiBt es in der Fliegersprache, wenn ein
Flugzeug gegen die Absicht des Piloten landet, und wenn der Fachmann
von solchen Begebenheiten hért, dann sieht er im Geiste ,Kleinholz*,
denn solche Beriihrungen sind meistens etwas unsanft. Man unterscheidet
verschiedene Arten von Bruchlandungen. Man spricht vom ,,Petroleum-
bohrer®, wenn ein Flugzeug abschmiert und zum SchluB noch in den
Kopfstand geht; oder von der ,Bauchlandung®, wenn das Fahrgestell
trotz grofter Anstrengung nicht herauskommt. Hunderte von Malen ist
es auch geschehen, daB bei der Landung sich nur ein Bein herausreckte.
Dann kreiste das Maschinchen erst eine Weile um den Platz, und die Un-
tenstehenden malten sich aus, wie die Besatzung schwitzte und fluchte.
SchlieBlich setzte der Pilot zur Landung an, und oft gelang es, um den
Bruch herumzukommen. Einradlandungen sind Meisterstlicke der Lande-
kunst; dazu gehdrt mehr, als die Beherrschung des -Vogelhandwerks,
dazu gehort artistisches Feingefiihl. Natiirlich kommt es in erster Linie
auf die Art der Flugzeuge an. Schwere Verkehrsmaschinen mit grofler
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vandegeschwindigkeit kénnen {iberhaupt nicht auf einem Beine landen,
weil es sofort wegbrechen wiirde. Da ist es das beste, gleich von vornherein
auf Bauchlandung zu gehen.

Sobald die Kraft des Motors nachlédBt, zeigt sich die niemals erlahmende
Kraft der Erdanziehung von einer recht unangenehmen Seite. Notlan-
dung! Da ist es gut, wenn der Vogel eine gesunde Gleitzahl und recht
niedrige Landegeschwindigkeit hat. Fiir die Schénheiten der Erde hat man
keinen Sinn, wenn sie einen urplétzlich aus den Wolken zu sich herab-
zieht, denn es ist dann vollig gleichgliltig, ob man sich in einem Blumen-
beet oder einem Distelfeld die Knochen bricht.

Man moéchte meinen, daB es leichter sei, auf dem Wasser zu landen als
auf dem festen Boden, aber man tduscht sich. Wasser ist vollig unelastisch.
Bei harten Landungen knallt man darauf wie auf Eisen. Oft brechen die
Schwimmer weg, und schon manches Flugzeug ist dabei leck geschlagen
worden und gesunken.

»Fliegen heiB3t landen®, lautet ein gefliigeltes Wort. Die Gefahr einer
unfreiwilligen Bodenberihrung liegt stets nahe. Um die Bruchgefahr so
weit wie moglich herabzumindern, gibt es Vorschriften dariiber, wieviel
ein Flugzeug aushalten mufl, ohne dafl ihm etwas geschieht.

Nicht allein bei der Landung sondern auch in der Luft wird das Material
zuweilen gewaltig beansprucht. Reift man ein Flugzeug aus steilem Sturz-
flug wieder hoch, so wird den Fliigeln, die schon den schweren Rumpf
und die Motoren zu schleppen haben, noch viel mehr zugemutet. Deshalb
ist die ,,sichere Last®“ auf das Sechsfache der gewohnlichen Traglast fest-
gelegt, und die amtlichen Stellen verlangen friihestens beim Zweifachen
der sicheren Last die untere Grenze der Bruch- oder Knickfestigkeit.
Gewolbte Flichen wollen immer nach vorn kippen, wenn die Geschwin-
digkeit erhoht wird; moderne Pfeilfliigel schalten solche Gefahren weit-
gehend aus. Noch heftiger st dieses unerwunschte Bestreben der Trag-
flichen beim Sturzflug. Hier werden sie geradezu aus dem Rumpfe ge-
direht, well die Windkréfte ganz anders angreifen als im Reiseflug. Wenn
bei derartigen Fluglagen der ,tragende Verband* schwache Stellen auf-
weist, dann kann ein Fliigel wie ein diinnes Holzstibchen zerbrechen. Das
Flugzeug lberschlédgt sich in der Luft, und die Besatzung hat alle Miihe,
einen glinstigen Moment fir den Ausstieg abzupassen.

Die Flugzeuge der Gebriider Wright waren so konstruiert, daf} sie pro
Quadratmeter Flache 20 Kilogramm Gewicht durch die Luft trugen. Man
sagt: die Flachenbelastung war 20 kg. Genau dieselbe Belastung findet
man bei den Vogeln, wenn man ihre FliigelAldche mifit und mit dem Koér-
pergewicht vergleicht. Bei modernen Maschinen ist im Reiseflug ein
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und mit der Radarantenne,

Pfeilfligel begegnen der Gefahr des
Uberkippens nach vorn, auch bei dem
@ \l é Flugzeug mit mehreren Triebwerken

Quadratmeter mit hundert Kilogramm belastet. Die sichere Last verlangt
von den Flichen die sechsfache Tragfihigkeit, und die Bruchfestigkeit ist
noch einmal das Doppelte. Das sind 1200 Kilogramm oder 24 Zentner auf
einen einzigen Quadratmeter Fliche. Wenn man die modernen Riesen-
flugzeuge elegant und sicher am Himmel entlangziehen sieht, dann muf3
man sich Miihe geben, an die gewaltigen Edelstahlrohre zu denken, aus
denen das Gerippe dieser Vogel besteht.

Flugzeuge miissen so fest und stabil wie nur irgend moéglich gebaut wer-
den. Erhéhte Festigkeit bedeutet aber — bei gleichem Konstruktionsge-
schick — erhéhtes Gewicht. Deshalb 146t sich die Festigkeit nicht unbe-
grenzt vergriBern. Vor allem ist es notwendig, die Teile herauszufinden,
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welche am meisten beansprucht werden. Mit dem Rechenschieber allein
148t sich so etwas nicht machen, man muBl es ausprobieren. Mit den Ma-
schinen miissen Versuche angestellt werden, um sie auf Herz und Nieren
zu prifen. Fiir diese — besonders bei neuen Flugzeugtypen — umfang-
reichen und miihseligen Arbeiten ist ein neuer Berufszweig entstanden.
Bis an die Grenze der Wagehalsigkeit kiihne Piloten iiberwachen wie
ausgebildete Fachirzte jeden Pulsschlag der Maschine, horen jeden fal~
schen Herzton und wissen sofort, wo die Ursachen liegen. Aus der moder-
nen Luftfahrt sind die ,,Einflieger“ nicht mehr wegzudenken.

Die Einflieger haben eine Fiille von Aufgaben zu lésen. Tragdeck und
Luftschraube miissen auf ZerreiBproben gestellt, Mangel und Stérungen
am Leit- und Steuerwerk gefunden und beseitigt werden; die tatsich-
lichen Flugleistungen und Flugeigenschaften werden mit den errechneten
verglichen, die verschiedenen Kihlsysteme sind zu beobachten, und es ist
zu priifen, ob neuentwickelte Fahrgestelle die starken Sté8e von vorn und
von der Seite aushalten. Aber es gibt noch gefdhrlichere und schwierigere
Aufgaben, die gelost werden miissen. Bis zu welchen Geschwindigkeiten
kann ein Flugzeug gefahrlos verlassen werden? Von welcher Hohe ab
braucht man Druckkabinen? Welche Zeitspanne kann der Pilot iiber-
stehen, wenn die Sauerstoffgerite ausfallen?

Neuartige Probleme werden bei Langstreckenfliigen aufgerollt. Es ist gar
nicht so einfach, von Europa nach Amerika zu gelangen. Man braucht sich
ja nicht gleich zu verirren wie Kohl oder Hiinefeld, aber man will doch
den kiirzesten Weg nehmen. Dazu miifite man aber immerfort den Kurs
dndern, weil die KompaBnadel nach Norden zeigt und nicht auf den Ziel-
ort. Fir die Ozeandampfer geniigt es, wenn sie alle Tage oder alle zwdlf
Stunden das Schiff neu einsteuern, aber die Flugzeuge sind schneller, und
sie miissen das alle Stunden tun. Wohl besteht die Moglichkeit, ohne
Kursinderung von Berlin, Paris oder London nach New York zu fliegen,
dann aber mufB3 man einen groBen Umweg in Kauf nehmen. Das beste
wire, den Kompall ganz beiseitezulassen und auf einem Funkstrahl zu
fliegen, der vom Zielort ausgesendet wird, denn die drahtlosen Wellen
kiimmern sich nicht um die Kartenkunde und legen in jedem Falle den
kiirzesten Weg von einem Ort zum anderen zuriick.

Solche Uberlegungen erscheinen selbstverstindlich und klar; sie werden
aber verzwickt durch die Tatsache, dal Wind und Wetter auf dem dritten
Weg ein gewichtiges Wort reden. Dann ist der kiirzeste Weg nicht immer
der beste.

Flugsicherheit, Brennstoffverbrauch und giinstige Flugzeit miissen in
Einklang gebracht werden; hier greifen nun die Aufgabengebiete von
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Einfliegern und Verkehrspiloten ineinander. Auf jedem Langstreckenflug
konnen bis heute neue Probleme auftauchen und zu neuen Erkenntnissen
flihren, die wichtig fiir die Gesamtentwicklung sind.

Ein umfangreiches Kapitel ist das der Hochst- und Mindestgeschwindig-
keit. Hier kann der Einflieger bei jeder Maschine, die er iiberpriift, Uber-
raschungen erleben. Er dndert die Geschwindigkeiten auf alle méglichen
Arten, gibt Gas, dal der Motor losdonnert, als wollte er im niichsten
Augenblick auseinanderfliegen, dann drosselt er so weit, daB der Motor
kaum noch atmen kann; er zieht und driickt und geht in die Kurve — und
immer #dndert sich dabei die Geschwindigkeit. Wenn die Maschine steil
steigt, verliert sie an Fahrt, und dadurch wird der Auftrieb kleiner. Die
Maschine ,,schwimmt®. Die Steuer werden weich. Es ist kein Druck am
Kniippel zu verspiiren. SchlieBlich kippt das Flugzeug ab und stiirzt sich
kopfiiber in sein Element, um Fahrt zu gewinnen, und dann gehorcht es
auch wieder dem Steuer.

Wenn der Motor ausfillt, darf man die Hohenverluste nicht zu sehr
scheuen. Man darf nicht zu flach gleiten, so verlockend es auch sein mag,
ohne Motorkraft das Ziel zu erreichen. Hier tritt dasselbe ein, wie wenn
man zu stark zieht: die Maschine verliert an Geschwindigkeit, sie wird
»,ausgehungert“.

AusschlieBlich auf kleine Ursachen sind die gefiirchteten , Flatterschwin-
gungen* zurickzufiihren, die den Flugzeugleib erbeben lassen und bei
denen die Tragflichen sich besorgniseiregend hin und her biegen. Solche
Schwingungen entstehen unter dem EinfluB von regelmiBig wiederkeh-
renden Impulsen, die sich nach dem Gesetz der Resonanz verstirken und
das Material iiber Gebiihr beanspruchen. Die Einflieger haben solche ge-
fihrlichen Bedingungen bewufBt hervorzurufen und zu beobachten, wie
das Flugzeug darauf antwortet.

Flatterschwingungen werden durch Windsté8e hervorgerufen, durch
rhythmische Steuerausschlige und besonders durch den Motor. Die
Ju 52 hatte zwei empfindliche Stellen, und zwar lagen diese bei den Motor-
drehzahlen 1000 und 2000. Wenn diese erreicht wurden, fing das Ge-
stinge der Querruder an zu schwingen; die Schwingungen pflanzten sich
auf die Fligel fort und lieBen schlieBlich den ganzen Leib erzittern.

Wer in die Hohe steigt, muB an die Tiefe denken. Der Weg durch die Luft
ist von besonderer Art. Es 148t sich auf ihm nicht verweilen; es 148t sich
auf ihm nicht beschaulich trotten und ein schones Bild auf stille Art ge-
nieBen. Hier sind Hast und Larm und immerwéahrende Wachsamkeit die
Uberschrift fiir alles, was geschieht. Dicht und unmittelbar treten die Er-
eignisse an uns heran. Eine Motorpanne wiegt in der Luft schwerer als
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auf der Erde, und das Wetter — die Gesamtheit aller Erscheinungen in
unserer Lufthiille — ist ausschlaggebend fiir den Lauf der Dinge.
Schénheit und Schrecknis stehen dicht beieinander. Soeben betrachten wir
noch eine herrliche Winterlandschaft, und im néchsten Augenblick greift
der grimmige Eisriese nach dem Flugzeug, um es zu Boden zu schmettern;
eine Wolke quillt vor uns auf wie ein zarter Schleier aus duftigem Ge-
webe, und dann umarmt uns das weiBe Gewoge, versperrt uns die Sicht
und 148t uns den Weg verfehlen. Vom Zephir getragen, fliegen wir dahin
und freuen uns der miihelosen, eleganten Fahrt, und pl6tzlich schldgt eine
harte B6 auf das Flugzeug ein und reifit einen Abgrund auf.

Fliegen ist immerwihrende Auseinandersetzung mit dem Wetter. Einen
Motor kann man so weit verbessern, dall er zuverlissig arbeitet, Fligel-
profile lassen sich auf die glinstigste Form bringen, aber dem Wettergott
konnen wir bis heute keine Vorschriften machen. Schlechtes Wetter 146t
sich nicht bekdimpfen, wir kénnen uns nur davor schiitzen. Auf das Wetter-
konto kommen zahlreiche Ungliicksfille. Der schwersten einer ereignete
sich bei Dresden.

Als die Sturzkampfflugzeuge Ju 87 bis aufs letzte durchkonstruiert und
erprobt waren, wurden sie von den riesigen Junkerswerken in Serie her-
gestellt. Nun galt es, Piloten dafiir auszubilden. In Groflenhain lag eine
Staffel dieser wendigen Maschinen, und die Flugzeugfiihrer waren fertig
geschult. Sie legten die SchluBpriifung ab. Und zwar sollten sie sich in den
Wolken an ein festgelegtes Ziel heranpirschen und dann einen Schein-
angriff fliegen. Von der Wetterwarte waren die Wolken iiber dem Angriffs-
zie]l mit 600 m gemessen worden. Das geniigt, denn um die Maschinen aus
dem Sturz wieder abzufangen, bedarf es ungefihr 300 m. Dann liegt zwi-
schen der Erde und dem Flugzeug immer noch eine Sicherheitsgrenze von
ebenfalls 300 m.

Die Staffel tritt an; der Befehl wird verlesen und das Ziel genau beschrie-
ben. Jetzt heulen die Motoren los, die Bremsklgtze fliegen weg und husch,
verschwinden die neun jungen Flieger in den Himmel. Im gleichen Augen-
blick sinkt die Wolkendecke liber dem Angriffsobjekt auf 200 m ab. Da
greift eine eiskalte Hand an die Herzen der Menschen, die wissen, was nun
geschehen wird. Es besteht keine Moglichkeit, die Piloten zu warnen —
sie fliegen ohne Funkeinrichtung. Man kann nur hoffen und die Zéhne zu-
sammenbeillen.

Der Motorenldrm schwillt heran. Nun schnappt der vorderste in den Dis-
kant iiber: die Maschine kippt ab und saust pfeifend zu Tal. Ein donner-
dhnliches Krachen! Und dann lodert heller Feuerschein iiber einer grausi-
gen Szenerie. Der zweite kommt heruntergesaust, der dritte, der vierte.
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Acht dicht nebeneinander liegende Triimmerhaufen kennzeichnen die
Griber von acht jungen, hoffnungsfrohen Fliegern. Der neunte wurde ge-
rettet, weil er wegen Motorpanne gezwungen war, notzulanden.

Fast allen Wettererscheinungen kann der fliegende Mensch heute ohne
Furcht entgegentreten, er hat ihnen den Schrecken genommen, nur vor
seinem unheimlichsten und hinterhiltigsten Feind, dem Nebel, muB er sich
bis heute hiiten. ,,Waschkliche* lautet der Ausdruck fiir die Sichtbehinde-
rung durch Wolken und Nebel. Und davon gibt es verschiedene Sorten, die
vom lichten Schleier bis zum dicken Milchbrei gehen. Wer auf der Erde
von einem soliden Nebel iiberrascht wird und die Gegend nicht genau
kennt, der mag sich lieber gleich hinsetzen und warten, denn er verirrt
sich bestimmt. Das Flugzeug hat Kompa8l und Instrumente jeglicher Art,
es hat Funkverbindung mit dem Boden und wird mit raffinierten Mitteln
unterstiitzt, aber vollig blind zu landen, ist nicht blo8 eine Kunst, sondern.
eine zeitraubende Kunst, und sie kostet auerdem gewaltige Uberwindung
fiir den Piloten.

Damit rechnete das deutsche Oberkommando; man verlieB sich fest dar-
auf, Ruhe vor den Terrorangriffen aus der Luft zu haben, sobald der Nebel
die englischen Inseln einhiillte. Der Start wire wohl moglich gewesen; wie
aber sollten tausend oder 1500 Maschinen landen, wenn die Sicht kaum
zehn Meter betrug und kein Licht durch den Nebel drang. Trotzdem kamen
die Bomber. Sie kamen, wenn dickster Nebel liber England lag; sie fanden
ihr Ziel, kehrten zuriick und landeten. AuBerdem glaubte man, daB die
Bomben bei vélliger Verdunkelung und Nebel ihr Ziel verfehlen mii-
ten — aber sie verfehlten es nicht.

Die zwei groBen und ausschlaggebenden Geheimnisse der anglo-amerika-
nischen Kriegfiihrung lagen darin, daB3 das Ziel in jedem Falle gefunden
wurde, und daB3 die Flugzeuge zurilickkehrten und sicher landeten. Dem
ersten Geheimnis kamen wir im Jahre 1943 auf die Spur, es war das Ge-
heimnis der kurzen Radiowellen; aber das zweite — die Landung bei dick-~
stem Nebel — wurde erst nach dem Kriege geliiftet.

Die Englinder haben den Nebel durch Wiarme bekdmpft. Beiderseits der
Landebahnen stehen grofie Brenner, aus denen Flammen bis zu 2 m Hoéhe
schlagen. Die Hitze ist so groB3, daBl nach fiinf Minuten der Nebel auf 150 m
Hohe zuriickgetrieben ist, und binnen zwanzig Minuten ein groBes, 1500 m
hohes Loch in den Nebel gebrannt wird. Zuriickkehrende Flugzeuge, die
tiber dem Nebel fliegen, erkennen bereits aus 20 km Entfernung das Nebel-
loch, um das es brodelt und wallt wie bei einem tédtigen Vulkan.

Vom Standpunkt der Kosten aus darf man solche,,Nebelfresser,,allerdings
nicht beurteilen, denn man braucht in der Stunde 800000 Liter Benzin,
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um eine einzige Landebahn vom Nebel zu siubern. In Kriegszeiten mag
das hingenommen werden, aber im Frieden gelten andere Uberlegungen.
Und so griibelt man, obwohl inzwischen viele Blindlandeverfahren ent-
wickelt worden sind, immer noch dariiber nach, wie der Nebel vertrie-
ben werden kann. Die Piloten méchten doch wenigstens ungefdhr sehen,
wo sie ihre Maschinen hinsetzen.

Da die nebelfressenden Flammen zu teuer sind, hat man eine andere Natur-
kraft gegen den Nebel eingesetzt. Die Tatsache, dafl nach jedem Donner-
schlag der Regen stdrker herunterprasselt, war der AnlaB, den Donner
kiinstlich zu erzeugen. GroBe Sirenen machen einen Larm, der tiber 120 km
weit zu horen ist. Unter der gewaltigen Kraftwirkung der Schallschwin-
gungen flieBen die Nebelteilchen zusammen, bilden Tropfen und fallen
wie Regen zur Erde. Dadurch wird die Sicht besser, und es besteht die
Moglichkeit zu landen. Wer aber soll den Krach ertragen, der das ganze
Land iiberzieht, wenn der Kampf gegen den Nebel tobt? Es klingt wie das
Briillen hollischer Gewalten. Da werden die Menschen nervés, die Hunde
klemmen den Schwanz ein und horen nicht auf zu heulen, sogar die Sdug-
linge in den Wiegen fangen an zu schreien. Solche Radikalmittel sind nur
ein paar Mal zu Versuchszwecken angewendet worden, dann mufte man
sie wieder aufgeben.

Ein anderer Weg ist der, wasseraufsaugende Stoffe anzuwenden. Es gibt
wunderbare Erzeugnisse der chemischen Industrie, die das Wasser — und
somit den Nebel — geradezu vertilgen. Trotzdem kénnen sie nicht in den
Dienst der Fliegerei gestellt werden, weil alle bekannten Nebelfresser die+
ser Art gleichzeitig an den Metallteilen der Flugzeuge fressen. Fiir jedes
Flugzeug, das auf einem Platz landet, wo Gift gegen den Nebel ausgelegt
ist, besteht grofle Gefahr, die Lufttiichtigkeit zu verlieren. So liegt denn
der Nebel den Fliegern noch immer wie ein Stein auf dem Herzen, so oft
man auch wihnt, ihn heruntergewilzt zu haben.

Byrd sagt: ,,Der Flieger bezahlt seine Schnelligkeit und Reichweite mit
der Verwundbarkeit durch Wetter und Motorenversagen“. Der Motor ist
in den 25 Jahren, die seitdem verflossen sind, immer mehr verbessert wor-
den, aber das Wetter kénnen wir noch immer nicht bestimmen.

Lange Zeit war man in Fliegerkreisen der Meinung, dall das Eis noch ge-
tiahrlicher sei als der Nebel, denn der Eisriese zeigt seine Macht nicht nur
bei der Landung, sondern er greift auch nach den Flugzeugen in der Luft.
Durch Eisansatz an den Tragflichen wird die Flugfdhigkeit verschlechtert,
manchmal ganz in Frage gestellt. Der Auftrieb wird kleiner, der Stirn-
widerstand gréBer, der Schwerpunkt verlagert sich so weit, dafl er sich
nicht mehr hintrimmen 148t, und einzelne Bauteile geraten in so grofie
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Schwingungen, daBl man jeden Augenblick meint. sie miiten zerbrechen.
Steuerorgane verklemmen sich, die Diisen der Bordinstrumente werden
verstopft, und sogar Rohrleitungen frieren ein. Bei vereister Antenne sind
Senden und Empfang mit Schwierigkeiten verbunden. Das ist unange-
nehm, aber gefihrlich wird es, wenn die Luftschraube Eis ansetzt. Wohl
fliegen die Eisbrocken wieder ab, jedoch die Motorleistung wird immer
weiter herabgedriickt.

Vereisungen der Flichen, des Propellers oder der Diisen kénnen schon im
einzelnen katastrophal sein, aber bei Vereisungswetterlagen arbeiten die
Gefahren im Kollektiv, und jeder Pilot dankt den Goéttern, wenn sein
Flugzeug einer eisigen Umklammerurg entronnen ist. Durch Vereisung
kann aus einer hervorragenden Flugmaschine ein Apparat werden, der
sich miihselig und unter Aufbietung simtlicher Motorkrifte durch die Luft
quilt. In solchen Fillen ist es wichtig zu wissen, ob man ein Gebirge noch
vor sich oder schon hinter sich hat; denn so ein Eisvogel steigt nicht mehr,
und man muB froh sein, wenn er nicht gar zu schnell sinkt. Landen kann
man aber auch nicht, wie man méchte, denn eine Landung mit vereister
Maschine wire Selbstmord. In Dresden-Klotzsche kreisten einmal fiinf
Ju 52 mit verdichtig singenden Motoren um den Platz und wagten sich
zwei Stunden lang nicht herunter. Zwei Stunden lang hingen sie bei herr-
lichem Sonnenschein am Himmel und mufiten immer gewdrtig sein, doch
noch abzuschmieren. Sie hatten Eisansatz bis zu 40 cm. Der multe erst ab-
tauen, ehe eine Landung moglich war. Wire der Brennstoff vorher ausge-
gangen, hitten die Besatzungen wohl oder iibel aussteigen miissen. Als die
fiinf groBen Maschinen endlich landeten, brachen zwei davon die Beine.

Wo es irgend moéglich ist, schlagen die Flugzeuge um Gebiete mit Ver-
eisungsgefahr einen Bogen. Sehr oft aber geraten sie {iberraschend in den
Machtbereich des Eisriesen, und wenn aulBlerdem die Sicht behindert ist,
dann kann man von einer Gefahrenstufe erster Klasse sprechen.

Als ich an einem Wintertag des Jahres 1936 in Halle-Leipzig an der Taste
sal3, horte ich weit neben unserer Wach- und Anrufswelle ein kligliches
Piepsen. Ein Engliander bat um Hilfe, weil erstens sein Kompall nicht
mehr funktionierte, zweitens die Erdsicht verloren gegangen war und drit-
tens alles vereist war, was man sich denken konnte. Ich forderte den Kol-
legen in der Luft auf, auf die Leipziger Wachwelle umzuschalten, weil wir
sonst den Funkverkehr des Berliner Peilers stérten. Aber so sehr ich mich
auch bemiihte, ich konnte die Notmaschine auf unserer Wachwelle nicht
horen. Als ich wieder auf die Berliner Welle kurbelte, rief der Englidnder
mit dem Dringlichkeitszeichen und lieB keinen Zweifel, daB bis zum , SOS*“
nicht mehr weit sei. Da lieB ich alle Bedenken fallen, und arbeitete trotz

184



Mahnungen und Drohungen vom Peiler Berlin, von der Funkiiberwachung
und von meinem Dienststellenleiter, die alle meine unerhérte Verlet-
zung der Funkdisziplin zum Thema hatten, auf der Berliner Welle. Mir
war bewuBt, daB} ich ein gefdhrliches Spiel wagte, weil im Berliner Raum
ebenfalls vereiste Maschinen herumkrebsten, aber aufierdem wufBte ich,
daB nur auf diese Weise der englischen Maschine geholfen werden konnte.
Binnen einer halben Stunde hatten mein Peilkollege Erich Bliemel und
ich dem Englénder vierzehnmal gesagt, wo er sich befand und welchen
Kurs er zu steuern hatte. Dann hatten wir ihn liber unserem Platz; als die
DC-2 landete, sah sie weill aus wie ein Weihnachtsmann.

Die schwersten Vereisungen kommen bei Temperaturen vor, die zwischen
minus fiinf und null Grad liegen; hier sind die unterkiihlten Wassertropf-
chen besonders zu fiirchten. Sie prallen auf das Flugzeug, kleben an und
gefrieren im gleichen Augenblick. Aber auch die weichen Schneeflocken
sind keineswegs ungefihrlich. Bei einem Presseempfang erzidhlte Lind-
bergh von seinem Ozeanflug: ,,Wéhrend der ganzen Reise habe ich nur in
der Zeit wirkliche Todesangst verspiirt, als ich in den Schneesturm geriet.
Der Schnee klebte fest und fror sofort, so dal meine Maschine ungeheuer
schwer wurde.“

Der Kampf gegen die Vereisung ist jeden Winter ein wichtiges Problem
der Fliegerei. Es geniigt nicht, das Eis als unvermeidlich hinzunehmen
und es dann zu beseitigen; der Eisschutz muB bereits vorbeugend wir-
ken. Dabei moéchte man moglichst wenig Motorkraft verbrauchen und
das Riistgewicht nicht iibermaBig erh6hen. Koh] hatte — um nicht in die-
selbe Gefahr wie Lindbergh zu geraten — Rumpf und Flidchen der ,Bre-
men“ mit Paraffin liberziehen lassen. Dadurch hat er tatsédchlich die Eis-
bildung verhindert.

Heute vermag der Eisriese nur an kleinen Flugzeugen, und auch nur an
manchen Stellen sein Mitchen zu kiihlen. Die groBlen Verkehrsmaschinen
trotzen seiner Macht. Es gibt drei verschiedene Methoden, mit denen man
sich gegen das Eis wehrt. Die erste nimmt kiltefeste Fliissigkeiten zu
Hilfe und wird besonders bei den Luftschrauben angewendet. Dazu reibt
man vor dem Fluge die Schraubenblétter mit einer Mischung aus Spiritus
und Glyzerin ein und li63t wédhrend des Fluges dieses Gemisch durch die
Nabe auf die Blatter laufen. Es wurde ausprobiert, dafl bei gefdhrlichen
Vereisungswetterlagen fir einen Propeller von vier Meter Durchmesser
sechs bis zehn Liter Flissigkeit pro Stunde gentigen.

Die zweite Methode ist die. den Eisansatz auf mechanische Weise zu ver-
hindern, bzw. sofort zu entfernen; sie bewihrt sich an den Fliigelvorder-
kantien, dort wo das Eis den Auftrieb vernichtet und den Widerstand er-
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hoht. Die Profilnasen werden mit einer starken Gummihiille tiberzogen,
die in eine Reihe von Kammern, Zellen oder Fidchern unterteilt ist. In
diese Kammern wird in rhythmischen Abstinden Luft gepumpt, so daB
die Fliigelnase sich wie eine Wellenlinie bewegt. Dadurch springt das Eis
sofort wieder ab, wenn es sich angesetzt hat,

Die dritte und modernste Methode arbeitet mit Warme. Diese wird ent-
weder auf elektrischem Wege erzeugt, oder man nimmt sie aus den Ab-
gasen des Triebwerkes. Man meint,daB es fiir die Erfinder geradezu selbst-
verstindlich gewesen sein miiite, die heiBen Auspuffgase fiir den Eisschutz
zu verwenden, anstatt sie im Weltenraum zu vergeuden, aber es sind be-
sondere und komplizierte Rohrleitungen nétig, um die Warme nach den
gefdhrdeten Stellen zu leiten. Auf solche Weise werden die Tragflidchen
geschiitzt, wihrend Diisen, Leit- und Steuerwerk, Scheiben des Fiihrer-
standes, Flossen und Klappen unter dem Schutz der Elektrizitédt stehen,
Wind und Wetter, Eis und Nebel waren niemals Bagatellen. Sie kénnen
auf dem Wasser ihre Macht viel stidrker {iben als auf dem Lande; am
maichtigsten aber sind sie in der Luft. Sie haben es dem Menschen schwer
gemacht, den dritten Weg zu erschlieBen;aber er hat unverzagt den Kampf
mit ihnen aufgenommen, und heute neigt sich die Waagschale zugunsten
seiner Intelligenz und technischen Geschicklichkeit. Er fliegt schon lange
nicht mehr dngstlich und schuldbewuBt wie auf verbotenen Wegen durch
die Luft und erschrickt vor jeder kleinen B6 wie ein ertappter Siinder.
Nein! er tanzt hindurch; er schieBt Kobolz und weiB oft vor Ubermut nicht,
was er anstellen soll. Das ist nicht Leichtsinn, sondern sportliche Begei-
sterung und die Freude, zu wissen, daB man sich auf die Maschine und sich
selbst verlassen kann. Hochste Konzentration und Bereitschaft verlangt
dieser Sport, bei dem man immer gewdrtig sein muB, dall ein Fehlgriff,
ein kleiner Mangel an der Maschine den Gevatter Tod heranruft.
Verkehrsflieger, Sportflieger und Kunstflieger miissen zwar alle das Vogel-
handwerk griindlich beherrschen, aber sie unterscheiden sich trotzdem.
Die ersten gehen auf Sicherheit, und alles andere tritt dagegen zurlick. Sie
wagen nichts und diirfen nichts wagen, sondern haben ihren Flugauftrag
durchzufiihren. Sie miissen Passagiere, Post und Fracht nach dem Bestim-
mungsort bringen. Alle Hilfsmittel, die der Mensch ersonnen hat, stehen
zu ihrer Verfligung, und ihre Qualititen bestehen darin, diese Mittel zu
beherrschen. Dagegen kénnen die Sportflieger auch heute noch auf Er-
oberung ausziehen. Wenn sie auf GroBe Fahrt gehen, ist es durchaus
mdoglich, daB} sie neue Flugwege erschlieBen. Sie sind lange Zeit Pfadfinder
gewesen, und ihre Zeit ist keineswegs vorbei. Sportflieger reinster Rasse
waren Charles Lindbergh, Kéhl und Hiinefeld, Wolfgang von Gronau, der
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Das Diisenflugzeug mit zusdtzlichem Raketenantrieb, Deltafliigeln und versetztem Leit-
werk dient zur Erprobung der Verhiltnisse im Bereich der Schallgeschwindigkeit

den Weg nach Amerika iiber Gronland suchte, Walter Mittelholzer,
der in Afrika flog, und Giinther Pliischow, der ,Flieger von Tsingtau,
der mit einer Heinkel D 24 Feuerland erforschte und die Kordil-
leren tiiberquerte. Sportflieger mit einem starken SchuB Verkehrs-
fliegerei war R. E. Byrd, dessen Verdienste deswegen iiber allen Zweifel
erhaben sind, weil er seine Unternehmungen mit einer Griindlichkeit vor-
bereitete, daB sie mit derselben Sicherheit und Genauigkeit wie Verkehrs-
flugauftrige abrollten.

Einer besonderen Wertung unterliegt der Australier Kingsford Smith, der
zwar mit seinem Flugzeug , Kreuzdes Siidens* fliegerische Glanzleistungen
vollbrachte und jahrelang die Welt in Atem hielt, der aber mehr von geld-
gierigen Managern getrieben wurde als von dem eigenen Verlangen.
Der Trieb, etwas Besonderes zu leisten, mul aus dem eigenen Herzen
kommen,und er ist bei den Kunstfliegern unabdingbar. Ohne den unwider-
stehlichen Drang, einen Schwertertanz im luftigen Element zu wagen, wird
man es tiber einen mittelméBigen Kunstflieger nicht hinausbringen.

Als Ristics die Tante Ju zu einem Salto mortale zwang, war in ihm das
tibermichtige Verlangen erwacht, zu wissen, wer in der Luft der Stidrkere
bleiben wiirde, die groBe Verkehrsmaschine oder seine eigene Kraft und
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Fluggeschicklichkeit; &hnliche Motive waren maBgebend, als Flugkapitin
Beier im Jahre 1936 seinen Looping mit der Ju 86 drehte. Plétzlich
uberkommt es den Piloten, das Flugzeug und sich selbst auf Leistungs-
fahigkeit zu prifen, genauso wie auch der Reiter auf einmal von dem
Wunsche gepackt wird, mit seinem Pferd iiber eine besonders hohe Hiirde
Zu setzen.

Bei den Akrobatenkunststiickchen am Himmelszelt kann ein Looping nur
der bescheidene Auftakt fiir aufregendere Dinge sein. Kein Vogel, dessen
Ahnen schon vor Millionen Jahren flogen, kann das nachmachen, was der
seit wenigen Jahren fliegende Mensch ihm vormacht. Allerdings gehéren
besondere Kunstflugmaschinen dazu. Mit jedem Flugzeug kann man sich
nicht nach allen Seiten liberschlagen.

Als der Franzose Pégoud im Jahre 1913 die ersten Sturz- und Riickenfliige
zeigte, konnte sich die Welttffentlichkeit Giber solche Tollkiihnheit kaum
beruhigen. Nachdem der kiihne Flieger wohlbehalten gelandet war, wurde
er von Zeitungsreportern umringt und ausgefragt. Er sah ein wenig blaB
aus, war aber guten Mutes, als er berichtete: ,,In der Riickenlage fiel mir
ein Schraubenschliissel ins Gesicht und séimtliche Geldmiinzen aus der
Tasche, und beim Sturzflug hatte ich das niedertrichtige Gefiihl, daB der
Magen herausgerissen werde und das Gehirn sich gewaltsam ausleere,
aber im librigen war alles wie gewdhnlich*.

Pégoud hat festgestellt, daB es viele Gegenstinde gibt, die sich bei Riicken-
fliigen selbstindig machen, und hat sie beim nédchsten Male nicht wieder
mitgenommen oder zum mindesten angeschlossen. Er selbst war gut an-
geschnallt und meinte, daB damit der Sicherheit weitgehend Geniige ge-
leistet worden sei, aber er hatte gleich bei seinem ersten Riickenflug mit
dem Tode gespielt. Sehr bald stellte sich ndmlich heraus, daB in der Riik-
kenlage die Motoren aussetzen, weil die Pumpen in diesem Flugzustand
versagen. Es kommt kein Brennstoff in die Ansaugstutzen. Die Riicken-
flige waren ein deutlicher Hinweis, daB3 Falltanks fiir die Benzinversor-
gung nicht geniigen. So wurden Tanks entwickelt, die unter Druck stehen
und luftdicht abgeschlossen sind.

Bei den Kunstflugmeisterschaften unserer Zeit werden Dinge gezeigt,
gegen die Pégouds Glanzstlickchen geradezu verblassen, und zwar, das
mufB betont werden, schon vom fliegerischen Standpunkt her; vom Stand-
punkt der Flugzeugkonstruktion aber handelte Pégoud nicht blo toll-
kihn, sondern selbstmérderisch.

Moderne Kunstflugmaschinen sind Meisterleistungen der Technik, und mit
ihnen lassen sich bedenkenlos alle Flugzustinde und Figuren ausprobie-
ren, die beim normalen Reiseverkehr streng verboten sind. Hier werden
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fast nur Steigkurven gedreht, also
Kurven, die als eine der sieben
Todsiinden des Flugschiilers gelten,
weil man hier dem iberzogenen
Flugzustand am nichsten ist. Der
Kunstflieger donnert — nur am
Propeller aufgehidngt — wie eine
bdsartig summende Hornisse in den
Himmel hinein. Er vollfiihrt den
,»Kavalierstart und kimmert sich
kein bichen um Wirbelbildung
und Absturzgefahr; die Riesenkraft
seines Motors zieht ihn in die Héhe.
Es geschieht, daB sich der Kunst-
fieger gle_mh ?mm Start ein paar Ein modernes Jagdflugzeug mit Knick-
Mal um die Léngsachse dreht und  fiigeln in Vorderansicht und in Aufsicht
es aussieht, als bohre sich ein riesi-

ger Korkzieher in den Himmel.

Dann geht der Meister des Vogelhandwerks und Beherrscher seiner Ma-
schine in den ,.Messerflug®, einen der gefahrlichsten Flugzustinde iber-
haupt. Dabei stehen die Fliachen senkrecht zur Erde, und man muf groBe
Erfahrung haben, um diese Figur einwandfrei zu fliegen. Hier ist der
Idealfall einer ,,Steuerwechselkurve*, weil Hohen~ und Seitensteuer ihre
Arbeitsbereiche vollig vertauschen.

Eine sehr schwierige Kunstflugfigur ist der Looping nach vorn, ein Uber-
schlag, bei dem die Rider nach innen zeigen. Ein weiteres Glanzstiick ist
neben dem schon erwahnten Messerflug der ,,Rollenkreis*; dieser ist eine
Kreisbahn, in der sich die Maschine fortwéhrend um die Lingsachse dreht.
Solche Art zu fliegen ist nichts fiir Leute, die zur Seekrankheit neigen,
und doch bleibt sie noch in vorgeschriebenen Grenzen. Es gibt aber Kunst-
stiicke. die in keiner Meisterschaft ausgeschrieben werden, und gerade bei
denen feiern Geschicklichkeit und Beherrschung der Maschine Triumphe.
Am aufregendsten und gefiahrhchsten sind die Vorfuhrungen, welche sich
dicht iiber dem Erdboden abspielen. Ernst Udet nahm mit der Flugel-
spitze ein Taschentuch vom Verdeck eines fahrenden Autos. Das hat thm
bis jetzt noch keiner nachgemacht. Dafiir aber jagten Willi Stohr und Graf
Hagenburg drei Meter liber dem Platz im Ruckenflug dahin, um dann steil
in den Himmel zu zischen. Das sind Leistungen, bei denen die Nerven
keine Zehntelsekunde versagen diirfen, denn wer aus der Rickenlage in
die Hohe steigen will, muB den Knippel driicken.
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Gerhard Fieseler und Gerd Achgelis haben ebenfalls Dinge gezeigt, bei
denen man nicht wullte, ob man den Menschen oder die Maschine mehr
bewundern sollte. Wenn diese Minner bei internationalen Kunstflug-
meisterschaften antraten, dann redeten sie im Endkampf ein gewichtiges
Wort, und nicht selten waren in ihren Kiirprogrammen Flugfiguren zu fin-
den, die vorher auch von Fachleuten filir unméglich gehalten worden
waren.

Es ist schwer, einen Mittelweg zwischen dem Zauderer und dem verant-
wortungslosen Draufgéinger zu finden. Beide Charaktere lassen sich nicht
in Bausch und Bogen verwerfen, wenn es um die Entwicklung der Flie-
gerei geht. Die Draufginger haben Wege erdffnet, die der Bedachtsame
nie gefunden hétte, aber die zurilickhaltende Bedachtsamkeit hat gezeigt,
daB der grofie und sichere Erfolg durch sie kommt. Heute wissen wir um
die grundsitzlichen Dinge des Fliegens und kdnnen mit dem franzésischen
Philosophen Pascal sagen: ,,Es gibt nichts Einfacheres als ein geldstes
Problem“. Um die Losung aber zu finden, sind beide noétig: der himmel-
stiirmende Draufginger und der unermiidliche Wegebauer.

Die Offentlichkeit und ganz besonders die Nachwelt umgibt erfolgreiche
Minner gern mit einem Glorienschein, der weithin wie eine Lockung
leuchtet. Wieviel Stunden voller Angst und Zweifel aber dahinterstecken,
wieviel Not und Tod auf dem Wege zum Erfolg liegen, wird kaum
bekannt, weil der Sieg das alles {libertont. Wire es anders, dann
gibe es kaum noch wagemutige Menschen, die mit unbezihmbarem
Enthusiasmus der Menschheit neue Moglichkeiten schaffen. Daneben
gibt es Leistungen, die zwar ungenannt bleiben, fiir den Fachmann
aber mindestens ebenso ruhmvoll sind wie die in dicken Schlagzeilen ver-
kiindeten Taten.

Die Zeiten der Draufgénger sind keineswegs liberlebt, denn es gibt immer
wieder etwas, das.in kithnem Ansturm erobert werden mufB. Kiihle Be-
sonnenheit aber und exaktes Wissen spielen heute eine gréB3ere Rolle. Mit
Fliegen allein ist es schon ldngst nicht mehr getan; wir moéchten uns auch
darauf verlassen konnen, zu einem bestimmten Ziel zu gelangen. Sicher
hinzugelangen! Dabei ist es gleichgiiltig, ob der Flug Uber die weiten
Wasserwiiste der Ozeane geht oder nach den gefdhrlichen Eisregionen
der Pole. Sogar die Erforschung der Stratosphére oder die Eroberung des
Mondes unterliegen der Forderung nach grofitmoglicher Sicherheit.

Die Erde ist erobert. Sie liegt zu unseren FiiBen und kann uns kein Ge-
heimnis vorenthalten. Aber sie wurde schlie8lich und endlich von der
stillen und zdhen Arbeit der Konstrukteure und Monteure, der Piloten
und Funker bezwungen, die nicht im Lichte der Offentlichkeit stehen.
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_1'e Entwidklung des Flugwesens
bringt neue Probleme

»Itzt fangt die Welt solch Dinge an,
DaB man in Liiften schwebet.
Ob es gleich niemand niitzen kann,
Audch niemand davon lebet.
Ich glaub’ einmal und bleib dabei,
DaB Fliegen nur vor Viégel sei.”
(Spottvers aus dem Jahre 1786)

Der Verfasser dieser Verse ist unbekannt geblieben. Wir wissen nichts
liber ihn, aber sicher hat er zu den Menschen gehért, die nichts GroBes
und Umwilzendes leisten kénnen, weil sie nicht vorurteilsfrei genug sind,
um die ausgefahrenen Geleise des Althergebrachten zu verlassen. Solche
Menschen gibt es auch heute noch, und sie werden wohl auch niemals aus-
sterben. Von ihnen darf man sich aber ebenso wenig beeinflussen lassen,
wie von den Menschen mit iiberschwenglicher Phantasie, die einfach
»alles* fir moglich halten, auch wenn es der Wissenschaft ins Gesicht
schldgt. Bemerkenswert ist, daB heute sogar bei recht unwahrscheinlichen
Behauptungen kaum einer das Wortlein ,,unméglich® energisch ausspricht.
Keiner méchte, dal ihn dieses Wortlein reut, wenn dann eines Tages doch
neue Aussichten eréffnet und neue Moglichkeiten geschaffen werden.
»Fliegen lernt auch ein alter Mann, besser lernt es ein jlingerer Mann und
noch besser ein Jiingling — am besten aber lernt es ein kleines Madchen !
lautet ein Ausspruch von Wilbur Wright. Zu seiner Zeit wurde das Gefiihl
fur die Fluglage allein durch die menschlichen Sinnesorgane vermittelt.
Hier hat sich inzwischen vieles gedndert. Der Fiihrerstand einer modernen
Flugmaschine ist mit dermaflen vielen Hebeln, Handgriffen und Instru-
menten versehen, daB3 ein kleines Madchen woh! schwerlich auf dieser
Tastatur spielen und die Maschine durch die Luft dirigieren kénnte. Trotz-
dem besitzt der Ausspruch nach wie vor eine gewisse Gililtigkeit, weil das
ABC des Fliegens in jungen Jahren gelernt werden mus.

Wie der Seemann sein Schiff und der Reiter sein Pferd, mu3 der Flieger
sein Flugzeug, seine Maschine beherrschen. Er mufl ihre Flugeigenschaften
und Leistungsgrenzen kennen und mul} wissen, was er ihr zutrauen kann
und was nicht.
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Das 148t sich lernen, indem man in Biichern nachschlégt, besser aber ist es,
man lernt aus der Praxis. Wer selbst mit Sperrholz, Leichtmetall und
Leinwand umgegangen ist, wer diese Dinge zusammengefiigt, verklebt
und vernietet hat, wer selber gehobelt, gefeilt, geleimt hat, der weill um
das Material und seine Festigkeit. Solches Wissen ist erarbeitet, ist in
Fleisch und Blut Gibergegangen und verliert sich nicht wieder; man erwirbt
es beim Modellbau. Vertraut man dann den kleinen, selbstgebauten Flug-
apparat den Liften an, so ist dies das beste Mittel, sich mit den Kriften
bekannt zu machen. die an das Flugzeug greifen.

Bei solchen Versuchen kann das Produkt miihevoller Wochen und Monate
gleich beim ersten Start zu Bruch gehen, ohne auch nur ein einziges Mal
in der Luft gewesen zu sein. Wer sich durch solche Dinge entmutigen 140t,
wer kein Lehrgeld bezahlen will, der eignet sich nicht zum Flieger. Solche
Leute bleiben allmihlich von selbst dem Flugsport fern und liberlassen
den unentwegten, durch nichts zu erschiitternden Kidmpfern das Feld.
Nicht nur der Flugsportler fertigt kleine Flugzeuge, sondern der Modell-
versuch wird heute auch von Konstrukteuren angewendet, um neue Ge-
danken ohne viel Zeitverlust praktisch zu priifen.

Die Modellfliegerei ist nicht nur ein schéner und ernster Sport, sondern
auch eine ausgezeichnete wissenschaftliche Methode, um alles zu erfor-
schen, was Fliegen heiBt.

Im Anfang des Modellflugsportes wurden die Tragflichen kunstvoll aus
Vogelfedern zusammengesetzt, weil man im Anfang nicht davon loskom-
men konnte, die Voégel als Lehrmeister zu betrachten. Erst allmihlich
machte man sich von diesen Gedanken frei, und so kdnnen die Modellflug-
zeuge auf denselben Entwicklungsgang zurickblicken wie die grolen Ver-
kehrsmaschinen.

Bei den DDR-Meisterschaften 1954 in Schkeuditz starteten Modelle in vier
Segelflug- und drei Kraftflug-Klassen. Die Luftschrauben der letzteren
konnten durch Gummimotoren oder winzige Verbrennungskraftmaschinen,
also richtige Gasmotoren angetrieben werden. Auller Konkurrenz starte-
ten Diisen- und Raketenmodelle und solche, die durch elektrische Wellen
ferngelenkt wurden. Es war ein buntes, vielgestaltiges Leben, das den
groBen Flugplatz iiberzog,bei dem elf-,zwolf- und dreizehnjdhrige Jungen
mit genau derselben Begeisterung ihre selbstgebauten Végel den Winden
anvertrauten wie die alten erfahrenen Fiichse. Sie reparierten ihre Moto-
ren, verspannten die Tragflachen, legten Startleinen aus. Sogar Propeller
wurden neu und aerodynamisch einwandfrei geschnitzt, wenn es nottat.
Die meisten Kraftmodelle wurden durch Gummimotoren angetrieben,
durch verdrillte Gummischniire. Jeder Wettbewerbsteilnehmer wubBte,
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daB das die Klasse ,,W* war, die nach dem Amerikaner Wakefield benannt
ist, der den gegenwirtig liblichen Gummimotor erfand; ich habe aber kei-
nen gesprochen, der auBerdem wuBte, da der Franzose Pénaud als erster
die verdrillten Gummischniire verwendete, um den Propeller seines Flug-
modells anzutreiben. Es ist zwar heute selbstverstindlich, die Spannkraft
des Gummis auszuniitzen, um Luftschrauben zu bewegen ; bevor das jedoch
selbstverstiandlich wurde, muBlte einer auf diesen wunderbaren Gedanken
kommen. Dieser eine war der franzésische Flugmodellbauer Pénaud, und
ihn wollen wir nicht vergessen.

Bei dem groBen Wettbewerb in Schkeuditz wurden beachtliche Leistungen
erzielt. Einige ,,WolkenbeiBer“ kamen nach drei Minuten nicht getreulich
wieder zur Erde zuriick, wie das die Ausschreibung verlangte, sondern sie
entschwanden nach einem stolzen Thermikfluge in den Wolken. Sie hatten
sich in den Wolken festgebissen, und da kein Mensch weiB3, ob dabei Welt-
rekorde im Dauer-, Héhen oder Weitstreckenflug gebrochen wurden, kén-
nensolcheFliige natiirlich auch nichtindie Rekordlisteneingetragen werden.
Wir miissen uns an die Rekorde halten, die amtlich kontrolliert werden.
Die sowjetischen Flugmodellbauer haben alle vier in dieser Sportart ge-
fiihrten Weltrekorde inne.

1. Weite = 210,260 km (Sergei Malik).

2. Dauer = 3 St. 48 Min. 45 Sek. (Georgi Ljubuschkin).

3. Hohe = 4152 m (Georgi Ljubuschkin).

4. Geschwindigkeit = 107,080 km pro Std. (Wladimir Dawydow).

Diese Leistungen brauchen sich vor denen der Segelflieger nicht zu ver-
stecken, wie liberhaupt das moderne Flugwesen in allen seinen Zweigen
auf beachtlicher Hohe steht. Das menschliche Wissen von der Fliegekunst
ist groB, aber es ist dem Menschen nicht in den SchoB gefallen. Er hat es
mithsam erarbeiten und unter schweren Opfern erkimpfen miissen. Der
Luftschifferklub von Le Mans liel von einem namhaften Kliinstler eine
Bronzegruppe modellieren, um die Gebrlider Wright fiir ihre groBen Ver-
dienste um die Fliegerei zu ehren. Es ist eine wundervolle Plastik. Sie
zeigt die beiden Brider, wie sie versunken einer Muse lauschen, die ihnen
das Geheimnis des Fliegens offenbart. Diese Muse ist eine hiibsche und
freundliche Frau und hat keine Ahnlichkeit mit jener, die den Briidern so
gut bekannt ist: Arbeit mit zusammengebissenen Z&hnen, durchwachte
und durchgriibelte Nichte, Abhédrtung gegen gleichgiiltige und verstind-
nislose Behorden, gegen MiBgunst und Gespétt der lieben Mitbiirger,
Kampf mit feindlichen Elementen, die das Lebenswerk zerstoren wollen.

sNimmermiider Kampf und immerwihrende Arbeit“ steht als heimliche
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Uberschrift iiber dem Lebenswerk der Flugpioniere und der Flugentwick-
lung tberhaupt. Im Jahre 1929 stellte die deutsche Luftfahrtforschung
einen riesigen Kugelballon,den,.Bartsch von Sigsfeld*, in den Dienst. Die-
ser Ballon mit dem Namen jenes Flugpioniers, der zusammen mit Major
Parseval die Fesselballons entwickelte, vermochte einen ganzen Motoren-
priifstand in die Liifte zu nehmen. Auf solche Weise untersuchte man in
Hohen, die vom Flugzeug erreicht wurden, wie Mensch und Motor von
niedrigem Luftdruck, von Kilte und kosmischer Strahlung beeinfluit wer-
den und wie Stérungen zu begegnen ist.

Einige Zeit vorher — im Jahre 1924 — hatte die deutsche Versuchsanstalt
fiir die Luftfahrt in Berlin-Adlershof, die nach dem Kriege auf Befehl der
Entente stillgelegt worden war, wieder zu arbeiten begonnen. Besonders
notwendig war, die ,, Windkanile“ in Betrieb zu nehmen, die fiir die For-
schung unentbehrlich sind und die man aus dem gegenwirtigen Flugwesen
nicht mehr wegdenken kann,

Wihrend des ersten Weltkrieges wurde bereits die ,,Aerodynamische Ver-
suchtsanstalt® in Goéttingen unter Leitung des beriihmten Prof. Dr. Lud-
wig Prandtl gegriindet. Hier wurden im ersten deutschen Windkanal Flii-
gelprofile nach wissenschaftlichen Methoden entwickelt, und die Géttinger
Schule war eine Zeitlang fiihrend im gesamten Flugwesen.

»lch bin ein Gottinger Profil,
Mein Ruf ist unbestritten.
Drum habe ich auch reichlich viel
Im Windkanal gelitten.“

Versuchsanstalten spielen eine groBe Rolle bei der Entwicklung der Flug-
zeuge. Jeder neue Typ wird heute an Modellen untersucht, denn tausend
Dinge, die friiher selbstverstdndlich waren, haben sich heute wieder in
Probleme verwandelt. Man hat sich im Flugwesen oft zu sehr nur auf den
»gesunden Menschenverstand“ verlassen. Heute sind wir recht vorsichtig
und bescheiden, nicht mehr so selbstbewuBt wie vor zwanzig Jahren, weil
wir Uberraschungen erlebt haben, an die wir niemals gedacht hitten.

In 1000 m Hohe fliegt es sich anders als in 10 000 m Hdohe, bei 300 km Ge-
schwindigkeit anders als bei 800 Stundenkilometern. Mit wachsender
Ho6he wird die Luft diinner, die auftauchenden Probleme hat man mit
mit Hilfe des ,, Bartsch von Sigsfeld“ zu lésen versucht; aber den Proble-
men, welche mit der Geschwindigkeit zusammenhingen, muBlte man auf
andere Weise zuleibe gehen. Hier konnte nur der Windkanal helfen.

Windkanile sind langgestreckte Rdume, in denen durch Ventilatoren oder
Kompressoren die Luft auf Geschwindigkeiten gebracht wird, die widhrend
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Trotz seiner Fligelkraft wiirde der Adler im Windkanal durch entstehende Wirbel nach
hinten gerissen, wdhrend die stromlinienférmig verkleidete Taube ihren Weg fort-
setzen kann.

des Fluges auftreten. Da es fiir den Flugvorgang lediglich darauf ankommt,
wie schnell sich Flugzeug und Luft zueinander bewegen, ist es gleichgiiltig,
ob ein Flugzeug durch die Luft saust, oder die Luft am Flugzeug vorbei-
stromt. Auf die letzte Art werden Kraftwirkungen, denen die Flugappa-
rate in der Luft ausgesetzt sind, Schritt fiir Schritt beobachtet, untersucht,
studiert. Manchmal sind viele hundert Versuche notwendig, um eine ein-
zige Wirbelbildung, eine kleine Steuerwirkung, eine Auftriebsinderung
bis auf den Grund zu erkennen, und dann folgen wieder unzidhlige Ver-
suche, um das Beste fiir den gewilinschten Zweck herauszufinden. Der
Windkanal gab oft verbliiffende Antworten auf Fragen, iiber die sich die
Gelehrten den Kopf zerbrochen hatten.

Aristoteles erklirt das Fliegen auf folgende Weise: ,,Der fliegende Korper
erzeugt hinter sich einen luftleeren Raum, in den die Luft ruckartig
strémt und so den Kérper vorwirtstreibt®. Schade, da8 es damals noch
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keine Windkanile gab, sonst hitte der griechische Gelehrte sein blaues
Wunder erleben konnen. Die Luft denkt gar nicht daran, von hinten zu
schieben und vorwirts zu stoflen, sie hingt am fliegenden Korper wie ein
groBer Eisenklotz am Bein.

Der Windkanal hat offenbart, daB bei anstrémender Luft die Kérper mit
viel stirkerer Gewalt von hinten gezogen werden, als der Druck von vorn
ausmacht. AuBerdem wurde im Windkanal festgestellt, daB Kérper von
verschiedener Gestalt auch verschiedenen Luftwiderstand besitzen. Wir
wissen, daB3 eine hohle Halbkugel mit der Offnung nach vorn siebenund-
zwanzigmal so schwer zu bewegen ist wie ein idealer Stromlinienkorper;
das hingt sowohl mit dem Stirnwiderstand, als auch mit der von hinten
ziehenden Kraft zusammen. Hier wurden schon lichelnde Vergleiche ge-
zogen zwischen einem starken Athleten, der sich mit seinem Schild dem
Sturm entgegenstellt und schlieBlich von ihm umgeblasen wird (in Wirk-
lichkeit natiirlich von hinten umgerissen), und einem Gelehrten mit diin-
nen Armchen, der anstatt des Schutzschildes stromlinienférmige Umklei-
dung trigt. Bildlich wurde dargestellt, da8 der Gelehrte im Sturmgebraus
ruhig und gelassen steht, wihrend der Muskelprotz von den gleichen Na-
turgewalten umgelegt wird.

Leonardo da Vinci hatte keinen Windkanal zur Verfligung, aber er wird
wohl Versuche angestellt haben, um zu der Feststellung zu gelangen: , Der
hintere Teil eines durch Luft oder Wasser bewegten Korpers ist wichtiger
als der vordere“. Der groBe italienische Maler und Wissenschaftler wullte
in der Aerodynamik besser Bescheid als Aristoteles, aber sein Wissen war
liickenhaft gegen das unsere. Und auch wir kénnen uns nicht rithmen,
alles zu wissen.

Als die Windkanile so grol gebaut wurden, dal man richtige Flugzeuge
hineinstellen konnte und als man Mammutkrifte entfesselte, von denen
die Luft auf Schallgeschwindigkeit gebracht wurde, offenbarte sich, daB
wir Menschen bei weitem nicht {iber alles unterrichtet sind, was die Luft
zu erzidhlen hat.

Zu Leonardos Zeiten waren Geschwindigkeiten von 100 Stundenkilo-
metern unerreichbar. Von unsern Wissenschaftlern miissen Geschwin-
digkeiten von 1000 Stundenkilometern und mehr in die Rechnungen
einbezogen werden, und dabei ergeben sich {iberraschende Probleme be-
sonders mit Hinsicht auf die ungeheuren Druckwellen, die von den Flug-
motoren ausgesandt werden. Die richtigen Antworten kamen aber erst
durch die Versuche im Windkanal.

Wenn die Forschung in neue, unentdeckte Gebiete gerit, in Gebiete, wo
weder Erfahrung noch Wissen helfen kénnen, baut sie ein vorliufiges
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wissenschaftliches Gebdude und nennt das eine ,,Theorie“, oder sie stellt
tiberhaupt blo8 eine Vermutung auf und nennt das ,,Hypothese*. Das sind
Aussagen, die keinen Anspruch darauf erheben, den richtigen Weg ge-
funden zu haben, ohne diese Méglichkeit auszuschlieBen. Manchmal weist
ein neugebildetes Wort dorthin, wo das zu erforschende Land beginnt. Fiir
die Fliegerei verbirgt sich gegenwirtig das grioBte und geheimnisvollste
Land hinter dem Ausdrudk ,,Schallmauer®. Gleichzeitig ist das ein gefahr-
liches Land, in dem mancher kiihne Forscher, mancher kiihne Pilot seine
WiBbegier mit dem Tod bezahlen mufite.

Vor knapp zwanzig Jahren wurde der Begriff ,Schallmauer® geprigt, als
man fest davon liberzeugt war, dafl die Flugzeuge wnhl immer niher an
die Schallgeschwindigkeit herankommen kénnten, sie aber weder errei-
chen noch tiberschreiten werden.

Fast war es dieselbe Situation wie zu Beginn des Fliegens {iberhaupt. Die
Wissenschaft behauptete es zwar nicht offen, liefl aber deutlich durchblik-
ken, daf} sie es fiir unmoglich hielt, die Luftbarriere zu durchbrechen; aber
der menschliche Tatendrang gab sich mit einem ,,bis hierher und nicht
weiter” nicht zufrieden. Man stiirmte unermiidlich auf die Schallmauer ein
und lieB sich durch nichts entmutigen. So oft man zurtickprallte, so oft
wurden die Angriffsmittel verbessert, und siehe da, die Mauer wurde
durchbrochen. Der Mensch wagt sich in den Machtbereich der Schallge-
schwindigkeit! Er durchst6fit den stidhlernen Panzer, den die Natur um
ihre groBen Geheimnisse legt, und hat sogar schon einige Blicke in das
Uberschallgebiet geworfen. Da tauchten Schwierigkeiten auf, die man
friiher nie ahnen und von denen man auch nichts wissen konnte, weil
das Schall- und das Uberschallgebiet noch so weit weg zu liegen schienen
wie die Sterne des Weltenraumes.

Von gleicher Wirkung ist die ,Schallmauer” der Luft

197



Beim Wasser sehen wir die Wirbel, welche sich am bewegten Koérper bil-
den, aber bei der Luft nicht. Hitten wir die Luftwirbel bemerken kénnen,
hitten wir erkannt, dal immer dann, wenn sie sich bilden, das Flugzeug
in Gefahr gerit, dann wiren die aerodynamischen Idealflugzeuge wohl viel
eher entwickelt worden, und das Flugwesen hitte sich manchen falschen
Weg erspart. Von solchen Uberlegungen ist die modernste Flugtechnik
ausgegangen. Sie hat gegriibelt und geforscht, sie hat probiert und kon-
struiert, und es ist ihr tatsdchlich gelungen, die Luftwirbel fotografisch
festzuhalten, um sie dann eingehend unter die Lupe zu nehmen.

Die betrichtlichen Dichtesinderungen bei mit Uberschallgeschwindigkeit
strémender Luft werden sichtbar gemacht, indem man den Luftstrom
seitlich durch Scheinwerfer anstrahlt. Dadurch erhilt man auf dem Bild-
schirm und der fotografischen Platte ein deutliches Schattenbild; auf diese
Weise werden die Geheimnisse des Wellenwiderstandes geliiftet, der an
der Schallmauer so gewaltig wirkt. Heute sind wir also so weit, im Wind-
kanal die VerdichtungsstoBe, die bei Schallgeschwindigkeit auftreten, mit
Hilfe von raffinierten Beleuchtungs-Methoden —der sogenannten ,,Schlie-
renoptik* — auf die fotografische Platte zu bannen, und diesen Schritt
nach vorn muBlte die fotografische Technik erst tun; sie mufite das Schat-
ten- und Schlierenverfahren entwickeln, ehe man dem Problem der
Schallmauer erfolgreich zuleibe gehen konnte.

Es ist schwer, Windkanile mit Uberschallgeschwindigkeit zu bauen, nicht
nur wegen der sich sprunghaft und ruckartig dndernden Kraftwirkungen,
sondern auch weil man den Wind erst einmal auf diese unheimlichen Ge-
schwindigkeiten bringen muf. 340 Meter in der Sekunde pflanzt sich der
Schall fort; der zehnte Teil davon (ab 29 m/s) wire schon Orkan, wire
schon Windstérke 12, bei der sich kein Ozeandampfer mehr aus dem ge-
schiitzten Hafen wagt.

Um die Luft auf Schallgeschwindigkeit zu bringen, wurden Druckluft-
speicher konstruiert, in denen die Luft auf 150 bis 200 Atmosphéren zu-
sammengepreft wird uhd mit furchtbarem Zischen herausschief3t, sobald
die Kerkertiir gedfinet wird. Da es ungeheurer Energie bedarf, um die
Luft erst einmal so zu komprimieren, 146t man den Uberschall-Luftstrom
nur kurzfristig an den Versuchsmodellen vorbeijagen. Mit Hilfe von
selbstschreibenden Instrumenten und selbstauslésenden Fotoapparaten
wird die Beobachtungszeit auf ein Mindestmafl herabgedriickt.

Und wieder tauchen Probleme auf, von deren Losung die weitere Ent-
wicklung abhingt. Eine stérende Eigenschaft der mit Uberschallgeschwin-
digkeit aus den Speichern strémenden Luft ist die starke Abkiihlung.
Jedes Gas, das sich ausbreitet — verdiinnt —, kiihlt sich ab, denn die
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Wirme, welche vorher einen engen Raum erfiillte, wird auf einen gréBe-
ren Raum verteilt. Je mehr sich ein Gas ausdehnt, um so kilter wird es.
Umgekehrt wird es um so wirmer, je mehr es zusammengeprefit wird.
Das 148t sich mit jeder Fahrradluftpumpe feststellen.

Kalte Luft kann nicht so viel Feuchtigkeit aufnehmen wie warme. Im
Windkanal schlégt sich die Feuchtigkeit als Nebel nieder, sie kondensiert,
erschwert die Messungen und beeintrichtigt das Fotografieren. Deshalb
muf die Luft, welche in den Speicher gefiillt wird, vorher eine Trocken-
anlage passieren.

Bei vollem Betrieb verbraucht ein moderner Windkanal 60 000 cbm
Luft in der Minute. Diese Luft wiegt 78 t oder rund 1600 Zentner. Man
tiberlege: 1600 Zentner Luft sausen in einer einzigen Minute durch den
Windkanal; daB dabei simtliche Rippen brechen, die nicht aus bestem
Edelstahl bestehen, leuchtet jedem ein. In diesen 1600 Zentnern Luft be-
finden sich 20 Zentner Wasser; das sind 1000 Liter. Jede Minute wird der
Luft diese Wassermenge entzogen; das ist so viel, wie eine mittlere Stadt
in derselben Zeit verbraucht.

Die Kraft, die Luft anzusaugen, zu verdichten, und zu beschleunigen,
wird aus Elektromotoren genommen, die 100 000 PS leisten. Man braucht
kein Fachmann zu sein, um zu begreifen, daB alles, was mit Schall und
Uberschall zusammenhiingt, ins Riesenhafte, ins Uberdimensionale geht.
Es kommt uns immer wieder wunderbar vor, wenn ein viele Tonnen
schweres Flugzeug mit iiber hundert Passagieren sich plétzlich vom Erd-
boden 16st und in den Himmel steigt. Wir wissen, daB es allein die Luft-
krifte sind, die das bewirken und von uns zu Diensten gezwungen wer-
den. Aber wir sehen ja das tragende Element nicht. Wohl ist es uns mog-
lich, die Strémungen und Wirbel am fliegenden Kérper zu beobachten.
Wir haben ausgekliigelte Methoden, um bisher unsichtbare Vorginge
sichtbar werden zu lassen. Das hindert uns jedoch nicht, nach wie vor das
Flugzeug fiir wunderbarer und geheimnisvoller zu halten als etwa einen
Ozeandampfer oder einen Lastkraftwagen. Aber es ist ein Wunder, das
man erkldaren und dem menschlichen Denken verstdndlich machen kann.
Alles, was neu ist, sieht im Anfang schwer aus, und nach wenigen Jahren
sind die Dinge so selbstverstiandlich geworden, daB nicht einmal mehr
Kinder etwas Besonderes dabei finden.

Die Schallgeschwindigkeit betrigt etwa 1200 Stundenkilometer. Bei sol-
cher Geschwindigkeit wiirde man in acht Minuten von Leipzig nach Ber-
lin gelangen oder in einer knappen Stunde von Berlin nach Rom. Man
mufB sich das einmal vorstellen: ein Fahrgast besteigt in Leipzig das Flug-
zeug. Er legt seinen Mantel ab und verstaut das Gepick; da kommt die
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StewardeB durch den Gang und verkiindet: ,Fertig machen zum Aus-
steigen! Wir landen in zwei Minuten in Berlin!*

Bis zum Jahre 1944 galt in Fachkreisen die Meinung, daB sich die Flug-
zeuge der Schallgeschwindigkeit zwar immer mehr n#hern, sie aber nie-
mals erreichen, geschweige denn iiberschreiten kénnten; denn da erhob
sich die ,,Schallschranke*, der uniiberwindliche Panzer, den die Luft zwi-
schen Schall- und Uberschallbereich gelegt hatte. So sagten die Wissen-
schaftler, so sagten die Konstrukteure, und so sagten vor allem die Pilo-
ten. Schon bei Geschwindigkeiten von 720 bis 865 Stundenkilometern
hatten die Flieger gemerkt, daB sich der Stirnwiderstand der Maschinen
betrichtlich erhdhte und dadurch der Auftrieb verminderte. Einzelne Pilo-
ten hatten sogar zu ihrem Schrecken festgestellt, daB der Auftrieb unter
donneridhnlichem Krachen véllig aufhérte. Diese wenig schonen Botschaf-
ten wurden von den fliegenden Personalen aus der Luft mitgebracht, und
die Wissenschaftler erkldrten dann die Zusammenhinge. Sie legten dar,
daB an der Schallgrenze sich die Widerstinde am bewegten Kérper
sprunghaft vervielfachen miissen. Da aber die Strémungsgeschwindig-
keiten am Flugzeuge verschieden sind, da besonders die Luft an der
Fliigeloberseite sich schneller bewegt als an der Unterseite, ist es an der
Schallmauer um den Auftrieb schlecht bestellt. Weiterhin stoBen die
Bauteile nicht gleichméfBig an diese Mauer, und es kann geschehen, daf3
die Flugapparate auseinandergerissen werden.

Das waren keine verlockenden Aussichten. Trotzdem konnten einzelne
wagemutige Mianner von dem Gedanken nicht loskommen, daB auch die
Schallmauer zu bezwingen sein miisse, und sie wurden unterstiitzt von
denen, die an die Infanterie- und Artilleriegeschosse erinnerten, welche
sich ja nachweislich schneller als mit Schallgeschwindigkeit durch die Luft
bewegen. Also war die Schallmauer keine grundsétzliche Schranke.
AuBerdem sausten ja seit 1943 grofle Raketenbomben durch die Luft und
erreichten zumindest beim AbschuB Uberschallgeschwindigkeit. Warum
sollte es da dem Menschen nicht gelingen, Uberschallflugzeuge zu bauen?
Wenn wir einen Stein ins Wasser werfen, dann sehen wir, wie sich die
Wellen in konzentrischen Kreisen von der Einwurfsstelle wegbewegen.
Die Wasserteilchen geraten in Schwingungen. Ein gleiches geschieht mit
der Luft, wenn wir sprechen. Sie schwingt und gerédt aus einem ruhigen,
starren Zustand in Bewegung. Genauso ist es, wenn ein Flugzeugmotor
in den Liiften brummt oder eine Tragfliche durch die Luft zischt. Die
Schallwellen eilen voraus und bringen die Luftteilchen in Bewegung. Die
Luft wird elastisch, weich, nachgiebig.

Nun aber nihert sich die Fluggeschwindigkeit der Schallgeschwindigkeit.
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Der Schall ist dem Flugzeug kein Helfer mehr. Er ist sogar unerwiinscht,
denn die Stromungsgeschwindigkeiten sind verschieden. An manchen
Stellen sind die Schallwellen noch in der Lage, die davor liegenden Luft-
massen zu warnen: ,, Achtung! Jetzt kommt ein von Menschenhand gebau-
ter Flugapparat!“ Aber an anderen Stellen haben sie keine Gelegenheit
mehr dazu, weil der fliegende Kérper genau so schnell oder gar noch
schneller ist als sie.

Bei Flugzeugen, die iiber 800 Stundenkilometer hinausgehen, werden an
der Profiloberfliche die Luftteilchen so beschleunigt, daBl sie an einzel-
nen Stellen die Schallgeschwindigkeit erreichen. Diese Teilchen sausen
genau so gegen die Mauer, wie das Flugzeug dagegen sausen wiirde. Sie
erleiden einen VerdichtungsstoB und werden gebremst. Der Sog, der das
Flugzeug in die Hohe hebt und durch die Luft trdgt, wird ohne Warnung,
ohne Ubergang plétzlich in Druck verwandelt. Der Auftrieb hat sich in
Nichts aufgeldst, und der Abtrieb schligt mit ungeheurer Gewalt auf das
Flugzeug ein. Es wird nach unten gerissen, zerbricht, zerschellt.

Um die Schallmauver zu durchstoBen, bedarf es riesiger Antriebslei-
stungen. Das Ziel ist ndmlich, diese gefidhrliche Stelle méglichst rasch zu
durchfliegen, um dann bei den Uberschallstrémungen wieder normale
Verhiltnisse anzutreffen. ,Normal“, was geregelte Druckverhéltnisse an-
betrifft und ganz besonders die Steuerung, denn im Schallgebiet hat man-
cher Pilot schon bése Uberraschungen erlebt; dann kann das Flugzeug in
die Tiefe sausen, auch wenn der Kniippel gezogen wird.

Von 800 Stundenkilometern an kann man im Flugzeug damit rechnen,
,verdichtungsstéBe“ zu erleiden. Einzelne Bauteile beginnen zu

Verdichtungsstoss

Der VerdichtungsstoB riittelt am vorderen Teil des Flugzeugs mit unheimlicher Gewalt,
wéahrend weiter hinten noch normale Bedingungen gegeben sind
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schwingen, es klingt, als wiirde mit dem PreBlufthammer auf sie losge-
arbeitet, oder als stiinden sie unter MaschinengewehrbeschuBl. Die Stabili-
tit ist mehr als gestért, der Auftrieb geht zum Teufel. Solche Flugzeuge
miiBten mit Betrunkenen verglichen werden, die durch die Luft torkeln,
wenn sie nicht gleichzeitig wie Geschosse iliber uns hinwegsausten. Der
Steuerkniippel ist in solchen Fillen ein zweifelhaftes Mittel, das Flugzeug
durch die Luft zu lenken. Weifl man doch nie, ob das Flugzeug auch wirk-
lich das tut, was der Steuerausschlag bewirken soll.

Lange Zeit wurde die Luft in den Gleichungen und Rechnungen der Wis-
senschaft genauso behandelt wie eine Fliissigkeit, also wie ein Stoff, der
zwar sehr beweglich und leicht ist, sich aber nicht zusammendriicken 146t.
Die Tatsache bestitigt das, was von den Minnern der Wissenschaft aus-
gerechnet wurde, und so kamen niemandem Zweifel. Das war in jenen
Tagen, als die Hochstgeschwindigkeit nicht tiber 700 Stundenkilometer
hinausging. Und dann kehrten Piloten von Erprobungsfliigen zuriick und
beklagten sich, daB es an den Flugzeugen ganz bedenklich polterte, daB
Fliigel ohne Warnung abmontierten und man Not hatte, einen schick-
lichen Weg zur Erde zu finden. Opfer waren zu beklagen, und die Wis-
senschaft wurde darauf hingewiesen, daB in der Nidhe des Schallbereichs
die Kompressibilitit — die Zusammendriickbarkeit — der Luft eine un-
angenehme Rolle spiele.

Vor dem bewegten Korper entsteht eine senkrechte ,,Front-“ oder ,, Kopf-
welle“, die der AnlaB zu VerdichtungsstoBen ist. Von dem Donner der
Motoren, der Kompressoren oder Raketenstrahlgetriebe werden gewal-
tige Druckwellen vor dem Flugzeug hergejagt. Wenn das Flugzeug im-
mer schneller wird, muf3 ein Punkt kommen, an dem die Druckwellen
keine Gelegenheit mehr haben, vor dem stdhlernen Vogel auszuweichen.
Sie werden auf engen Raum zusammengepfercht und gleichen ungeheu-
ren Energien, die bloB auf den Ansto warten, um sich auszulésen. Ein
Ballon, mit solcher PreBluft gefiillt, wiirde mit méichtigem Knall zer-
platzen. Die Luft vor dem Flugzeug stellt gleichsam einen Ballon ohne
Hiille dar; sie platzt genauso wie ein richtiger Ballon. Sie knallt ausein-
ander.

Ohrenzeugen berichten, daB die Donnerschlige drohender grollten als
schweres Trommelfeuer. Durch die gewaltigen Druckwellen entstanden
Gebidudeschiden wie bei Bombenangriffen. Diacher wurden abgedeckt,
Feldscheunen umgekippt, Fensterscheiben zerprasselten. Und das Unheil
kam durch friedliche Flugzeuge, die zum Ruhme der Menschheit schnel-
ler als der Schall flogen. Die unheimlichen VerdichtungsstéBe entstehen
sowohl, wenn das Flugzeug iber die Schallgeschwindigkeit hinausgeht,
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wenn es die Schallschranke durchbricht, als auch wenn es aus der Uber-
schallgeschwindigkeit in den Unterschallbereich zuriickkehrt.

Fassen wir noch einmal die Erscheinungen im Schallbereich zusammen:
Zunichst nimmt der Luftwiderstand von 720 Stundenkilometern an sehr
schnell zu. Er erreicht seinen Héchstwert an der Schallmauer und fallt
dann wieder ab. Auch wenn die Schallgrenze noch nicht erreicht ist, mull
an verschiedenen Stellen der Tragflichen, des Rumpfes und Leitwerkes
mit lokalen Ubergeschwindigkeiten gerechnet werden. Diese hohen Luft-
geschwindigkeiten bereiten den Wissenschaftlern und Technikern Kopf-
zerbrechen, den Piloten Sorgen, da sieimmer mit unangenehmen Zwischen-
fallen rechnen miissen. Die Schallmauer steht nicht mehr an einer einzi-
gen Stelle, nimlich bei 1200 Stundenkilometern Fluggeschwindigkeit,
sondern sie macht sich ein paar hundert Kilometer breit, so daB schon von
800 km ab das Flugzeug darauf stoBen kann. Manchmal gibt es nur einen
einzigen schweren Schlag, und ein Teil der Fliche fliegt davon.

Die Schall- und Uberschallverhiltnisse sind unseren gegenwirtigen
Flugzeugtypen dermafBien gefdhrlich, daB sie nur von Versuchsflugzeugen
angegangen werden.

Bei Schallgeschwindigkeit wird es in den Flugzeugkabinen sehr schnell
hei}. Die Luftreibung ist so grol3, daB schon Temperaturen von 70 Grad
Celsius gemessen wurden.

Der rasche Temperaturanstieg bei wachsender Geschwindigkeit wiirde be-
stimmt als Problem Nummer Eins behandelt, wenn sich nicht die Fragen
der zusammengepreBten, verdichteten Luft in den Vordergrund dringten.
Die Schallmauer ist augenblicklich das Hauptthema in den Konstruktions-
biiros, weil sie den Flugzeugen so gefihrlich ist wie nichts anderes zuvor.
Eine groBle Zahl Hochschulprofessoren in wissenschaftlichen Instituten
und Laboratorien aller Linder der Erde geht den Fragen nach, die mit
Schall- und Uberschallgeschwindigkeiten zusammenhéngen. Wir kénnen
uns darauf verlassen, daB es der menschlichen Intelligenz gelingen wird,
ihre Geheimnisse noch zu entritseln, wahrscheinlich werden dabei noch
tiberraschende und verbliiffende Dinge zutage treten.

Neue Worte dienen als Wegweiser in das unerforschte Land. Eines der
wichtigsten heifit ,Machzahl“ (abgekiirzt ,,M“). Ernst Mach war ein be-
riithmter dsterreichischer Physiker, der 1916 starb. Die Erinnerung an ihn
soll durch diesen Ausdruck wachgehalten werden. Die Machzahl gibt das
Verhéltnis der Eigengeschwindigkeit des Flugzeuges zur Schallgeschwin-
digkeit an. Fliegt eine Maschine mit Schallgeschwindigkeit,dann ist M =1.
»Ubergeschwindigkeit“ ist der Ausdruck fiir Geschwindigkeiten, die
gréoBer als M = 1 sind.
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Ein Versuchsflugzeug mit vorderem und hinterem Rammsporn wird eingesetzt,
die Schallmauer zu durchbrechen

Auf jedes Flugzeug, das bisher die Schallmauer durchbrach, ohne Schaden
zu nehmen, kann man eines rechnen, das in der Luft zerrissen wurde.
Von den Piloten der Bell XS-1, die schneller als der Schall flog und heil
wieder zur Erde kam, liegt ein Bericht vor: ,,Ich hatte eine Héhe von etwa
8000 m erstiegen und eine Geschwindigkeit von 0,8 Mach (960 Stunden-
kilometer) erreicht, als ich die grole Stufe der Rakete einschaltete. Mit
dem vorhandenen Betriebsstoff konnte der Raketenmotor ungefihr eine
Minute laufen; in dieser Zeit muBte ich ins Uberschallgebiet durch-
brechen, mufite ich mindestens 250 km Geschwindigkeit gewinnen, sonst
ging es schief. Es gab ein unheimliches Gebriill, als die Rakete loslegte,
und die 2000 kg zusitzlichen Schubes lieBen die Maschine férmlich nach
vorn springen. Dann kamen die ersten Verdichtungsschldge. Krampfhaft
hielt ich das Steuer in Mittellage und stierte auf das Machmeter. 0,85 ...
0,90 ... 0,95 Mach. Der Rumpf begann unter harten Schldgen zu dréhnen
wie eine Pauke,

,Nur jetzt keine Bewegung am Steuer!* dachte ich, ,damit die Ruder-
flichen nicht brechen oder wegflattern.! Dann begann der Zeiger des
Machmeters in groBen Spriingen zu tanzen, und plétzlich war der Hexen-
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tanz vorbei. Mit einem Schlag ward es unheimlich still in der Kabine; ein
schwaches Knistern von der Rumpfspitze her war zu héren, fast wie das
Pldtschern der Bugwelle eines Schiffes. Das Gebriill der Rakete war ver-
stummt.

Erstaunt sah ich nach dem Leistungshebel. Er stand nach wie vor auf
der hochsten Stufe. Ein Blick auf den Brennstoffmesser zeigte mir, daB
die Rakete immer noch arbeitete, wenn auch der Vorrat rapid abnahm.
Das Machmeter stand still, genau auf der Marke 1,1. Der Schall blieb hin-
ter mir zuriick und konnte mich nicht mehr ereilen. Ich flog schneller als
der Schall.“ '

Die Kapiteliiberschrift weist auf die Probleme hin, die hier besprochen
werden, Probleme, die frither bei den harmlosen Geschwindigkeiten
von drei-, vier- und funfhundert Kilometern nicht auftauchen konnten.
Aber bei 700 und 800 Sachen konnen die Fldchen schon von Stofen
heimgesucht werden, gegen die die Beanspruchung durch harte Béen ein
Kinderspiel ist. Noch eher machen sich diese Stofle an den Luftschrau-
ben bemerkbar. Die Spitzen der Propeller bewegen sich seit jeher schnel-
ler durch die Luft, als das Flugzeug fliegt. Sie drehen ihre Kreise mit
zwei- bis dreifacher Fluggeschwindigkeit. Von 600 km an wird der best-
ausgekliigelte Luftschraubenantrieb unwirtschaftlich. Sobald nidmlich die
Schraubenspitzen mit Schallgeschwindigkeit drehen, knattert es auf den
Propeller ein. Die Spitzen mahlen durch Kieselsteine, wahrend alles an-
dere noch diinne, elastische Luft vor sich hat. Der Schraubenlarm wachst
auf Hoéllenlautstirke, und der Wirkungsgrad nimmt so stark ab, daB es
besser wire, den Treibstoff gleich wegzugieBen, als ihn erst durch das
Triebwerk zu jagen und dieses abzuntitzen.

Das war ein ernster Hinweis fiir die Konstrukteure, sich nach anderen
Antriebsmitteln als den ehrwiirdigen Ottomotoren mit Luftschraube um-
zusehen. So wurden die Turbinen und Diisen entwickelt, lange bevor
an einen Angriff auf die Schallmauer gedacht werden konnte.

Der Fliegerulk:

»Propeller gibt’s verschiedene Sorten,
Durch Kopfstand kann man alle morden®,

miiBte langst durch einen neuen Vers erweitert worden sein, der auf die
viel besseren Moglichkeiten weist, die sich im Schallbereich zur Ermor-
dung der Propeller bieten. Fiir hohe Geschwindigkeiten bedarf es diinner
Profile, die wie Messer durch die Luft schneiden; hohe Geschwindigkeiten
verlangen auflerdem pfeilférmige Fligel. Dadurch wird der groBe Wider-
standsanstieg, der sich bei Flichen herkémmlicher Bauart schon von
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Audh dieses Flugzeug mit Deltafliigeln und versetztem Leitwerk
soll die Schallmauer durchstoSen

700 Stundenkilometern an bemerkbar macht, in die Ndhe der Schallgrenze
verlegt. Fiir niedrige Geschwindigkeiten wiederum sind solche Pfeilfligel
ungiinstig; da muf die Turbodiise gewaltig aufbrummen und arbeitet mit
schlechtem Wirkungsgrad; dann aber, bei den Reisegeschwindigkeiten von
700 bis 800 km, ist alles in Ordnung.

Fast alle Vigel, die fiir militdrische Zwecke heute am Himmel entlang-
summen und -pfeifen, haben erstens Pfeilfliigel und zweitens nach oben
versetztes Leitwerk. Es sieht aus wie das kranartige Gebilde der Autos
vom Abschleppdienst.

Das Hohenleitwerk mufl auBerhalb des ,,Abwindbereichs“ liegen, auBer-
halb des Bereichs, in dem jene Luftstromungen bestimmen, die von den
gewdlbten Flachen nach unten gestoBen werden. Dadurch kénnen nim-
lich die Steuerwirkungen verfilscht und sogar umgekehrt werden. Es ist
geschehen, daBl Flugzeuge mit rasender Geschwindigkeit der Erde zu-
strebten. Flugzeuge, bei denen Instrumente und Triebwerk véllig in Ord-
nung waren, sausten kopfiiber wie Raketengeschosse nach unten. Und der
Pilot safl schreckensbleich am Kniippel; er zog, daB ihm die Sehnen aus
den Muskeln traten, und konnte es nicht verhindern, daB er in Atome zer-
schellte. Ahnte er doch nicht, daB3 er den Kniippel driicken muBte, um
dem Verhingnis zu entgehen.
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Ein neuartiges Leitwerk und Rammspitzen an den Fliigeln
sollen das eben gestartete Flugzeug in den Stand setzen, die Schallmauer zu durchbrechen

Lange Zeit hat der Mensch die Natur studiert, den Vogelflug beobachtet,
die Flugsamen untersucht und seine Flugmaschinen den naturgegebenen
Dingen angepaBt. Das war gut, denn so kam er vorwirts. Die Rumpler-
taube, das einziehbare Fahrgestell, die Hochleistungssegler sind der Na-
tur abgelauscht worden. Es gibt Samenarten, die wie Hubschrauber arbei-
ten; es gibt Samenarten, die an einer kleinen Blase hingen, wie an einem
Luftballon. Uberall stehen die goldenen Tugenden der Fliegerei, gute
Eigenstabilitdt und gesunder Auftrieb, im Vordergrund, und erst danach
wird das Geschwindigkeitsproblem behandelt.

Jetzt kommt der Mensch in Bereiche, in denen sich weder Végel noch Flug-
samen bewegen. Er braucht nicht mehr nur im Buche der Natur zu blit-
tern und die richtige Seite aufzuschlagen, um zu wissen, was er tun und
lassen muB. Jetzt schreibt der Mensch ein Kapitel des Geschehens, ohne
sich auf Erden an Vorbilder halten zu kénnen.

Wir begeben uns nicht unbefangen und vertrauensselig in den Schall-
und Uberschallbereich wie der Knabe ins Wunderland, wie der Bauern-
junge, der auszog, um das Gruseln zu lernen, wie der Naturbursche, der
noch nichts von Schonheit und Schrecknis fremder Gewalten gehért
hat, sondern wie gepanzerte Ritter, die'in die Burg der Feinde eindringen.
Zwar wissen wir, dall wir ungeahnte Schonheit entdecken kénnen, aber
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wir wissen ebensogut, dafl wir unerwartet angegriffen und zu Boden ge-
schlagen werden kénnen. Wir sind gewappnet. Wir sind bereit, jederzeit
das Visier herunterzuklappen und das Schwert aus der Scheide zu ziehen,
um zu kdmpfen; aber wir sind ebenso bereit, Schitze zu sammeln
welche hinter der stihlernen Mauer des Schalles zu finden sind. Kéhl
berichtet von Sturmbéen, die seine brave W 33 aufrecht in die Luft
stellten. Angenommen, diese Béen hitten Orkangeschwindigkeit erreicht,
dann wiren das 30 m in der Sekunde gewesen. Fiir die ,,Bremen¥, die mit
160 Stundenkilometern durch die Luft eilte, war das bestimmt gefdhrlich,
aber fiir so ein fliegendes Schwert, das mit liber 1000 Sachen die Luft
in Streifen schneidet, sind Orkangeschwindigkeiten von 120 bis 150 Stun-
denkilometern nur Kleinigkeiten.

Herausgefunden muB noch werden, ob so ein Uberschall-Didmon einen
Taifun oder Hurrikan mit derselben Sicherheit durchst6B8t wie etwa
ein groBes Verkehrsflugzeug eine Wolkenthermik, die den Segel-
fliegern gefahrlich wird. Bis jetzt hatten wir noch keine Zeit fiir solche
Experimente; aber ich bin tiberzeugt, daB3 einmal die menschliche Neu-
gier so groB wird, sich diese Antwort auf praktischem Wege zu holen,
genauso, wie es Ristics nicht lassen konnte, mit der Ju 52 einen Looping
zu drehen.

Beim Unterschall eilt die Stérungswelle vor dem Flugzeug her und bringt
die Luft in Bewegung. Sie veranlafit, da die Luftteilchen zur Seite tre-
ten — Platz machen. Deshalb werden Flugzeuge, die sich ausschlieBlich
im Unterschallbereich bewegen, stromlinienformig gebaut: die Wirbel-
bildung wird so weit wie moglich unterdriickt. Beim Uberschall aber mu8
eine Mauer durchbrochen werden. Hier versucht man zwar, die Strom-
linienform so weit wie méglich zu erhalten, weil man im Unterschallbe-
reich startet und landet, aber wichtiger ist es, die fliegenden Kérper spitz
und messerscharf zu gestalten, weil die Gefahren der Schallmauer zu be-
stehen sind.

Die Maschinen, mit denen wir in das Machtgebiet des Schalles eindringen,
besitzen Motorkrifte, wie man sie vorher nicht fiir moglich hielt; sie
haben Formen angenommen, die den bisherigen Typen kaum noch &hn-
lich sind. Die spitzen Flugzeugschnauzen sind mit einem Rammsporn ver-
sehen, der den Hauptsto3 der Schallmauer abfangen und den gréSten
Widerstand brechen soll.

Das sind nicht willkiirlich gewihlte Formen, sondern solche, die in langer
Arbeit entstanden sind. Bei einer modernen Douglas-Konstruktion (X 3)
wurden iiber 700 verschiedene Tragflichenprofile und iiber 60 verschie-
dene ganze Projekte mit verschiedenen Triebwerkkombinationen restlos

208



15 Helikopter angelt einen Menschen von einem Heuwagen
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16 Englischer Uberschallbomber mit Deltafligeln

17 Englische ferngelenkte Raketengeschosse ,Fireflash“ unter den Fliigeln eines Hawker-Hunters




Das Marine-Versudhsjagdflugzeug mit Staustrahl- und zusitzlichem Raketenantrieb
steigt bis 23 000 Meter hoch und erreicht doppelte Schallgeschwindigkeit

durchgearbeitet. Das Flugzeug besitzt einen schlanken Rumpf, der in
einer extrem langen, spitz zulaufenden Nase endet. Diese dient als aero-
dynamische Angriffswaffe gegen die Schallmauer. Man hat der Konstruk-
tion die Bezeichnung ,fliegender Dolch” gegeben.

X 3 besitzt ein Gesamtfluggewicht von etwa 11t und eine Gesamtflligel-
fliche von etwa 10 Quadratmetern. Dadurch ergibt sich eine Flichenbe-
lastung von rund einer Tonne auf das Quadratmeter, eine Belastung, bei
der den idlteren Konstrukteuren die Haare zu Berge stehen, denn sie be-
trigt das Zehnfache moderner Verkehrsmaschinen, das Fiinfzigfache der
Wrightschen Flugapparate.

Fluggewicht und Lange (21,75 m) des ,,Dolches” iibertreffen die entspre-
chenden Daten der am meisten gebauten Verkehrsmaschine DC-3, aber
die Fliigelspannweite ist nicht einmal so groB, wie die der Hohenflosse der
DC-3. Der Dolch soll eine Hochstgeschwindigkeit von 2500 Stunden-
kilometern erreichen. Hier gilt es, sich nicht nur mit der Schallmauer
sondern auch noch mit der sogenannten ,Hitzbarriere* auseinanderzu-
setzen. Durch die Luftreibung an den Flichen und am Rumpf werden
Backofengluten im Flugzeuginnern erzeugt, und durch ein Kiihlsystem
von riesigem Leistungsvermodgen miissen Piloten, Instrumente und die
gesamte librige Ausriistung vor dieser ,,modernen* Gefahr geschiitzt wer-
den. Allein die MeBinstrumente, die an allen Teilen des fliegenden Dolches
eingebaut sind, um den Piloten iiber Angriffe aus dem Reich der Liifte
zu unterrichten, wiegen 545 kg. Fluginstrumente werden grundsétzlich so
“leicht wie moglich hergestellt, und wenn wir im Durchschnitt fiir eines
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515 kg rechnen, so ist das nicht zu niedrig gegriffen. Daraus folgt, daf3 die
Einflieger solcher Maschinen einhundert Instrumente zu beobachten
haben.

Die Startbahn des fliegenden Dolches mul3 5 km lang sein. Seine Héchst-
geschwindigkeit erreicht er, indem er auf 20 bis 25 km Hohe klettert und
sich von dort auf die Erde stiirzt. Das ist vorldufig kein geruhsames Flie-
gen, sondern ein Sausen durch eine feindliche Welt.

Zweitausend Stundenkilometer Fluggeschwindigkeit und drei- bis vier-
hundert Kilometer Landegeschwindigkeit verlangen allein schon Flugge-
schicklichkeit in Vollendung. Wenn die Piloten immer gewdirtig sein miis-
sen, dal unvermutete Gefahren plotzlich nach Mensch und Maschine
greifen, dann mochte man fragen: ,,Wozu das alles? Was soll es fiir
Sinn haben, mit Uberschallgeschwindigkeit zu fliegen!“ Aber dhnlich haben
die Menschen gefragt, als Lilienthal seine wagehalsigen Kunststiicke in
den Rhinower Bergen vollfiihrte. Heute wissen wir, daB dieser Flugpio-
nier recht hatte, wenn ihm auch nicht beschieden war, sein Ziel zu errei-
chen, und ein Gleiches wiederholt sich jetzt, da die Menschheit eine neue
gewaltige Offensive gegen den Luftraum startet. Wir wissen nicht, wohin
der Weg noch fiihren wird; aber wir wissen, daf sich die Entwick-
lung des Flugwesens nicht aufhalten 1406t.

Als der Australier Kingsford Smith Anfang Juni 1928 mit seinem Flug-
zeug ,, Kreuz des Siidens® den Stillen Ozean in seiner gewaltigen Wasser-
breite iiberflog, waren wir stolz, dal wieder zwei Kontinente auf dem
Luftwege verbunden wurden. Es war ein groBes Ereignis, als am
20. August 1929 von Bord des deutschen Ozeanriesen ,,Bremen*, der das
Blaue Band erobert hatte, das erste Katapultflugzeug startete, um die letz-
ten 400 km nach New York in der Luft zuriickzulegen, und die Post acht
Stunden frither nach der Neuen Welt zu bringen. Seit 1937 versahen die
deutschen Zeppeline plinktlich und sicher den Luftpostdienst nach Siid-
amerika; die Postlaufzeiten von Deutschland nach Rio de Janeiro betru-
gen 2V Tage, nach Buenos Aires 3 Tage und nach den Lindern der West-
kiiste 4 Tage. Und heute haben die Reisen nach Amerika den Charakter
eines Vorortverkehrs angenommen. Die Gegenwart wird von anderen
aufregenden Dingen in Atem gehalten. Die Erforschung der nordpolaren
Gebiete steht im Mittelpunkt des offentlichen Interesses. Die Sowjet-
union riistet Expeditionen aus, um klimatische Bedingungen zu studie-
ren. Meteorologen und Geologen dringen mit modernsten Mitteln in das
Reich der Eisriesen ein; Flugwissenschaftler und Techniker erproben vél-
lig neue Flugmaschinen. Flugzeugstiitzpunkte werden errichtet, Flug-
plitze sollen gebaut werden, von denen die Fluglinien ausgehen, die den
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Pol und die Arktis berlihren. Ungeféhr 50 000 km Luftweg jenseits des
70. Breitengrades sind fiir reguldren Betrieb sofort vorgesehen.

Ein Plan wurde ausgearbeitet, nach dem der arktische Raum erschlossen
werden soll. Darin wird einer Zwischenlandebasis auf dem Nordpol be-
sondere Aufmerksamkeit geschenkt, um die Strecke Moskau-San Fran-
zisko zu sichern.

Ungeheure Kohlenfloze, Olfelder, Eisen- und Kupfererzlager werden von
Kilte und Eis verborgen, werden von den Eisriesen mit gewaltiger Kraft
verteidigt. — Wie lange noch?

Die Menschen fiirchten sich vor dem grimmigen Eisriesen Hymir nicht.
Sie bereiten kiihl und besonnen ihren Angriff vor, und werden ihn. be-
zwingen — auch wenn er noch so briillt und tobt. In den Biiros der Flug-
gesellschaften werden die Transpolarfliige in die Karten des Weltluftver-
kehrs einbezogen. Cap Columbia in Kanada, Port Barrow in Alaska, Thule
in Gronland, Murmansk und die modernen Luftstiitzpunkte in der Sowjet-
union werden einmal gréBere Bedeutung erlangen als einst die groBen
Seehéfen des Mittelmeeres.

Im Februar 1949 gelang es zum ersten Mal, die Erde ohne Zwischenlan-
dung zu umkreisen. In 94 Stunden und einer Minute wurden 37 000 Kilo-
meter im Nonstopflug zuriickgelegt. Allerdings wurde viermal in der Luft
nachgetankt. Die Geschwindigkeit betrug im Durchschnitt 400 Stunden-
kilometer. Wenn heute, finf oder sechs Jahre spiter, ein Nonstopflug
ohne Nachtanken mit 600 Stundenkilometern rund um die Erde gelinge,
wirde vielleicht nur die Fachwelt wissen, was das bedeutet. Das Publi-
kum, die Offentlichkeit, ist durch die Leistungen von Wissenschaft und
Technik schon verwdhnt. Wir sind geradezu unbescheiden mit unseren
Forderungen an den menschlichen Fortschritt. Am liebsten méchten wir
wie der kleine Daumling mit Siebenmeilenstiefeln vorwirts eilen. So ein
Flug nach dem Monde wire fiir uns gerade das Richtige!

1945 stand der Geschwindigkeits-Weltrekord auf 945 Stundenkilometern.
Heute ist er — ja! wohin ist er eigentlich geklettert? Wir wissen von 2500
Stundenkilometern, wahrscheinlich aber ist uns nicht alles bekannt.
Allerdings sind dies lediglich kurzfristige Spitzenleistungen, die den Wert
von Erprobungen, von VorstéBen in die unbekannte Welt haben. Die Ge-
schwindigkeiten, mit denen sich heute sicher rechnen li8t, liegen zwi-
schen 800 und 1000 Stundenkilometern. Uber die Grenze von 1050 kom-
men die Flugzeuge auch heute nur schwer hinaus. Trotz Pfeilfiiigel, diin-
nen Profilen und ungeheueren Antriebsleistungen wird man nach den
internationalen Wettflugbedingungen die Schallmauer nicht durchbrechen.
Diese Bedingungen legen nidmlich eine Flughdhe zwischen 100 und 500 m
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fest, und verlangen, dall genau vorgeschriebene Wendemarken umrundet
werden. Wahrscheinlich lassen sich solche Forderungen von Uberschall-
Flugzeugen iiberhaupt nicht erfiillen, erstens wegen der unglinstigen
Flugbedingungen in Erdnihe, und zweitens wegen der Gefahren fiir die
Erdbewohner. Nicht jeder hat Lust, zum Ruhme der Menschheit sein Dach
vom Winde abdecken zu lassen oder einen Ziegelstein an den Kopf zu
kriegen.

Der menschliche Erfindergeist unterjocht, bezwingt, erobert nicht die
Luft, ebensowenig wie das Meer oder das Land; aber er ist auf dem besten
Wege, zu zeigen, was er im Bereiche der Luft vermag. Es ist moglich, daB
es einmal mehr Flugzeuge als Autos geben wird, denn aus unserem ge-
genwiirtigen Leben 146t sich die Fliegerei nicht mehr wegdenken.

Wie lange ist es her, dafl der Mensch nur im Traume zu fliegen wagte? Wie
lange ist es her, daB der Spottvers entstand, der den Anfang dieses Kapi-
tels bildet? Und immer wieder miissen wir daran denken, da3 hinter allen
sichtbaren Rekorden, Erfolgen, Sensationen und Triumphen unsichtbar
die zahllosen Zeichenbretter der Techniker stehen, die Berechnungen der
Wissenschaftler und die Werkmannsarbeit vieler hunderttausend flei3i-
ger Hinde. Und diese Hinde sind es letzterdings, von denen die Piloten
emporgetragen werden.
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ubschrauber, Drebfliigler und Entenflugzeuge

Nun haben wir den menschlichen ,,Himmelssturm® an uns voriiberziehen
lassen. Wir haben den Werdegang von Ballons und Zeppelinen miterlebt;
wir haben am Kampf der Flugzeugkonstrukteure teilgenommen, der
heute noch nicht beendet ist und von dem wir nicht wissen, wo er einmal
enden wird. Wir lernten die Pioniere kennen und die gréten Flieger,
wir wissen, wie die Triebwerke ausgebildet wurden und wie eine Wissen-
schaft entstand, die nur die eine Aufgabe hat, herauszufinden, wie die
Flugzeuge immer weiter, immer hoher, immer schneller fliegen kénnen.
Aber das, was sich unsere Viter unter ,Fliegen“ vorstellten und wovon
die Menschheit viele hundert Jahre traumte, das ist nicht Wirklichkeit
geworden. Wir brauchen Maschinen, um fliegen zu kdnnen, Maschinen,
die auf das feinste ausgekliigelt sind, Landeplétze mit betonierten Roll-
bahnen und viele andere Dinge, die der Vogel eben doch nicht nétig hat,
wenn er sich in die Luft erhebt.

Wie beschaulich klingen doch die Worte Jean Pauls, die das menschliche
Flugbestreben verspotten und ins Lacherliche ziehen. ,Die Luftrite,
Luftaufseher und Luftschreiber miissen jedem das Fliegen untersagen,
der nicht vom Adel ist. Darf der Pobel erst die Luft durchschwirren, so ist
nachts kein Schinken im Rauchfang sicher.*

Jean Paul, der humorvolle, oft zwischen Lachen und Weinen erzdhlende
Dichter wiirde wahrscheinlich dem Weinen niher sein, als dem Lachen,
wenn et die Luftungetiime sdhe, die allein durch ihre Geschwindigkeit auf
Erden schon Unheil stiften. Aber auch der realer denkende Goethe hatte
sich unter dem Fliegen etwas anderes vorgestellt, als was das technische
Zeitalter daraus machte. Er schreibt in seinen Schweizer Briefen: , Welche
Begierde fiihl’ ich, mich in den unendlichen Luftraum zu stiirzen, tiber die
schauerlichen Abgriinde zu schweben und mich auf einem unzugingli-
chen Fels niederzulassen.” Bei diesen Worten steht auBer Zweifel, daB

213



sich der Dichter leicht und miihelos wie ein Vogel von der Erde zu er-
heben wiinschte, um auf ,unzulidnglichem Fels“ die Einsamkeit zu ge-
nieflen.

Die Technik hat uns der Natur entfremdet. Dennoch hat der Menschen-
geist etwas erfunden, das dem Vogelflug recht nahekommt. Wir haben
eine Flugmaschine, die als ,,Hubschrauber“ oder , Helikopter* bezeichnet
wird und bei der die groBen Platzanlagen und Sicherungseinrichtungen
nicht notwendig sind, bei der das genieBerische — fast mochte man sagen
»beschauliche“ — Fliegen im Vordergrunde steht. Mit einem Hubschrau-
ber hdtte Wolfgang von Goethe liber die schauerlichen Abgriinde schweben
konnen, um sich auf dem unzugénglichen Fels niederzulassen.
»Helico-Ptere", das ist der ,,Schraubenfliigler“. Wir kennen ihn als ein
Kinderspielzeug, bei dem Propeller mit Hilfe von spiralig gewundenen
Stangen in schnelle Drehung versetzt werden und dann durch die Luft
schwirren. Der europiische Vater des Gedankens ist Leonardo da Vinci,
der ein kleines Flugmodell anfertigte und Zeichnungen hinterlie, nach
denen sich sogar Menschen auf solche Weise in die Luft erheben sollten;
aber der eigentliche Ursprung ist wieder einmal in China zu suchen.
Hubschrauber zihlen nicht zu den eigentlichen Flugzeugen. Wohl sind
es Apparate, mit denen sich der Mensch in die Luft erhebt und durch die
Luft bewegt, aber die Eigenschaften der Luft werden hier auf andere
Weise ausgentitzt als bei den Aeroplanen.

Der Gedanke leuchtet ein, sich mit Hilfe eines schnell drehenden Propel-
lers in die Luft zu erheben, und im neunzehnten Jahrhundert wurden die
Erfinder immer wieder von der Hubschraube in den Bann geschlagen. Die
Briider Wright — ebenso wie vor ihnen der Englinder Cayley — haben
sich davon verbliiffen lassen und manchen Tag und manche Nacht gegrii-
belt, um auf diese Art das Flugproblem zu 16sen. In der zweiten Héilfte des
neunzehnten Jahrhunderts gab es in Frankreich eine Anzahl erfolgreicher
Flugmodelle, die mit der Hubschraube arbeiteten, aber Menschen konn-
ten davon nicht getragen werden. Das scheiterte an der Tatsache, daf der
Motor, der den Propeller drehte, zu schwer war. Erst als die Forderung
des franzosischen Konstrukteurs Renard erfullt wurde, und die Pferde-
stdrke nicht mehr als zwei Kilo wog, war es moglich, sich erfolgreich mit
dem Bau von Hubschraubern zu beschiftigen.

Der Vorgédnger des Helikopters ist der , Helikostat®. Das ist ein Ballon,
an dessen Gondel eine motorgetriebene, nach oben ziehende Luftschraube
befestigt ist, also eine Kombination von Luftballon und Helikopter. In-
dem man die Drehzahl der Luftschraube dndert, kann man ohne Ballast-
abgabe stehen und steigen. Durch die Anderung der Drehrichtung 148t
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sich sogar ein Zug nach unten bewirken, und man kann landen, ohne Gas
abzulassen.

Moderne Hubschrauber besitzen eine, zwei oder drei motorgetriebene
Schrauben; sie bewegen sich liber Land, indem durch einen besonderen
Mechanismus, durch den sogenannten ,Schrigsteller-Automaten®, die
Schraubenblitter verstellt werden. Der so angetriebene Flugapparat kann
vom Boden senkrecht in die Hohe steigen, braucht also keine Startbahn;
er kann in einer beliebigen Hohe ,hingen®, ohne sich von der Stelle zu
bewegen; er kann Wendungen wihrend des Fluges und wihrend des
Hingens ausfiihren und senkrecht wieder landen. Er kommt auch sicher
zur Erde, wenn der Motor aussetzt. In diesem Falle koppelt sich der Mo-
tor selbsttitig ab; die Schraube lduft auf der ,Freilaufmuffe“, die Blitter
verstellen sich so, dafl sie durch die Sinkgeschwindigkeit getrieben wer-
den, und die Maschine gleitet sanft hinab.

Ehe die Hubschrauber sich sicher in die Liifte hoben, ehe sie unbeweglich
in der Luft stehen konnten, um das Erdentreiben zu betrachten, muf3ten
Kinderkrankheiten iiberwunden werden. Im Anfang ist es geschehen,
daB plotzlich der Motor samt dem Piloten zu rotieren begann, und die
Luftschraube stillstand. Sehr schnell fand man auch heraus, daB es nicht
ratsam ist, mit nur einer Hubschraube in die H6he zu steigen. Ein solcher
Helikopter schaukelt wie ein Betrunkener in der Luft herum und stiirzt
schlieBlich ab. Die Ursache dafiir liegt darin, daB der surrende Propeller
sich wie ein schnell drehender Kreisel verhélt und nach dem Kreiselprin-
zip auf die Angriffe des Windes antwortet.

Als in den Jahren nach dem ersten Weltkrieg der Italiener d’Ascanio den
ersten Huschrauber baute, der sich in die Luft erhob und einen Menschen
trug, gab es ein aufregendes Schauspiel, wie sich die Maschine vom Boden
16ste und sofort in der Luft herumtanzte. Die Zuschauer bekamen Angst
und nahmen schleunigst ReiBBaus, als dieses modernste Kind der Fliegerei
auf sie zustrebte. Die aufgekommene Begeisterung verschwand so schnell,
wie sie gekommen war, und die Meinung wurde laut, daB auf solche
Weise das Flugproblem niemals zu lésen sei. Da hatte der ungarische
Ingenieur Asboth den groBartigen Einfall, zwei Hubschrauben, die sich im
Gegensinne drehen, mit dem Motor zu betreiben. Und siehe da! Jetzt
lagen die Hubschrauber sicher in der Luft. Das ging sogar so weit, daB
sie sich schwer steuern lieflen, wie iiberhaupt die Steuerbarkeit ein ernstes
Problem bei der Konstruktion von Hubschraubern war..

Asboth gelang es aber, auch die Frage der Steuerbarkeit zu 16sen, und
so ist sein Name mit der Konstruktion des ersten brauchbaren Hubschrau-
bers verkniipft. Von nun an beschiftigten sich die Flugzeugbauer in allen
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Orehfligel/ (Rotor)

Stabilisierungstiggel

Hilfsrotor

Der Helikopter Hiller hat einen Hilfsrotor als Leitwerk

Léndern mit den Problemen der Helikopter; im Jahre 1937 horchte die
Welt auf, als der Pilot Rohlfs mit dem von Professor Focke konstruierten
Hubschrauber FW 61 alle Weltrekorde dieser Klasse an Deutschland
brachte, indem er eine Hohe von 2500 m, eine Geschwindigkeit iiber die
20 km lange Strecke von 122,5 Stundenkilometern erreichte und eine
Stunde und zwanzig Minuten in der Luft blieb.

Heute sind die schwierigsten Probleme, Vereinfachung der Steuerung und
Beseitigung der Kreiselschwingungen, geldst. Ein neuzeitlicher Hub-
schrauber fliegt mit 160 bis 190 Stundenkilometern {iber Land. Er befér-
dert bei einem Fluggewicht von 3,5 bis 4 Tonnen 10 bis 15 Passagiere; er
bleibt iiber schonen Aussichtspunkten stehen, und wenn einen Fahrgast
dabei die Lust iiberkommt, auszusteigen, kann er das tun. Die Flug-
maschine senkt sich ohne Schwierigkeit auf den Gipfel eines Berges oder
in ein eng gewundenes Flufital und steigt genauso glatt wieder auf.

Mit dem Hubschrauber wurden Menschen aus Wassersnot gerettet, bei
Uberschwemmungen und Dammbriichen ist er nicht mehr zu entbehren.
Er kommt aus der Luft wie der rettende Engel, bleibt iiber der Ungliicks-
stelle stehen und l4Bt Strickleitern hinunter, an denen die vom Wasser
bedrohten Menschen nach oben klettern.

Im Bergrettungsdienst, bei der ,,Bergwacht®, hat sich der Helikopter
ebenfalls bew#hrt. Er flattert vor den steilen Felsen wie die Schwalbe
am Mauerwerk, wenn sie ihre Jungen fiittert oder Fliegen von den Win-
den hascht. Mancher Verungliickte, dem sonst keine Hilfe zuteil werden
koénnte, wurde durch solche Flugapparate aus Bergnot befreit.

Der Hubschrauber hat sich schon jetzt groBle Verdienste erworben, und
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seine Zukunftsaussichten sind so gldnzend, da man in den Versuchsan-
stalten keine Miihe scheut, ihn zu verbessern. Es wurden schon Modell-
versuche mit Diisenantrieb durchgefiihrt, die zur Zufriedenheit ausfielen.
Bei der Diise braucht man nicht die umfangreichen SicherungsmafBnah-
men, welche gegen die Kreiselwirkung der Propeller getroffen werden
miissen. AuBerdem ist die Diise l&ngst nicht so schwer wie eine Propeller-
anlage. Den Nachteil kennen wir aber: die Diise verbraucht zu viel Treib-
stoff.

Neben dem Hubschrauber, dem Helikopter, ist eine Art von Flugzeugen
entwickelt worden, die diesem #hnlich sieht, aber auf véllig anderen Uber-
legungen beruht: das ,,Autogiro-Flugzeug“. Das ist ein Flugapparat, bei
dem die Tragflichen durch den Fahrtwind in Kreisbewegung versetzt
werden und auf Grund dieser Bewegung eine Hubkraft austiben. Da sich
in der Regel vier rechtwinkelig zueinanderstehende Flichen drehen, sieht
es aus, als zogen Windmiihlenfliigel nach oben, und man nennt das Ganze
»Windmiihlen-Flugzeug®.

Der Spanier Juan de la Cierva hatte den grundsitzlich neuen Gedanken,
das Windmiihlenprinzip bis zum letzten auf die Flugmaschinen anzu-
wenden. Bei der Windmiihle drehen sich die Fliigel, weil der Wind darauf
blist, und die Schwungkraft treibt die Mahlsteine. Nach demselben
Grundsatz arbeitete de la Cierva bei den Flugzeugen, nur daB die
Schwungkraft keine Mahlsteine zu bewegen hat, sondern als Auftrieb, als
Hubkraft ausgeniitzt wird. Die rotierenden, genau wie Tragflichen kon-
struierten Drehfliigel erzeugen einen viel groferen Auftrieb als starre
Fliachen. Allerdings lassen sich wegen der luftigen Konstruktion keine
hohen Geschwindigkeiten erreichen. In vielen Fillen ist das auch gar nicht
notwendig.

Tragschrauber, Drehfliigler, Autogiro- oder Windmiihlen-Flugzeuge sind
also Flugmaschinen mit nach vorn ziehender Luftschraube und besonders
gebauten Tragfldchen. Diese tragen nicht nur vom Gesichtspunkt der an-
stromenden Luftmassen, sondern schrauben aulerdem noch den Apparat
steil in die Hohe.

Die ersten Drehfliigler muBiten zuweilen stundenlang hin- und herrollen
bis der Fahrtwind die Flichen so stark drehte, daB sich die Maschine vom
Boden abheben konnte. Wohl vermochte man dann recht steil zu steigen,
aber das war ein geringer Trost fir die langweilige Fahrerei auf der Erde.
Um das Rollen abzukiirzen, versetzten Monteure vor dem Start die Trag-
fiichen mit der Hand in Drehung. Dann sprangen sie von der Maschine,
und der Pilot startete schnell. Dadurch kam man eher auf die Drehzahl,
die notwendig war, wenn der Apparat nach oben steigen sollte. Spiter
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baute man einen Mechanismus, um die Tragflichen durch einen Seilzug
— so wie man etwa einen Handkreisel aufzieht — in Drehung zu ver-
setzen.

De la Cierva hatte anfangs mit groBen Schwierigkeiten zu kidimpfen. Die
finanziellen Sorgen hérten nicht auf. Die reichen Leute waren durchaus
nicht mit Freuden bereit, ihr Geld auf dem Altar seines Ruhmes zu opfern.
Den schwersten Schlag erhielt er aber, als ein Autobesitzer sich 6ffentlich
briistete, eine Wettfahrt von Madrid nach Alcala gegen das neue Flugzeug
zu gewinnen. Dem Erfinder fiel das Herz in die Hosentasche, als ihm die
Herausforderung iiberbracht wurde, denn die Bedingung lautete: Start
ohne fremde Hilfe; aber er mufite annehmen, wenn er seine Popularitit
nicht verlieren wollte,

Der Tag des Wettkampfes — ,Kraftwagen gegen Windmiihlen-Flugzeug*
— kam heran. Viel neugieriges und sensationsliisternes Volk pilgerte zum
Flugplatz, wo Juan vor seiner Maschine stand und um guten Wind betete.
Der Autobesitzer hatte seinen Wagen bereits mit einem Lorbeerkranz
geschmiickt.

Das Startzeichen ertdnte; Juan rollte verzweifelt auf dem Platze hin und
her, aber die Fliigel drehten sich lustlos. Indessen brauste sein Heraus-
forderer davon und wirbelte héhnisch den Staub auf.

Juan rollte noch hin und her, als bereits der Anruf aus Alcala kam, daf
sein Gegner von einer jubelnden Menschenmenge empfangen worden sei.
»Das war der TodesstoB fiir eine verriickte Idee“, schrieben die Zeitungen,
aber Juan de la Cierva gab sich nicht geschlagen. Er wollte und mufte
eine Moglichkeit finden, die den Windmiihlenfliigeln gleich beim Start
die erwiinschte Drehzahl garantiert.

»Man miiBte den Schraubenstrahl, den Propellerwind, auf die Drehflligel
lenken konnen“, dachte er, als er griibelnd und sinnend auf einsamen
Wegen wanderte. Da sah er plétzlich einen Skorpion, ein giftiges Spin-
nentier, das angriffslustig seinen Hinterleib nach oben bog. Er zertrat
diesen gefdhrlichen Gliederfiier, wire ihm aber eigentlich zu groflem
Dank verpflichtet gewesen, denn der ,,Skorpionschwanz* war jene Losung,
welche er suchte.

Nun konstruierte er ein Héhenleitwerk, das sich beim Start nach oben
biegen lief. Dadurch wurde der Propellerwind unter die Tragfliigel ge-
lenkt und brachte sie in kurzer Zeit auf Touren. Das Flugzeug wurde
zwar michtig durcheinandergeschiittelt, wenn die Fliigelbldtter in den
Schraubenstrahl gerieten, aber man vermochte ohne groBe Umstéinde zu
starten.

Juan verbesserte heimlich seinen Flugapparat, forderte den Autobesitzer
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zu einer zweiten Wettfahrt auf und verschirfte die Bedingungen. Jeder
sollte zehntausend Peseten setzen, und die Summe sollte dem Sieger zu-
fallen. Der Autobesitzer ging sofort auf die Bedingungen ein. Als aber
Juan in kiirzester Frist sich in die Luft erhob, das Auto sehr bald tiber-
holte und léchelnd einen BlumenstrauB3 hinunterwarf, gab sein Gegner
sofort das Rennen auf. Juan flog nach Alcala und kehrte gleich wieder
zuriick. Er hatte nicht nur 10 000 Peseten gewonnen, sondern — was viel
wichtiger war — auch die Herzen seiner Landsleute.

Die fortschreitende Entwicklung brachte die Lésung, welche zwar einfach
aussieht, aber dem Motorenbauer grofle Schwierigkeiten bereitete. Die
Drehflligel, die auch den Namen ,,Rotor” tragen, werden vom Motor in
Bewegung gesetzt. Sie drehen sich zunichst so, daB sie keinen Auftrieb er-
zeugen. Bei geniigend groBer Drehzahl wird die gesamte Motorenkraft auf
die Vortriebschraube gekuppelt. Jetzt stehen die Fliigel nicht mehr unter
Druck, sondern drehen sich auf Grund des erhaltenen Schwunges; sie stel-
len sich in den Wind und geben ruckartig einen Auftrieb, der das Flug-
zeug in die Héhe springen 1dGt. Wenn die aufgespeicherte Drehkraft er-
lahmt, muB die Zugschraube so viel Fahrt erzeugt haben, daB der Wind
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De la Ciervas Autogiro ist eine Verbindung von Flugzeug mit Tragfligeln
und Hubschrauber
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die Flichen schnell genug dreht, und der Flug einwandfrei weitergehen
kann.

Die Windmiihlen-Flugzeuge haben ihre anfinglichen Mingel liberwunden
und stellen sich nun als erfolgreiche Flugmaschinen vor. Zuerst besaf3en sie
neben dem Rotor auch kleine feststehende Fliigelstummel, um die Ver-
windungsklappen anzubringen, die ja die wichtige Seitenbalance halten.
Der nédchste Schritt war, die festen Flidchen wegzulassen. Der Rotor wurde
verstellbar konstruiert und machte auf diese Weise Quer- und Héhenruder
tiberfliissig. Will man Héhe gewinnen, werden die Drehfliigel steiler in den
Wind gestellt und schrauben sich kriftiger in die Luft; wenn die Quer-
lage korrigiert werden soll, drehen die Fliigel auf der Seite steiler, welche
gehoben werden soll. Nur der Kurs 146t sich durch kreisende Tragflichen
nicht bestimmen. Dazu bedarf es nach wie vor des Seitenleitwerks.

Aus diesen Beschreibungen ist die groBte Tugend der Drehfliigler zu ent-
nehmen. Fiir sie spielt das Flugplatzgelinde keine Rolle. Ob groB3 oder
klein, ob Sturzacker oder betonierte Rollbahn — eines ist so angenehm wie
das andere. Die Maschine springt aus den Bremsklotzen senkrecht in die
Hohe, und sie landet auf engstem Raum. Sie hilt sich bei 30 Stundenkilo-
metern noch in der Luft und hat eine Reisegeschwindigkeit von 220 Stun-
denkilometern.

Ein weiterer Vorzug der ,,Windmiihle“ liegt darin, daB3 sie ,,narrensicher*
ist. Sobald der Motor versagt, wird zwar der Vortrieb lahmgelegt, der wih-
rend der Fahrt die Miihlenfliigel dreht, dafiir beginnt aber die Sinkge-
schwindigkeit zu wirken, auch sie vermag den Rotor zu bewegen und ver-
wandelt einen schnellen Sturz in ein sanftes Abwartsgleiten. Wer in einer
solchen Flugmaschine sitzt, braucht keine Angst zu haben, daBl er die
Knochen bricht.

Und ein dritter Vorzug: bei einem gewdhnlichen Flugzeug kann man die
Tragflichen so steil nach oben stellen, daf§ der iiberzogene Flugzustand
eintritt, und die Maschine abschmiert; bei den Drehfliigeln ist das un-
moglich. Die Luftkrifte selbst stemmen sich dem Absturz entgegen. Die
Fldchen konnen gar nicht so steil eingestellt werden, daB der Apparat nach
unten durchsackt.

Das Windmiihlenflugzeug ist das kommende Verkehrsmittel fiir den Pri-
vatmann, Damit 148t sich auf engstem Raum starten und landen; auch auf
Schiffen und den D&chern von Postgebiduden gehort dazu keine besondere
Fliegekunst. Sogar in belebten StraBlen sind diese modernen Kinder der
Flugtechnik aufgestiegen und gelandet, und sie haben den Verkehr kaum
aufgehalten. Sie klappten ihre Drehfliigel zusammen, schalteten den Mo-
tor auf das Raderwerk und fuhren dann durch die StraBen.
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Windmiihlenflugzeuge konnten aber nicht still in der Luft stehen wie Hub-
schrauber. Dieser Mangel wurmte die Erfinder, und es dauerte nicht lange,
da hatten sie ihn behoben. Sie bauten ein neues Flugzeug. Will man damit
stillstehen, wird die Motorkraft nach oben gerichtet und dreht das Hebe-
werk; will man vorwirtseilen, 148t man die Krafte nach vorn auf die Zug-
schraube wirken, und die Fliigel drehen sich durch den Fahrtwind. Fiigen
wir hinzu, daB3 auch dieses Flugzeug zusammengeklappt werden und als
Automobil durch die StraBen rollen kann, dann sehen wir die Zauber-
maschinen aus ,,Tausendundeiner Nacht“ und Andersens fliegenden Kof-
fer libertrumpft. Trotzdem bleibt fiir die Erfinder hier noch ein reiches
Betdtigungsfeld, denn der Mechanismus ist recht kompliziert und mull
vereinfacht werden. Wenn das gelungen ist, wenn die Windmiihlenflug-
zeuge, aufgehingt an ihren licherlich diinnen Fligeln, durch die Luft
spazieren, stehen bleiben und schauen, steigen und landen, wie sie wollen,
um ohne Aufsehen zu erregen nach Hause zu rollen, dann haben wir die
Allerweltsfahrzeuge, mit denen sich der Schinken aus dem Rauchfang ho-
len 1463t, wie Jean Paul das in Aussicht stellte.

Die meisten Ungltlicksfille von Flugzeugen herkommlicher Bauart miissen
auf das Konto des Uberziehens geschrieben werden. Die Flugapparate
lassen sich nicht beliebig steil in den Himmel jagen, sondern es gibt eine
Grenze, bis zu der sie willig nach oben kraxeln. Versucht man sie noch
héher zu treiben, werden sie bosartig, bocken, sacken durch und schmieren
sogar ab,

Um nun den iiberzogenen Flugzustand zu bekimpfen, werden sowohl die
Flugzeugfiihrer auf das beste geschult als auch Flugapparate gebaut, die
sich einfach nicht {liberziehen lassen. Das typische Merkmal solcher Appa-
rate ist das vorn liegende Hohensteuer; man bezeichnet sie als ,,Entenflug-
zeuge“. Reilit bei einem nach vorn ausgelegten Hohensteuer, das zugleich
als kleine Tragflache dient, die Strémung ab, steht diese Fliache zu steil in
den Himmel, dann wiirde das Flugzeug — falls es nur diese eine Trag-
fliche hdtte — unweigerlich abstiirzen. Dem ist ein Riegel vorgeschoben,
denn die eigentliche Tragflidche ist in diesem Falle noch lange nicht liber-
zogen. Wenn sich also am Hohensteuer Wirbel bilden und wie Bleigewichte
nach unten ziehen, dann kippt die Maschine zwar nach vorn iiber, fallt
aber nicht weiter als bis in die normale Fluglage. Das ist eine feine Sache,
und Professor Focke hat auf diesen Gedanken schon im Jahre 1910 ein
Patent erhalten.

Entenflugzeuge sind narrensicher. Sie treten dem menschlichen Bestreben,
den Bogen zu liberspannen, entgegen, und stellen einen groBen Schritt
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Das Flugzeug mit verstellbaren Bremsfliigeln ist ein Konkurrent der ,Himmelslaus”

auf dem Wege dar, die Fliegerei volkstiimlich zu machen. Leider sind die
Anschaffungspreise noch wenig volkstiimlich.

Bei den Automobilen gibt es schon lange billige und gute Fabrikate, die es
auch dem kleinen Mann erméglichen, einen solchen Wagen zu erwerben;
bei den Flugzeugen fehlen diese Fabrikate, und auBlerdem ist die Bedie-
nung noch viel zu kompliziert. Diese Mingel zu beseitigen, das Motorflie-
gen im wahrsten Sinne zum Massensport zu erheben, wire eine dankens-
werte Aufgabe fir den menschlichen Erfindergeist.

Viele Minner beschéftigten sich damit und muBten immer wieder vor den
groBen Schwierigkeiten kapitulieren; einer aber setzte seinen Willen
durch, und das war der Flugmonteur Henri Mignet. Der Gedanke, eine
billige, vollig sichere und leicht zu steuernde Flugmaschine zu bauen,
hatte ihn hypnotisiert, und es gelang ihm tatsachlich, ein niedliches Flug-
zeug in die Welt zu setzen, das alle Wiinsche erfiillte. Er gab diesem Volks-~
wagen der Luft den sinnigen Namen ,Himmelslaus®, liberflog damit
25 Jahre nach Blériot den Kanal und erregte genau dasselbe Aufsehen wie
dieser.

Die ,,Laus“ war nicht zu liberziehen, weil das Héhenruder vorn lag. Das
Querruder fiel ganz weg. Dafiir wurde das Seitenruder vergréBert, und
der Pilot muBte sich in die Kurve legen, wie das jeder Motoradfahrer tut.
Die Tragflichen waren leicht V-férmig angeordnet, so daB der Flugappa-
rat ruhig in der Luft lag und, von zwanzig Pferdekriften gezogen, liber
Berg und Tal schnurrte. Die Anschaffungskosten betrugen tausend Mark,
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Eine solche Summe vermag auch ein kleiner Mann zusammenzusparen.
Weiterhin verfaBte Henri eine Schrift, worin er genau erklérte, was ge-
kauft werden muBte, und wie diejenigen am besten zu Werke gingen,
welche eine ,,Laus“ im Eigenbau herstellen wollten. Darunter waren viele
berufene Leute, aber auch manche unberufene.

Flugbegeisterte Menschen setzten sich in die Erzeugnisse ihres Fleies,
flogen gen Himmel und fielen auf die Nase. Arme, Beine, Rippen und so-
gar Genicke wurden gebrochen. Die Unfille hiuften sich dermafBen, daB
der Eigenbau von Himmelsldusen behdrdlich untersagt wurde. Die jahre-
lange Arbeit Henri Mignets fiihrte auf unerwartete Weise zum MiBerfolg.
Bis in unsere Zeit gibt es Leute, die abstreiten, da der Mensch fliegen
kann, weil er sich ja nicht mit seiner Muskelkraft in die Luft zu erheben
vermag. Es klingt zwar komisch, zu sagen, der Mensch fliege nicht, wenn
gleichzeitig ein Geschwader Flugzeuge am Himmel entlangdonnert; trotz-
dem darf man diese Behauptung nicht ohne weiteres als ,l4dcherlich“ ab-
tun. Wir fliegen ja tatséichlich nicht! Die Maschine ist es, welche uns durch
die Luft tragt.

Im Gebriill der Motoren und Zischen der Raketen ist keineswegs vergessen
worden, daB der Mensch noch immer versuchen mu8, fliegen zu lernen.
So wurde im Jahre 1935 von der ,,Polytechnischen Gesellschaft“ zu Frank-
furt am Main ein Preis fiir denjenigen ausgeschrieben, welcher als erster
mit Muskelkraft zwei Wendemarken von 500 m Abstand umrundet. Die
Dessauer Flugingenieure HaeBler und Villinger wurden durch dieses Preis-
ausschreiben angeregt, ein Muskelkraft-Flugzeug zu bauen. Es hatte eine
Spannweite von 13,5 m und war 5,5 m lang. Ein Holzpropeller surrte vorn
mit 500 bis 600 Umdrehungen in der Minute und wurde nach Art des
Fahrradantriebes mit der Beinkraft bewegt. Am 30. August 1935 stieg der
Segelflieger Diinnebeil in diese Flugmaschine und legte 235 m in einem
Meter Hohe tiber dem Erdboden zuriick. Im nédchsten Jahr waren daraus
400 m Luftlinie geworden; seitdem aber ist vom ,,Muskelflug® nichts mehr
zu héren.

Nun hat sich der Kreis geschlossen. Mit Muskelkraft haben D&4dalus und
Wieland der Schmied begonnen, und ,,Muskelkraft“ lautet die letzte For-
derung. Der Segelflieger Diinnebeil hat es mit starren Tragflichen ver-
sucht. Die Erfinder unserer Zeit behaupten dagegen, Schwingenflugzeuge
haben viel bessere Aussichten. Sollen diese tatséchlich einer Auferstehung
entgegensehen, dann muB Goyas Bild ,Menschenflug® als moderne Dar-
stellung der Fliegekunst in den Fliegerheimen aufgehidngt werden, und
die vielen flugbegeisterten Menschen wiirden endlich zu Ehren kommen,
die jahrhundertelang das Flugproblem auf solche Weise zu 16sen suchten.
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So dachte sich Goya fliegende Menschen

Der Menschenflug aus eigener Kraft ist wohl als Sport zu denken, nicht
aber kann er dem Verkehr und dem Transport von Giitern iiber Land und
Meer dienen. Das wird uns klar, wenn wir an die Convair B-36 von 50 m
Liange denken, die 13 725 m hoch steigen kann.

Am Himmel herrschen Hast und Eile. Die Menschheit wird getrieben, immer
schneller, héher, weiter zu fliegen. Sobald ein Ziel erreicht ist, zeichnet sich
schon ein neues ab, das unter allen Umstédnden erreicht werden muf3. Man
kann darin den Zwang erblicken, den Fortschritt und Entwicklung aus-
tiben, und der den Menschen keine Ruhe 146t. Das ist ein guter und niitz-
licher Zwang; er schliet aber nicht aus, daB wir auch die andere Seite des
Fliegens kennenlernen.

Der Mensch hat den dritten Weg erschlossen; nun ist es an ihm, diesen
Weg allen seinen Zwecken dienstbar zu machen. Dazu gehort die tédgliche
Arbeit, und dazu gehoren auch die Stunden der Muse. Die letzteren mit
dem und durch das Flugzeug zu gestalten, ist heute nur wenigen vergénnt.
Hier sind Narrensicherheit und Billigkeit ausschlaggebend. Trotzdem diir-
fen wir nicht vergessen, daB das , Flugzeug fiir jedermann“ ein nicht zu
Ubersehendes Ziel der Entwicklung ist. Bis dahin wird es wohl noch ein
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18 Sowjetisches Passagierflugzeug Tu 104 mit Disenantrieb

19 Englisches Vickers-Flugzeug (115 Passagierplitze), das 1958 in Dienst gestellt werden soll




20 Eine Super-Constellation-Maschine mit modernsten Radargeriten bei einem Versuchsflug

21 Fliegendes Laboratorium, in dem beobachtet wird, wie der menschliche Korper auf grofle
Flughdhe und hohe Geschwindigkeit reagiert




Weilchen dauern, aber in den téglichen Arbeitsgang werden die Flugzeuge
bereits einbezogen.

Ebenso wie ein Lastwagen auf der LandstraBe groBe Anhinger zieht, wer-
den an Verkehrsflugzeuge ,,Lastgleiter“ gehingt, um Frachten zu befor-
dern. Die Anhinger haben zwar fiir den Start und fiir alle Fille Hilfs-
motoren und Bedienungspersonal, kénnen aber vollbeladen nicht ohne die
Zugmaschinen fliegen.

Zum Arbeitstag gehort es, die Werktitigen zur Arbeitsstitte zu befordern.
Diese Aufgabe sollen in unwegsamen Gegenden Hubschrauber {iberneh-
men, auch in den GroBstddten, um hier den StraBenverkehr zu entlasten.
Es sind Omnibusse der Luft. Fiir 35 und 58 Fahrgiste gibt es sie schon. Lei-
der sind die Anschaffungskosten so hoch, dafl die Verkehrsbetriebe noch
nicht in der Lage sind, diese Transportmittel allgemein einzusetzen.

Der Hubschrauber fiir 35 Fluggidste hat einen Rotor mit finf Blattern,
ven denen jedes 13,5 m lang ist. Also beschreibt die Schraube einen Kreis
von 27 m Durchmesser. Der Rumpf ist 18 m lang, und das Startgewicht
betrigt 13 Tonnen. Ein solcher Luftomnibus erreicht eine Hochstgeschwin-
digkeit von 240 Stundenkilometern. Er wiirde sich in Gebirgslandschaften
besonders niitzlich erweisen, wo er den geraden Luftweg nehmen kann,
ohne sich um Windungen und Kriimmungen der StraBe zu kiimmern, aber
er kostet drei bis vier Millionen Mark. Hinzu kommt der gewaltige Ben-
zinverbrauch, so dafl wir vorliufig den ,kleinen Luftverkehr” aufschieben
miissen, das heiBt aber keineswegs flir immer.

Aus dem Wunsch, iiberhaupt fliegen zu kdnnen, ist eine Wirklichkeit ge-
worden, die vielen Wiinschen und Forderungen gerecht werden mufl. Wir
haben die sportliche Betitigung im Muskelkraft- und Segelflug; wir haben
den Nahverkehr mit Hubschraubern, Drehfliiglern und Lastenseglern; und
wir haben den Fernverkehr mit Flugzeugen, die groBe Anspriiche an
Bord- und Bodenpersonal stellen und gewaltige Platzanlagen verlangen.
Hinzu kommt der Angriff auf die Schallmauer — der Geschwindigkeits-
sturm, und schlieBlich treten die Fahrten in den Weltenraum in den Kreis
der Wirklichkeit. Die beiden letzten sind verwegene Ziele des modernen
Menschen; sie gehen weiter, als die meisten Menschen zu trdumen wag-
ten, und riicken jetzt schon in greifbare Nihe. Sie sind so interessant, da3
wir noch einen Blick darauf werfen wollen.

Ein mit Kolbenmotor ausgerlistetes Flugzeug braucht 3000 PS, um in
9000 m Hohe auf 640 Stundenkilometer zu kommen. Dieselbe Maschine
wiirde in 15000 m Hohe 15 000 PS bendtigen, um die Schallmauer zu
durchbrechen und 1600 Stundenkilometer zu erreichen. Gehen wir noch
eine Stufe weiter und betrachten die Geschwindigkeiten und Héhen, die
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heute schon erreicht werden, so finden wir, da 23 000 m iiber der Erde
dasselbe Flugzeug 45 000 PS brauchen wiirde, um mit doppelter Schall-
geschwindigkeit, also 2400 Stundenkilometern, dahinzufliegen.

Jeder Geschwindigkeitszuwachs muB mit Pferdestirken teuer erkauft
werden. Aullerdem muB aus Sparsamkeitsgriinden immer héher in den
Himmel gestiegen werden, um den geringen Luftwiderstand auszuniitzen.
In der zuerst besprochenen Héhe von 9000 m wiren rund 100000 PS —
also mehr als doppelt so viel wie in 23000 m H6he — notwendig, um auf
2400 Stundenkilometer zu kommen. Wollten wir gar nach den internatio-
nalen Bedingungen, die eine Flughdhe von 100 bis 500 m tiber der Erde
vorschreiben, diese doppelte Schallgeschwindigkeit erreichen, so wiirden
die Triebwerke 200000 PS zu liefern haben.

Dieser ungeheure Kraftbedarf betrifft zwar ein Flugzeug, das nicht von
vornherein auf derartige Geschwindigkeiten zugeschnitten ist, und bei dem
durch Pfeilfliigel, schmale Profile und spitzen Rumpf noch wichtige Ver-
besserungen anzubringen wiren, aber es ist auch gerade gro genug, um
ein Triebwerk von 3000 PS durch die Luft zu schleppen. Wollten wir mit
100000 PS anfangen, dann miiiten Tragflichen und Rumpf wohl oder bel
groBer bemessen werden, und dann wiren noch mehr Pferdestidrken nétig,
um auf die besprochenen Geschwindigkeiten zu kommen.

An diesem Beispiel wird uns klar, daB im Uberschallbereich vorliufig nur
kurzfristig geflogen werden kann und daB dort auBerdem eine neue Art
der Fliegekunst in Frage kommt. Hier treten ganz andere Dinge in den
Vordergrund als beim normalen Flug, und ich meine, daf3 der Unterschied
noch gar nicht recht zutagegetreten ist.

Eine weitere Art des Fliegens ist diejenige, die in den Weltenraum fihrt;
wir kénnen dabei noch auf keinerlei praktische Erfahrungen zuriickblicken.
Hier ist die Frage der geeigneten Triebwerke die weitaus wichtigste. Es
ist uns bekannt, dal wir grundsitzlich Atomtriebwerke brauchen, weil
nur sie jene gewaltigen Energien aufbringen kénnen, welche nétig sind,
um die Erdenschwere zu liberwinden.

Wie derartige Kraftspender einmal aussehen werden, wissen wir nicht;
eines aber wissen wir genau: sie sind gefahrliche Freunde. Die Strahlen,
welche von ihnen ausgehen, schaden dem menschlichen Organismus. Wenn
der amerikanische Wissenschaftler Katilinsky betont,dal ein ausreichender
Schutzmantel gegen radioaktive Strahlen nicht schwerer zu sein braucht,
als der Kraftstoffvorrat, den GroBflugzeuge mitnehmen, so ist der Schutz
gemeint, den die Besatzungen nétig haben. Wir miissen aber daran den-
ken, daB doch die Auspuffgase schwer verseucht sind. Wie weit diese Ver-
seuchung dem, was auf Erden kreucht und fleucht, schadet, wurde bisher

226



nicht erprobt; wenn aber der Atombrenner in greifbare Ndhe riickt, wird
man das tun miissen. Erst wenn diese wichtigen Probleme gelést sind,
wird uns das Atomkraftflugzeug mit unbegrenzter Reichweite iiber-
raschen.

Die Erdenschwere iliberwinden zu kénnen, war einer der am lidngsten un-
erflillt gebliebenen Menschheitstriaumie. Der ,himmlischen Kunst des
Fliegens hat jahrtausendelang die Sehnsucht unserer Vorfahren gegolten.
Walkiiren und Engel, Gotter und Helden wurden auf Vasen, Schmuck-
stiicken und Reliefs dargestellt, wie sie sich durch die Luft bewegten.
Solche Uberlieferungen: finden wir in Indien, Kleinasien und Agypten,
und ich mochte behaupten, daf3 in aller Welt der Menschenflug bedacht
und auch versucht wurde. Nun haben wir das Flugzeug. Es hat den Ge-
sichtskreis der Menschen erweitert und ihr Selbstvertrauen gestirkt.

Im Jahre 1783 war in der Pariser Presse zu lesen: ,,Man nimmt an, da3
Herr Montgolfier mit Hilfe seines Luftballons die Wolken wird verteilen
konnen, die oft den Lindereien so groBen Schaden zufiigen. In diesem
Falle wiirden sie das fiir die Felder und Acker werden, was der Blitzab-
leiter fiir die Héuser ist.“ Das waren hochfliegende Plédne, und sie haben
bis heute keine Verwirklichung gefunden. Sie hitten aber nicht einmal
gefaf3t werden kdnnen, wenn man sich an die Worte des Englinders John
Higgins aus dem Jahre 1587 gehalten hitte, die lauteten: ,Auf Erden ist
der sicherste Platz fiir den Menschen®, und auf die alle warnend hinge-
wiesen wurden, die in die Luft zu steigen suchten.

Die Insassen der ersten Kraftwagen in den Strafien Londons wurden zur
Polizei gebracht und in Strafe genommen, weil ihren Fahrzeugen nicht —
wie bei den Lokomotiven, welche die StraBen iiberquerten — ein mit
Glocke und roter Fahne ausgeriisteter Begleiter voranschritt. Auf solche
Weise sollte der StraBenverkehr gesichert werden. Nach harten Ausein-
andersetzungen wurde den Autofahrern schlieBlich erlaubt, mit 10 km
Geschwindigkeit durch die Straflen zu schleichen, ohne daB eine Fahne
vorangetragen wurde.

Bei den Flugzeugen brauchte keiner mit der Glocke vornweg zu laufen.
Sie hatten einen Weg eingeschlagen, der fiir den StraBenverkehr keine
Gefahren brachte. Trotzdem waren viel gréoBere Schwierigkeiten zu tliber-
winden. Es hat konigliche Erlasse gegeben, die den Landeskindern bei
Strafe verboten, das Fliegen zu versuchen. Es hat behoérdliche Verord-
nungen gegeben, die den Biirger auf der Erde festhalten sollten. Von der
Kanzel herab wurde gegen den Hochmut des Fliegenwollens gepredigt,
in den Beichtstiihlen wurde Vergebung fiir derartige Siinden gewéhrt, und
bis in unser Jahrhundert hat der grifite Teil der Menschheit die Meinung
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vertreten, daBB es einer schweren Maschine vom physikalischen Stand-
punkt unmoglich sei, sich in die Luft zu erheben.

Der menschliche Tatendrang hat alle Widersténde iiberwunden. Sie sind
vergessen. Sie sind so weit vergessen, dafl keiner mehr davon weiB. Heute
wird niemand, dessen Flugversuch mifigliickte, von Staats wegen oder aus
freier Machtvollkommenheit der Menge mit einer Tracht Priigel belohnt.
Der Fluggedanke wurde Allgemeingut der Menschen. Weder im afrika-
nischen Urwald, noch im indischen Dschungel oder im Eis der Polargegen-
den wird man als Zauberer angesehen, wenn man auf dem Wege durch
die Luft kommt und geht.

Die Lebewesen vermdgen sich am vollkommensten und freiesten zu be-
wegen, wenn sie fliegen. Das Luftmeer ist weitgehend gleichmifBig zu-
sammengefiigt, wenn es auch mit Regen und Sturm, Nebel und Schnee
aufzuwarten vermag. Das sind nur voriibergehende Behinderungen, und
wenn die Sonne wieder scheint, dann surrt und schwirrt es in den Liiften.
Sogar nachts ist keine Ruhe, und manchmal meint man, daB unter den
gefliigelten Wesen die Nachtschwirmer iliberwiegen.

Durch die Flugfihigkeit werden auflerordentlich glinstige Daseinsbedin-
gungen geschaffen. Etwa 629, aller Organismen fliegen durch die Luft
oder vermdgen das zu tun. Jetzt hat der Mensch sich ihnen zugesellt. Er
fliegt mit, und in den fiinfzig Jahren seiner Wanderung auf dem dritten
Wege hat er das Fliegen zu einer gewaltigen Wissenschaft entwickelt, zu
einer Wissenschaft, in der bei jedem Schritt nach vorn neue Probleme auf-
tauchen und in der wir noch manche Uberraschung zu gewirtigen haben.
Jeder, der von der Flugbegeisterung erfalt wird, sei es als Flugzeugbauer
oder als Flieger, findet hier ein reiches Betéitigungsfeld.
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* eim Segelflug
verwirklicht sich der Menschheitstraum

Seitdem der Mensch bewufBit den Végeln nachschaut, seitdem er sie heim-
lich beschleicht, um sie als Jagdbeute heimzubringen, und diese Kinder
der Luft ihm immer wieder mit ein paar Fligelschldgen entrinnen, seit-
dem wiéchst in ihm der sehnsiichtige Wunsch, fliegen zu kénnen. Unzih-
lige Menschen haben versucht, das Geheimnis des Vogelfluges zu entrit-
seln, ohne daf} es ihnen gelang, denn bei allem, was sie anfingen und ver-
suchten, wurden sie von der Leichtigkeit irre gefiihrt, mit der sich der
Vogel durch die Luft bewegt.

Jeder, der die groBen Raubvdégel sieht, wie sie in gewaltiger Hohe ihre
Kreise ziehen, still und gelassen die Weisheit in ihren Federn tragend, nach
der die Menschheit jahrtausendelang jagte, der kann sich in die Seele
jener groBen und kithnen Menschen versetzen, die ganz verzweifelt und
verzagt auf ihre eigene Unvollkommenheit blickten.

Nachdem Otto Lilienthal das Thermikkreisen groBer Vogel 23 Jahre lang
genau beobachtet und studiert hat, kommt er zu dem Schlufi, da zum
Segelfliegen keine besondere Antriebsleistung notwendig ist, sondern nur
der richtig geformte Fliigel, sowie das Wissen und das Gefiihl, die Fliigel
geschickt in den Wind zu stellen. Zwar wuBte er nichts von ,,Thermik“ und
muBte sich mit dem logischen Ersatz ,,Auftrieb des Windes*“ und ,,Wind-
geschwindigkeit in groBer Hohe“ begniigen, aber er war der Losung des
Ritsels ziemlich nahegekommen, die den Segelfliegern der Rhon einige
Jahrzehnte spéter in gemeinsamer Arbeit gelang.

Es war bei der internationalen Luftschiffahrt-Ausstellung in Frankfurt
am Main des Jahres 1909, als auf einmal Gleit- und Segelflugapparate auf-
tauchten, die man seit Lilienthal, Chanute und den Briidern Wright zu
den Akten gelegt widhnte. Sofort wurde ein Wettbewerb im motorlosen
Flug veranstaltet, bei dem ein Doppeldecker der Bauart Chanute den Sieg
davontrug. Das war der AnlaB3, daB jene halb zugeschlagene Tir wieder
geoffnet wurde, die im Segelflug in das Reich der Liifte fiihrt.
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Der erste Gleitflieger war Lilienthal. Er hing mit den Armen in den Trag-
flichen und hielt sich im Gleichgewicht, indem er die Beine hin und her
warf. Er baute ,,Hingegleiter“. Die Wrights haben nie mit den Armen in
den Tragflichen gehangen, sie steuerten gleich von vornherein im Liegen,
und dann fiihrten sie die sitzende Stellung ein, die heute tiblich ist.

Ein Jahr nach der Frankfurter Luftschiffahrt-Ausstellung griindeten Stu-
denten der technischen Hochschule Darmstadt eine Segelflug-Sportver-
einigung, und als sie nach einem geeigneten Ubungsgelinde suchten, stie-
Gen sie auf die 950 m hohe Wasserkuppe in der Rhén. Sie hiipften und
sprangen und flogen von den Hingen gegen den Wind und maBen ihre
Flugzeiten nach Sekunden — nach kostbaren Sekunden. Sie kamen an die
Leistungen Lilienthals heran, iibertrafen sie, und bald wurden Minuten
als Rechnungseinheit genommen.

Die Darmstéddter Studenten waren unverdrossen. Jedes Jahr in den Hoch-
schulferien versammelten sie sich auf der Wasserkuppe und erprobten die
Erzeugnisse ihrer Uberlegung und ihres FleiBes. Sie sind die Keimzelle
des Segelfluges der ganzen Welt, wihrend die glinzende Leistung Wilbur
Wrights von mehr als zehn Minuten im Jahre 1911 auf sich beschrinkt
blieb und wie ein Komet am Himmel erlosch.

Zwanzig Jahre nach dem Tode Lilienthals gliickte dem deutschen Kon-
strukteur Friedrich Harth auf einem fiigelgesteuerten Hochdecker, den
der fiinfzehnjihrige Willi Messerschmidt nach seinen Plianen gebaut hatte,
der erste reine Segelflug von Bedeutung — wenigstens in Europa. Er flog
im Sommer 1916 am Heidelstein, in der Nihe der Wasserkuppe, 32 Mi-
nuten und kam zehn Meter iiber Starthéhe hinaus. Das war im Kriege, hatte
aber fiir den Krieg keinen praktischen Wert. Deshalb wurde dieser Erfolg
nicht ausgebaut. Doch schon im Jahre 1919 fanden sich auf der Wasser-
kuppe wieder die flugbegeisterten und flugbessenen Méanner und Jiinglinge
ein. Nach dem ersten groBen Kriege war das Fliegen in Deutschland durch
Verbote eingeschrinkt. Das Motorfliegen! Fiir den Segelflug galten die
Verbote nicht. So wurde er im Anfang als Ersatz genommen und zeigte
schon nach kurzer Zeit, daB er ein eigenes Dasein fiihrt. Es waren keine
reichen Leute, die sich ihm widmeten, sondern Studenten, Handwerker,
Volksschullehrer, die vom Fliegen nicht lassen konnten. So ist denn aus
der schépferischen Kraft der Not der Segelflug hervorgewachsen.

Am 9. August 1920 stiirzte als erstes Opfer des Segelfluges Eugen v. Lssl]
todlich ab. Als der zwanzigjihrige Wolf Wirth zur Rhén kam und die Ab-
sturzstelle aufsuchte, fragte er einen vierzehnjihrigen Schiiler namens
Peter Riedel: ,,Was habt ihr gemacht?“ Dieser antwortete: ,, Wir sind gleich
nach der Trauerfeier wieder gestartet®.
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Oskar Ursinus, der Betreuer und Ratgeber der Segelflieger, der kleine
Mann mit dem groBen Bart, den man bald nur unter dem Namen ,,Rhén-
vater” kannte, hatte die Parole ausgegeben: ,Es wird weiter geflogen!*
Und dieses Wort ist seitdem zur Losung aller Rhonflieger geworden.

Die von Otto Lilienthal und Chanute gebauten Flugmaschinen werden als
wHéngegleiter“ bezeichnet, weil der Fliegende mit den Armen in den Trag-
flichen hingt, wihrend die Beine freibeweglich hin und her pendeln. Die
Apparate, welche der Flugschiiler auch heute noch besteigt, um sich mit
den Geheimnissen des Luftmeeres vertraut zu machen, heiBen , Hang-
gleiter“. Man sitzt in ihnen wie in der Gondel einer Luftschaukel. Es
wird sie wahrscheinlich solange geben, wie es junge Leute gibt, die das
Segelfliegen lernen wollen; sie unterscheiden sich aber von den modernen
Hochleistungsseglern wie eine Hausgans von einem Falken.

Die Frage, warum jegliches Segelfliegen an Berghéingen beginnt, wird von
der Natur beantwortet: dort ist ein dem Segelflug giinstiger Wind zu fin-
den — der Hangwind. Dieser entwickelt von einer bestimmten Geschwin-
digkeit an jene Kraft, von der die Flugmaschinen in die Hohe getragen wer-
den. Er war die erste und lange Zeit die einzige Triebkraft, die die Segel-
flieger kannten, und die Bekannschaft hat Otto Lilienthal vermittelt.
Wenn der Wind auf seinem Wege auf ein Hindernis trifft, und dieses Hin-
dernis nicht aus dem Wege zu rdumen oder einfach mitzunehmen vermag,

Zundchst kannten die Segelflieger nur den Auftrieb an Berghdngen
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mubB er eben ausweichen — nach rechts und links und oben. Am Berghang
kann er nur nach oben; deshalb sprechen wir vom ,,Hangwind“ und mei-
nen damit ,,Aufwind“. Die Aufwindzone eines Segelfluggelédndes wird fiir
jede Windstirke genau berechnet, und man kann mit diesem Winde nur in
begrenzte Héhen aufsteigen.
Ganz andere Eigenschaften besitzen die ,thermischen Winde“, die auch
kurz als ,,Thermiks“ bezeichnet werden. Thermik ist das griechische Wort
fiir Warmelehre, und thermische Winde sind solche, die von der Wiarme
direkt hervorgebracht werden.
Es gibt Stellen auf der Erde, an denen sich die Luft durch Sonneneinstrah-
lung schneller erwirmt als in der Umgebung, etwa lber einer groBen
Sandfliche oder einem reifen Ahrenfeld. Dort steigt die Luft nach oben
und wird von allen Seiten nachgeschoben. Wir begreifen, daB der Luft-
ozean zwar weitgehend seinem eigenen Gesetz unterliegt, aber alles, was
an der Erdoberfliche geschieht, auch in die Héhe wirkt. Die Luft am Bo-
den und in der Héhe stehen im Zusammenhang.
Je hoher die Luft steigt, um so mehr kiihlt sie sich ab, und da kiihle Luft
nicht so viel Feuchtigkeit aufnehmen kann wie warme, sondert sich das
Wasser aus und bildet Wolken. Wer an warmen, klaren Tagen den Him-
mel absucht, der kann hin und wieder Stellen finden, wo sich die ersten
Wolkenschleier bilden. Sie quellen auf und nieder, verschwinden und
kommen wieder, bis sie sich gefestigt haben und am Himmel stehen wie
abgeschnittene Berggipfel. Sie stehen niemals fest, sondern sind der sicht-
bare Teil einer Luftbewegung. ,,Lange Barte“ — im Volksmund die Be-
zeichnung fiir 14ngst bekannte und liberholte Dinge, werden bei den Segel-
fliegern sehr gesucht, denn ,langer Bart“ ist der Fachausdruck fiir guten
thermischen Aufwind, fiir gute Thermik.
Ein langer Bart ist ein Aufwindkamin, der bis in mehrere tausend Meter
Hohe reicht, ein ,Wiarmeschlauch®. Der Friihling in der Rhon wird mit
folgenden Worten charakterisiert:

»Die Wolken kriegen dicke Béuche,

am Himmel hingen Wiarmeschlduche®.

Die beste Wolkenthermik findet sich in ,,jungen“ Aufwindfeldern. Dort,
wo die Wolken in groBler Hohe sich erst anzudeuten beginnen, ist des Ther-
mikseglers Jagdrevier. Dort kann er aber auch Uberraschungen erleben,
wenn ihn ein ,,Aufwindsturm® gegen seinen Willen in die Héhe zieht und
trotz Driicken am Kniippel das Variometer auf ,,steigen zeigt. In solchen
Fillen sind Segelflieger schon in Regionen geraten, in denen sie mit der
Kilte unangenehme Bekanntschaft machten und die Maschine sogar ver-
eiste.
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Am 4. Oktober 1930 flog Wolf Hirth in seinem Segelflugzeug iiber Land.
Er begegnete zwei Bussarden und sah, wie diese in engen Kreisen ohne
Fligelschlag immer hoher stiegen. Er schloB sich ihnen an, zog genauso
enge Kreise und stieg genauso wie sie. Damit war das groBe Geheimnis
dem Vogelfluge abgelauscht, das Geheimnis, welchem Lilienthal 23 Jahre
auf der Spur war und das die Menschheit viele hundert Jahre lang zu ent-
ritseln suchte. Es gibt liberall auf Erden eng begrenzte Stellen, an denen
die Luft nach oben steigt. Es gibt auch Stellen mit Aufwind, mit Thermik,
an denen keine Wolken stehen. Wer diese Thermik ausniitzen will, wer
mit der Warme nach oben segeln will, der mu8} ,,steilkreisen“, das heiBt, er
muB mit seinem Flugzeug ganz enge Kurven ziehen kénnen.

Heute ist das thermische Segeln zu einer ganzen Wissenschaft angewach-
sen. Es wurde festgestellt, dal man dabei auf recht verschiedenartige Luft-
stromungen treffen kann. Da ist die ,,glatte“ Thermik, der man sich anver-
trauen kann,ohne auf Uberraschungen gefaBt sein zu miissen. Es gibt aber
auch Aufwinde, neben denen gleich der Abwind wohnt. Dort liegen die
»Quellen* und ,,Senken“ dicht nebeneinander, und man muf} sich vor-
sehen, daB man nicht eben noch fréhlich nach oben steigt und in der néch-
sten Sekunde mit gewaltiger Kraft nach unten gerissen wird, weil man
ja nicht sehen kann, wo der Paternoster nach oben und wo er nach unten
geht.

Es gibt ,,Wirbelstrémungen*, , Wirbelkehren“, ,,Wirbelfelder®, ,,Doppel-
quellen®, ,Rotorwolken® und wie der Fachausdriicke noch mehr sind, von
denen vor 25 Jahren noch kein Mensch einen Schimmer hatte und mit
denen die Segelflieger hantieren, als gehéren sie seit jeher zum mensch-
lichen Wissen.

Segelflieger sind gute Meteorologen, miissen gute Meteorologen sein,
wenn sie sich nach dem Start nicht gleich wieder hinsetzen wollen. Sie
wissen, daB in Tiefdruckgebieten die Luft nach oben steigt; sie wissen, da3
der Waldwind am Tage von den Bidumen, am Abend nach den Biumen
blist, und sie wissen noch vieles mehr. Der Meister des Segelfluges hat
einen besonderen Sinn fiir das, was in der Luft geschehen wird. Er ahnt
die Bewegungen der Atmosphire voraus. Er wittert, wo giinstige Auf-
stiegsmoglichkeiten sind und niitzt sie mit traumhafter Sicherheit. Vor
allem werden von den Segelflugexperten die groBen Raubvigel als Him-
melslotsen genommen. Wo sie kreisen, dahin kann man fliegen in dem Be-
wultsein, daf} dort ein unsichtbarer Fahrstuhl sich in Tatigkeit befindet.
Es ist schén, wenn man in der Luft ist und auf einen Warmeschlauch trifft,
in dem man unentgeltlich nach oben getragen wird. Aber erst mufl man
in der Luft sein! Der Start ist schwer, wie aller Anfang liberhaupt. Kein
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Segelflugzeug vermag aus eigener Kraft zu starten. Bei den Hingegleitern
waren die Beine hauptsichlich deswegen freibeweglich, weil so der Flie-
ger gegen den Wind anlaufen und starten konnte. Die Wrights hatten sich
eine besondere Startbahn geschaffen, auf der sie mit einem Hanfseil ab-
gezogen wurden, bis die Geschwindigkeit geniigte, um Héhensteuer geben
zu konnen und in die Luft zu steigen, und im Jahre 1920 fiihrte Wolfgang
Klemperer in der Rhén den Start mit dem Gummiseil ein.

»Fertig!* ,Ausziehen!® ,Laufen!® ,Los!“ klingt es allen alten Segelflie-
gern noch in den Ohren.

»Fertig.“ Der Pilot hat die Maschine liberpriift und seinen Platz einge-
nommen. Den Kniippel hilt er in der Hand, und die Beine liegen auf den
Seitensteuer-Pedalen.

»Ausziehen.” Die Startmannschaft geht nach vorn auseinander und strafft
das Seil, indessen kriftige Médnner das Flugzeug am Schwanze festhalten,
damit es sich nicht vorzeitig in Bewegung setzt.

,Laufen.“ Die Startmannschaft rennt los, was das Zeug hilt, und strafft
das Seil noch mehr.

,»L0s.“ Die Haltemannschaft gibt das Schwanzende frei.

Nun schie3t das Flugzeug wie ein Pfeil nach vorn und erhilt gewaltigen
Auftrieb. Es hebt sich in die Luft, und das entspannte Gummiseil fallt
von selbst aus dem nach unten getffneten Haken.

Man muB sich einmal ausrechnen, wie oft einer laufen muBte, ehe er dran
war, sich in die Kiste zu setzen. Machte der erste Pilot beim Start Bruch,
dann war das Vergniigen auch gleich zu Ende. Der Apparat wurde wieder
in die Halle geschleppt, um ausgebessert zu werden.

,Rhonindianer” hat man jene jungen Menschen getauft, die unverdrossen
rannten, halfen, ausbesserten, und wenn alles gut ging, ,,morgen* dran
waren zu fliegen; wenn etwas schief ging, konnte es auch ein paar Tage
lénger dauern.

Heute gibt es neben dem Gummiseil noch den Winden- und Schleppstart.
Ohne diese Startmoéglichkeiten, bei denen Motorwinden oder Autos die
Anfangsgeschwindigkeit liefern, hétte der Segelflug sich nicht ausbreiten
kénnen. So aber konnten auch die weiten Ebenen dieser Sportart erschlos-
sen werden.

Segelflugzeuge besitzen kein Fahrwerk. Sie brauchen das nicht, weil sie
bei Start und Landung verhiltnisméBig geringe Geschwindigkeit haben.
Statt dessen -besitzen sie Schlittenkufen. Beim Auto- oder Motorwinden-
schlepp wird das Flugzeug auf ein Fahrgestell gesetzt, das nach dem Ab-
heben vom Boden abgeworfen wird. Diese Startart hatte sich schon
ein paar Jahre bewihrt, als dem Tischler Gottlob Espenlaub aus dem
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Wiirttemberger Land der verwegene Gedanke kam, es miilite doch auch
mit einem Flugzeug als Vorspann gehen. Gedacht, getan! Am 15. Mérz 1927
lieQ sich dieser bekannte und kiihne Segelflieger zum ersten Mal von einem
Flugzeug hochschleppen. Dies Verfahren gibt die Moglichkeit, sogar bei
volliger Aufwindarmut den Segelflugsport auszutliben, weil der motorisierte
Bruder den Segler gleich in gréere Hohen mitnehmen kann, wo es sich
eine Weile gleiten 148t, wenn man nach Warmefahrstiihlen sucht. Beim
Start hebt sich der Segler zuerst vom Boden, weil er leichter ist, als sein
Helfer. Der Verstindigung der beiden Piloten dienen entweder vorher
verabredete Handzeichen, oder man legt einen Telefondraht am Schlepp-
seil entlang und nimmt Fernsprechgerite mit.

Die ordnungsgemife Behandlung seines Flugzeuges nennt der Flieger
»Wartung“. Man muB so weit kommen, daf} jede kleine Reaktion des Flug-
zeuges in der Luft einen Riickschluf3 auf die Ursachen dieser Reaktion
gibt. Auf das Segelflugzeug wirken genau dieselben Kriafte wie auf das
Motorflugzeug: der Auftrieb und seine Gegenkraft die Erdanziehung, die
man auch ,, Abtrieb“ nennt; der Vortrieb und der Luftwiderstand. Nur daB
der Vortrieb, den beim Motorflug der kreisende Propeller erzeugt, durch
natiirliche Luftkréfte ersetzt wird.

Segelfliegen ist lautlos und angenehm, weil der Motorenlarm fortfillt. Es
ist ein dauerndes Gleiten. Jeder Segelflieger bewegt sich fort, indem er an
Hohe verliert. Er verwandelt die Kraft, welche von der Erdanziehung aus-
gelibt wird, in Geschwindigkeit. Wenn Sinkgeschwindigkeit und Aufwind
gleich groB sind, dann schwebt das Flugzeug waagerecht iiber die Erde.
Verliert es an Hohe, dann ist die Schwerkraft stirker. Das geht solange,
bis wieder ein kriftiges Aufwindfeld gefunden ist oder man auf dem
Boden sitzt.

Jedes Flugzeug ist dem Schlittschuhldufer vergleichbar, der sich auf diin-
ner Eisdecke fortbewegt. Solange er schnell 1duft, hilt die Eisdecke; ver-
mindert sich aber die Geschwindigkeit, dann kommt schlieBlich ein Punkt,
wo er einbrechen muB. Fir das Flugzeug wire in diesem Falle der Auf-
trieb viel geringer als die Schwerkraft; es setzt sich hin, schmiert oder tru-
delt ab — je nach den Umstidnden. Mit diesen Tatsachen werden die An-
finger sehr schnell bekannt, wenn sie nach dem aufregenden Start gleich
wieder dasitzen. Man erwirbt sich ja den Ehrennahmen ,,Hangpolierer®,
wenn man seine ersten Rutscher und Hiipfer vollfiihrt und vor Begeiste-
rung gliht, sobald man fiinf oder gar zehn Sekunden in der Luft war —
»richtig in der Luft!“ Dann lernt man auch, daB nicht jede Bewegung des
Flugzeuges, die auBlerhalb des vorgesehenen Kurses liegt, gleich mit dem
Kniippel pariert werden darf, nicht gleich niedergekniippelt werden darf;
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denn es gibt ein Auf und Nieder in der Windstirke und Schwankungen
in der Windrichtung, die sich von selbst wieder aufheben. Ebenso wiirde
man ein Schiff im Wasser nur bockbeinig machen, wenn man jeglichem
Auslaufen aus dem Steuerkurs, das durch die Meeresdiinung hervorge-
rufen wird, mit dem Ruder entgegenarbeiten wollte. Man mu8 Gefiihl da-
fir haben, ob Flugzeug und Schiff sich von selbst wieder zurechtfinden;
dabei ist im Flugzeug viel mehr Einfiihlung notwendig, weil die Luft auch
mehr Moglichkeiten hat als das Wasser.

Auf den LandstraBen der Luft gibt es fiir den Segelflieger viele Wegweiser,
nur stehen sie nicht immer an derselben Stelle. Es sind die hohen Wolken,
die ,,Quellen“, welche einen Thermikschlauch vermuten lassen; es sind
die groflen Végel, welche ohne Fliigelschlag im Luftmeer schweben und
ohne Hast nach oben steigen, und es sind sogar anrollende Gewitterwol-
ken, denn vor diesen sind stets kraftige Aufwindgebiete. Jeder Aufwind
ist wie eine Rolltreppe; geht man sie langsam nach unten, kommt man
dennoch in die Héhe.

Da es nicht immer nur aufwirts gehen kann, gibt es auch Abwindgebiete.
Gerit ein Segelflieger in derartige Bereiche, dann mufl er versuchen, so

Hohe Haufenwolken zeigen Aufwinde an
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schnell wie moglich wieder herauszukommen, denn den Kampf gegen
solche Luftstrémungen mufl er verlieren. Um bekannte Abwindstellen
schligt man sowieso einen Bogen. Am Tage sind das die groen Laubwil-
der und Wasserflichen, die am Abend wieder aufgesucht werden, denn
da geben die Bdume und Seen viel Wirme ab, die das Flugzeug nach oben
trigt.

Ist absolut keine Miitze voll Wind im ganzen Segelfluggeldnde aufzutrei-
ben, gieBt vielleicht der Regen in Stromen oder liegt Nebel iiber dem Land,
dann ist ,,Knofe-Wetter“, schlechtes Fliegerwetter, und die kiithnen Him-
melsstiirmer hingen die Kopfe. Sie gehen in den Schuppen und basteln an
ihren Voégeln herum oder sitzen in den Unterkiinften zusammen und er-
zdhlen schaurige Geschichten.

Segelflug ist kein Ersatz fiir den Motorflug, er ist etwas vollig anderes. Er
ist schon, wihrend der andere notwendig ist. Aber er ist nicht nur schén,
sondern auch niitzlich. Er hilft, das Luftmeer zu erforschen; er hilft, die
Flugzeuge zu verbessern und zu verfeinern.

Nehring und Kronfeld haben bis zu 100 km im Hangwind zuriickgelegt,
aber es war eben nur Hangwind. Der Volksschullehrer Ferdinand Schulz
flog mit seinem ,,Besenstiel“ im Jahre 1925 vierzehn Stunden und sieben
Minuten im Hangwind. Das war eine gewaltige Leistung, aber sie wurde
auf der Rundstrecke zurlickgelegt. Man flog und kam trotzdem nicht vom
Fleck. Dann kam der Meteorologe Prof. Georgii und erklirte den taten-
durstigen Ménnern, daB unter jeder Quellwolke die Luft nach oben steigt,
denn auf solche Weise entstiinden erst derartige Wolken.

Unter dem energischen Ansturm erwirmter Luft wird ein Durchgang in
die héheren Regionen geschaffen. Kalte Luftmassen werden durchbrochen,
und es bilden sich die Thermikschlduche oder Thermikblasen. Dorthin
strémt die umgebende Luft und rei3t Bldtter, Papier und Staubteilchen
mit. Da sich die Luft abkiihlt, wenn sie nach oben steigt, muf} sie von einer
bestimmten Hoéhe an die Feuchtigkeit wieder herausgeben, die sie von
unten mitgenommen hat. Dadurch bilden sich die schdnen Quell- oder
Kumuluswolken und geben dem Wanderer Auskunft, wo die Oasen des
aufsteigenden Windes zu finden sind.

Bildet sich ein Thermikschlauch recht schnell, dann wirbeln die festen
Teilchen mit Gewalt nach oben, und wir bezeichnen das als ,, Windhose“.
Auf dem Wasser werden Wasserteilchen nach oben gerissen, und wir
sagen dazu ,, Wasserhose®. Ist das erwdrmte Gebiet mit aufsteigender Luft
recht groB und stromt die umgebende Luft mit Gewalt dorthin, dann hei-
Ben solchen Naturerscheinungen auf dem Wasser Taifun, auf dem Lande
Tornado oder Wirbelsturm, und es sind im Grunde weiter nichts als Ther-
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mikschlduche von groBen AusmaBen. Nur ist den unternehmungslustigen
Segelfliegern nicht zu raten, einmal zu versuchen, wie hoch man von einem
Tornado getragen werden kann. Ihre Flugzeuge wiirden nur in Stlicken
wieder zur Erde kommen. Werden doch auch schwere Verkehrsflugzeuge
durcheinandergeschiittelt, wenn sie Gewitterfronten durchstoBen, und das
sind harmlose Dinge gegen solche Luftwirbel.

1930 entdeckte Wolf Hirth, daB es auch thermische Aufwinde gibt, ohne
daB sich Wolken bilden. Solche Winde sind zumeist auf engen Raum be-
schrinkt und verlangen groBe Fluggeschicklichkeit, wenn man darin in
die Hohe kraxeln will. Heute gehért das Steilkreisen oder ,,Thermikkur-
beln“ zum Allgemeinwissen und zur selbstverstindlichen Grundlage jedes
Segelfliegers und ganz besonders derer, die auf Strecke gehen. Heute star-
ten die Segelflieger bei ganz schwachem Wind von vier bis fiinf Metern in
der Sekunde. Sie verlassen sich auf ihr Gliick, eine Thermikblase zu er-
wischen, aber sie kénnen das nur mit modernen Maschinen von grofier
Gleitzahl, sonst sitzen sie schnell wieder auf dem griinen Rasen oder im
weniger schonen Sturzacker. Die zweite Voraussetzung fiir Fliige auf gut
Gliick ist, daB die Flugzeuge leicht beweglich sind, um auch in der klein-
sten Thermik kreisen zu kénnen. Aus diesem Grunde ist man von den
groBen Schwingen mit 30 m Spannweite abgekommen und geht heute
kaum iiber 20 m hinaus.

Wihrend ich diese Zeilen schreibe, sind in Schkeuditz gerade Meister-
schaften im Modellflug. Da stehen die vielen Jinger des Ikarus, die Er-
wachsenen und Jugendlichen, die erfahrenen Fiichse und begeisterten
Neulinge mit heiBern Herzen nebeneinander, werfen die Erzeugnisse ihres
FleiBles, ihrer Ausdauer und Berechnung in die Luft, vertrauen sie den
Winden an, und wenn es gut geht, dann steigen die zierlichen Apparate
auf, schrauben sich im Winde hoch und fliegen so weit, daB sie vom Auge
kaum noch erblickt werden kdnnen; wenn es schlecht geht, dann klappen
sie die Fliigel und surren in kurzen Spiralen, die den Konstrukteuren das
Herz zerreiBlen, wieder zu Boden. Bruch!

Wer Energie und Ausdauer besitzt, wozu sich Verstindnis und Einfiih-
lungsvermogen gesellen miissen, der nimmt sein Véglein mit strémungs-
technisch genau berechnetem Profil und raffiniert gebauten Schwingen
nach dem Sturz liebevoll auf und zertrampelt es nicht wutentbrannt. Er
untersucht es sorgfiltig und findet vielleicht, daf die Stabilisierungsflichen
zu klein waren, da3 das Steuer falsch eingestellt war, wodurch der eigent-
liche Sieger sofort ins Trudeln geriet und auf seinen Sieg verzichtete.
Vielleicht auch findet er Kopf- oder Schwanzlastigkeit, und dann wird er
sagen: ,,Ein zweites Mal soll mir das nicht passieren®,

238



In Schkeuditz ist eine Schule fiir Segelflieger. Sie wird von der Natur
nicht so begiinstigt wie die Schulen in der Rhén oder wie Laucha. Es
mull mit Autoschlepp und Motorwinde gestartet werden, was bedeutend
weniger Spall macht, als gegen den Hangwind mit dem menschgezogenen
Gummiseil zu starten; aber ich bin trotzdem neugierig, wie viele der jun-
gen Modellflieger nun Appetit auf den Segelflug bekommen. Es braucht ja
nicht gerade Schkeuditz bei Leipzig zu sein; es gibt viele Gegenden, wo
der Aufwind von der Natur gratis geliefert wird. Trotzdem! Am Schkeu-
ditzer Kreuz, dort wo die Sonne auf die schwarzen Flichen der Autobahn-
Schleifen und Kreuzungen prasselt, bilden sich ganz annehmbare Thermik-
blasen. Erst muf3 man aber in der Luft sein, ehe man damit hantieren
kann. Und ehe man in die Luft gelassen wird, mul man die Theorie be-
greifen, die in den ersten Kapiteln verlesen wurde.

Dann geht es los! Der Lehrer driickt einem den Kniippel eines Schulglei-
ters 38 (SG 38) in die Hand, erkldrt zum hundersten Male, was zu tun ist,
um geradeaus zu fliegen — dann geht es zum Start! Die Motorwinde
schnurrt ab, der Vogel rennt wie toll auf seinem Fahrgestell, aber anstatt
sich in die Luft zu heben, wie das von allen Seiten erwartet wird, klebt
er wie Leim am Boden. In der Aufregung hat das Hischen den Kniippel
gedriickt, anstatt ihn an den Bauch zu ziehen. Bei solcher Behandlung geht
auch die groBte Verkehrsmaschine mit mehreren tausend Pferdestirken
Motorkraft nicht in die Héhe.

Der Fluglehrer klopft begiitigend auf die Schulter, die Mitschiiler grin-
sen, und man selbst bei3t die Zahne zusammen, um nicht laut aufzuheu-
len. Aber schlieBlich gelingt der Start. Und danach kommt man tiberhaupt
nicht mehr in die Verlegenheit, den Kntippel falsch zu riihren. Man er-
hilt fliegerisches Gefiihl, und der Lehrer fragt aufmunternd: ,Na, wie
wire es denn mit der A-Prifung?*

Bei dieser Priifung werden fiinf Fliige von je mindestens zwanzig Sekun-
den Dauer in einwandfreiem Geradeausflug gefordert. So etwas klingt
dem Laien einfach; aber er mége es nur einmal probieren, ein Flugzeug
kurz iiber dem Boden schnurgerade zu halten. Und das gleich zwanzig Se-
kunden lang. Keiner weiBl, wie lang zwanzig Sekunden werden kénnen,
auBer den jungen Segelfliegern und den Leuten, die gerade einen Zahn
gezogen kriegen. Mit den zwanzig Sekunden Flugdauer ist es aber noch
nicht getan, sondern eine Gasse von zwanzig Metern Breite ist vorge-
schrieben, in der man landen muB. Und was das Schwierigste ist: dem
Flugzeug darf kein Haar gekriimmt werden. Der Bruch einer ganz klei-
nen Verstrebung macht den Versuch ungiiltig.

Sind diese fiinf Fliige gliicklich vollbracht, muB3 noch einer von mindestens
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dreiBig Sekunden Dauer gezeigt werden. Das heif3t, daB die Héchstleistun-
gen Otto Lilienthals und der Gebriider Wright aus den Jahren 1901 und
1902 zu tliberbieten sind. Es ist ein wundervolles Zeugnis fiir den tech-
nischen und fliegerischen Fortschritt, daB der moderne Anfinger schon
mehr leisten muB, als die Pioniere der Luftfahrt zu ertrdumen wagten.
Gelang auch dieser sechste Flug, dann Wird' einem das Abzeichen der
Gleitflieger angeheftet, und man zidhlt nicht mehr zu den blutigen Laien;
obgleich man natiirlich immer noch ein Anfénger ist.

Jetzt arbeitet man sich an die nichste Priifung heran. Sie verlangt fiinf
Flige von mindestens 60 Sekunden Dauer. Jedesmal ist eine vollstindige
S-Kurve vorzufiihren — also eine Rechts- und eine Linkskurve, und wie-
der ist in vorgeschriebener Bahn zu landen. Die Kampfrichter passen auf,
daB sauber in Schréiglage gekurvt, also die Verwindung mit betitigt wird,
und nicht bloB die Seitensteuerpedale getreten werden.

Danach hat man den héchsten Grad der Gleitfliegerei erreicht und kann
an den eigentlichen Segelflug herangehen. Man vertauscht den SG 38 mit
einem Grunau Baby, dem bekannten Lehr- und Segelflugzeug, schaut
sich das Hebelwerk, welches die Ruderflichen betitigt, immer wieder an,
bewegt es und 148t es spielen; man fliegt zehn, zwanzig, dreiBig Mal, und
dann kommt die eigentliche Segelflieger-Priifung. Diese verlangt, daB
mindestens fiinf Minuten liber Starthdhe geflogen wird, d. h. man darf
wihrend dieser ganzen Zeit keine Hohe verlieren und mubB sogar versu-
chen, welche zu gewinnen. Bei der Landung gilt es wieder, den Vogel
vorsichtig und sauber hinzusetzen, damit ihm kein Leid geschieht. Sonst
gelten die Bedingungen als nicht erfiillt.

Wenn auch dieses Werk vollbracht ist, trigt man stolz die drei Schwingen
auf der Brust, und der Fachmann weil3, daB er einen erfahrenen Segel-
flieger vor sich hat,

Im Anfang waren die Menschen gliicklich, wenn sie von der Luft ein paar
Sekunden getragen wurden; dann waren sie froh, wenn sie eine recht
weite Strecke zuriicklegen konnten, und schlieBlich wollten sie sogar ein
bestimmtes Ziel erreichen. Denselben Weg geht jeder Segelflieger, wenn
er seine Priifungen ablegt. Diese lassen ihn gewissermaBen den gesam-
ten Entwicklungsgang noch einmal in abgekiirzter Form durchlaufen.
Fiinf Minuten sind zwar eine recht annehmbare Zeit, es sind dreihundert
Sekunden, und Otto Lilienthal wiirde von Herzen dankbar gewesen sein,
wenn ihm ein dermaBen ungeheurer Flug gelungen wire, aber der
moderne Mensch ist damit noch lange nicht zufrieden.

Der angehende Beherrscher der Luft hat kaum seine C-Priifung abgelegt,
da trégt er sich schon mit dem Gedanken, die ,,amtliche C* zu erfiillen.

240



Diese verlangt fiinf Fliige von dreilig Minuten Gesamtdauer, wobei jedes-
mal mindestens zwei Minuten lang die Starthothe iiberschritten werden
muBl. Das sind Leistungen, die bis zum Jahre 1921 noch Weltrekord be-
deutet hatten. Aber der Segelflug ist gewaltig vorangekommen. Die Lei-
stungen schnellten sprungartig in die Hohe, und die amtliche C konnte
nur solange als hervorragende Leistung gelten, wie der Hangwind als
einzige Kraftquelle anzusehen war. Als aber das Wunderreich der ther-
mischen Aufwinde erschlossen war, konnten solche Flugleistungen nicht
mehr als Trumpf ausgespielt werden.

Méanner wie Wolf Hirth, Robert Kronfeld und Giinther Groenhoff, die
dem Segelflug die neuen und ungeahnten Moglichkeiten des Luftraumes
erschlossen hatten, schlugen vor, ein internationales Leistungsabzeichen
zu schaffen. Dieses Abzeichen heiB3t: ,,Das Silberne C“. Um es zu erlangen,
mufB} man einen Dauerflug von fiinf Stunden zeigen und auf dem Start-
platz wieder landen; man muB eine Strecke von mindestens fiinfzig Kilo-
metern motorlos in der Luft zuriicklegen und es fertiggebracht haben,
mit seinem Segelflugzeug ohne fremde Hilfe tausend Meter Héhe zu ge-
winnen.

Wer die Silber-C angeheftet kriegt, der ist ein Kapitin der Segelfliegerei.
Er ist kiihn, mutig, entschlossen und weiB jedes Liiftchen auszuniitzen.
Er kennt das Luftmeer besser, als dieses sich selbst. Er ist viele hundert
Male in die Luft gestiegen und auf den Spuren der groBen Vigel ge-
gangen; er hat lange Spriinge von einer Thermikblase zur anderen getan,
um das groBe Ziel zu erreichen.

Die drei obengenannten Minner legten als erste diese internationale Lei-
stungspriifung ab, und nach ihnen kamen viele andere. Bis zum Ende des
Jahres 1935 wurden von der ,,Internationalen Studienkommission fiir den
motorlosen Flug® (,,Istus®) 197 solcher Leistungsabzeichen verliehen, und
zwar an 161 Deutsche und 36 Auslédnder.

Am 15. April 1931 wurden die drei ersten Priifungen fiir die ,,Silber-C*
bestanden, und im Jahre 1938 war aus diesen dreien eine ganze Legion ge-
worden. Nun mulite wieder etwas gefunden werden, wonach die Sportler
streben konnten, um sich zu verbessern und zu vervollkommnen. Da
wurde ein internationales ,goldenes Segelflug-Leistungsabzeichen* von
der Istus gestiftet. Dieses sollte der Lorbeer sein, der nur dem Meister,
dem Genie im Luftmeer tliberreicht wurde. AuBer einem Streckenflug von
300 km wurde ein Hohengewinn — ein motorloser Héhengewinn! — von
3000 m verlangt. Das war die Grenze, welche fiir lange Zeit Giiltigkeit be-
sitzen wiirde — so meinten die verantwortlichen Stellen. Sofort aber be-
miihten sich die Segelflieger aus aller Welt, diesen Lorbeer zu erringen,
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und das Ergebnis war, daB3 diese gewaltige und unerhérte Leistung noch
im gleichen Jahr siebzig Mal geflogen wurde. Der Segelflug kannte keine
Grenzen mehr.

Es klingt auch geradezu unwahrscheinlich, mit welcher spielerischen Ele-
ganz, mit welcher lichelnden Sicherheit die hochgesteckten Ziele erreicht
werden. LieB sich denn etwas als , Krone des Segelfluges* bezeichnen, das
sich im gleichen Augenblick siebzig Flieger auf den Kopf setzten? Mit
Recht aufsetzten! Den Dauerflug, der bei der ,,Silber-C* mit fiinf Stun-
den vorgeschrieben war, hatte man bei der nédchsten Steigerung weggelas-
sen; denn es stellte kein Problem dar, einen ganzen Tag lang in der Luft
zu hingen; es lag nur kein Witz mehr darin.

Die Goldauszeichnung besteht noch, aber man hat sie inzwischen mit drei
Brillanten verbriémt. Wie Edelsteine sehr kostbar sind, so sind die For-
derungen geradezu phantastisch, die der erfiillen muB, der sich darum be-
wirbt. Es ist nicht notwendig, alle drei Edelsteine zu erkimpfen, man
kann sie auch einzeln am Himmel suchen. Einen gibt es fiir 500 km freien
Streckenflug. Fiinfhundert Kilometer Luftlinie vom Start bis zum Ziel,
das ist beinahe quer durch Deutschland! Einen gibt es fiir 300 km Zielflug.
Der Pilot muB genau angeben, wohin er zu fliegen beabsichtigt, und die
Luftlinie zwischen Start und Ziel mu3 mindestens dreihundert Kilometer
betragen. Dabei ist es nicht gleichgliltig, ob man das Ziel iiberfliegt oder
sich knapp daneben hinsetzt. Man muB es ganz genau erreichen. Wer
200 m auBerhalb des Flughafens, den er als Ziel angegeben hat, auf
einer griinen Wiese landet, der hat die Priifung nicht bestanden, so grau-
sam das auch klingen mag.

Den dritten Brillanten gibt es fiir 5000 m Startiiberh6hung. Fiinftausend
Meter Hohengewinn! Das wire lange Jahre Weltrekord fiir Motorflieger
gewesen, wenn es ihnen vergonnt gewesen wire, mit ihren Héllenmaschi-
nen solche Héhen zu erklettern.

Santos Dumont ist wegen eines kleinen Streites liber Leichter und Schwe-
rer als Luft ins Duell auf Leben und Tod gegangen. Was wiirde er blo8
gemacht haben, wenn man ihm das Méarchen von den drei Brillanten er-
zidhlt hitte. Das ist liberhaupt nicht auszudenken!

Das Mairchen von den drei Brillanten war aber 1951 bereits fiinfmal
Wirklichkeit geworden. Drei Franzosen und zwei Amerikaner tragen seit-
dem das Diadem der Liifte.

Drei Franzosen! kein Deutscher! Im Jahre 1935 bei der ,,Silber-C* stan-
den 161 Deutsche einem Franzosen gegeniiber. Man kénnte erschrecken,
aber es findet sich eine verstindliche Erkldrung. Gold und Brillanten
konnten erst nach dem Kriege erobert werden, und da war in Deutsch-
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land der Himmel mit Verbotstafeln behingt. Deutschland, das Geburts-
land des Segelflugsportes, der unbestrittene und anerkannte Vorkimpfer
aller segelfiiegenden Nationen, ist heute in der Spitzengruppe nicht mehr
zu finden.

Im Jahre 1953 waren die drei Brillanten bereits 22 Mal verliehen worden,
und zwar an elf Polen, sechs Amerikaner und fiinf Franzosen. Bei den
Polen bedeutet das keine Uberraschung; sie stellten nach den Deutschen
die meisten Triger der ,,Silber-C“. Unter den Amerikanern befindet sich
der Deutsche Rudolf Opitz mit der Nummer 22 vom 27. August 1953. Man
konnte das als Trost nehmen, aber es ist keiner. Wenn Deutsche in fremden
Lindern Heldentaten vollbringen, dann kann man sie nur als Deutsche
zihlen, wenn sie das selber wiinschen.

Bei den modernen Rekordfliigen miissen plombierte Instrumente mitge-
nommen werden, die unbestechlich aufzeichnen, welche Leistungen voll-
bracht werden. Fiir Ziel- und Streckenfliige liefert ja das Flugzeug selber
den Beweis, aber fiir die brillanten Hohenfllige ist ein unparteiischer
Kampfrichter notwendig, damit der Pilot nicht in Versuchung gerit, die
letzten hundert Meter mit Hilfe technischer Kunstgriffe zu liefern, anstatt
sie wirklich zu erklettern. Bei der Fairnefl und sportlichen Anstéindigkeit,
die solche Rekordleistungen begleiten, kommt ein Betrug sowieso nicht in
Frage, aber es gibt genaue Vorschriften, die eingehalten werden miissen.
Hans Grade errang den Lanzpreis der Liifte mit einem Stundendurch-
schnitt von 52 km; moderne Segelflugzeuge fliegen mit doppelter Ge-
schwindigkeit ihre Dreiecke ab. Das ist ein deutlicher Hinweis auf das
stlirmische Wachstum des Flugwesens.

Wenn diese Hochstleistungen im Segelflug sich neben denen des moder-
nen Motorfluges keineswegs zu verstecken brauchen, dann liegt das nicht
an den Fertigkeiten allein, welche die Meister des Thermik- und Wolken-
fluges besitzen, sondern in gleichem MafBe an der Fihigkeit und dem Koén-
nen derjenigen, die ihnen die Maschinen bauen — an den Konstrukteuren.
Der bekannteste und vielseitigste deutsche Segelflugzeug-Konstrukteur
ist Hans Jacobs. Wahrscheinlich ist er es sogar von der ganzen Welt. Bis
zum Jahre 1950 sind die meisten Rekorde auf den von ihm entworfenen
Apparaten geflogen worden. Er hat den , Reiher® erdacht, diesen Hoch-
leistungssegler mit der Gleitzahl 33 und einer Sinkgeschwindigkeit von
56 cm in der Sekunde. Das letztere ist die Geschwindigkeit, mit welcher
sich ein Flugzeug unter dem Einflul der Schwerkraft dem Erdboden
nihert, wenn keine Aufwinde wehen. Aber ebenso wenig diirfen Fallbsen
oder Abwinde den Flug beeinflussen. Es mufl also ruhiges Wetter sein,
und man bezeichnet das als ,,ehrliche” Sinkgeschwindigkeit.
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Der ,Reiher® ist mit modernen Hilfsmitteln ausgeriistet. Bremsklappen
vermindern die Gleitzahl und erhéhen die Sinkgeschwindigkeit, so daB
er auch auf kleinen Plidtzen zu landen vermag. Weitere bekannte Kon-
struktionen von Hans Jacobs sind die doppelsitzigen ,,Kranich II“ und
»Kranich ITI¢, der kunstflugtaugliche ,Habicht“ und ganz besonders die
»Weihe“. Diese war bis 1950 das erfolgreichste Segelflugzeug der Welt.
Bei den Weltmeisterschaften in Schweden befanden sich unter den 15
Siegern elf Weihen. Zwei Jahre spiter — bei den Weltmeisterschaften in
Spanien — war dieser deutsche Vorsprung auf konstruktivem Gebiet ein-
geholt und sogar iiberboten. 19 Nationen hatten 59 Teilnehmer entsandt,
und fast alle flogen Erzeugnisse des eigenen Landes, die teilweise ganz
hervorragend waren. Wir Deutschen hatten keineswegs geschlafen, aber
uns waren ja die Hiande gebunden. Vor allem aber hatten sich die Anfor-
derungen an die Maschinen geéndert. Dauerfliige hatten ihren Reiz ver-
loren, und deshalb wurden wendige Rennmaschinen verlangt.

Heute muB das ideale Segelflugzeug ganz langsam sinken, es mul3 hervor-
ragend gleiten, und nicht zu vergessen: es muf} eine groBe Geschwindig-
keitsspanne haben, d. h. es mufl bei geringer Geschwindigkeit noch flug-
fihig, lufttiichtig und zugleich in der Lage sein, mit hundert Sachen
durch die Luft zu sausen. Hier wird die Materialfrage wichtig, denn be
groBen Geschwindigkeiten treffen auf den Flugzeugleib gewaltige Luft-
krifte, und diese diirfen die Fliigel nicht verdrehen oder gar brechen. Die
groBe Geschwindigkeitsspanne erlaubt es, beim Thermikkreisen langsam
und im Geradeausflug schnell zu sein.

Wenn ich von dem ,idealen“ Segler spreche, so meine ich ideal fiir solche
Leute, die mit der ,,Silber-C“ auf der Brust versehen sind und vielleicht
das Gold bereits im Herzen tragen. Daneben gibt es aber wundervolle
Neukonstruktionen fiir den Nachwuchs, der keineswegs vergessen und
auf keinen Fall vernachlissigt werden darf. Man hat ihm einen Flug-
platz-Wiesenhiipfer mit dem bezeichnenden Namen ,,Grille“ geschaffen,
der erstens einmal die Moglichkeit gibt, das Vogelhandwerk zu erlernen,
und zweitens in die Lage versetzt, einfache Flugauftrige ohne Schwierig-
keit durchzufiihren.

Kehren wir aber zu den hochgeziichteten Végeln zuriick, die ja jeder Neu-
ling vor seinem geistigen Auge hat, und mit denen er gewaltige Taten
vollbringen will, wenn er auch vorldufig noch mit der ,,Grille® von den
Berghidngen hiipft!

nFafnir II* war eine eigenwillige Neukonstruktion vor dem Kriege. Er
war mit der Gleitzahl 27 ausgeriistet und hatte nach oben geknickte Flii-
gel, die den Vogeln abgelauscht worden waren und die Kurvensicherheit
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Querrvdenr

Schematische Darstellung eines modernen Segelflugzeugs

erhohten. Als weiterer Vorteil solcher Fliigel kommt hinzu, daB die
Spitzen nicht so leicht beschidigt werden. Diese Gefahr liegt immer nahe,
weil ja die motorlosen Vogel sich auf die Seite legen, sobald sie gelandet
sind.

Die weltberiihmte ,Weihe“ sinkt in der Sekunde 58 Zentimeter und glei-
tet bei einem Meter Hohenverlust 32 Meter weit. Also hat sie eine ,,Reise-
geschwindigkeit” von 67 Stundenkilometern. Wollte sie auf 120 Kilome-
ter kommen, miilte sie das durch Hohenverlust erkaufen, und zwar
wichst dann die Sinkgeschwindigkeit auf 2,4 Meter in der Sekunde. Das
bedeutet immer noch eine Gleitzahl von 14. Diese Leistungen waren lange
Zeit unerreicht. Aber im Jahre 1952 kamen die ausldndischen Konkurren-
ten und stellten das in den Schatten. Nun haben wir Deutschen eine neue
und bessere Maschine konstruiert.

Unser modernes Hochleistungs-Segelflugzeug HKS 1 sinkt bei 120 Stun-
denkilometern pro Sekunde 1,1 m. Das ist eine Gleitzahl von 30 und
tiberbietet die entsprechenden Leistungen der ,,Weihe“ um mehr als das
Doppelte. Alle Qualitdtssteigerungen sind in erster Linie auf die neuen
Profile und vollig glatten Oberflichen zuriickzufiihren. Statt nach auBen,
wird die Wirbelbildung nach hinten verlegt. Weiterhin wird bei der
HKS 1 durch neuartige, elastische Wolbungsveridnderung die Mindest-
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geschwindigkeit (Landegeschwindigkeit) herabgedriickt, so daB sie in
diesem Punkt der ,,Weihe“ ebenbiirtig ist.

Wie lange wird es dauern, dann ist auch die HKS 1 wieder iiberholt,
denn es gibt noch manches, durch dessen Verbesserungen das Flugwesen
vorwirtskommen kann. Vielleicht gibt es sogar noch verborgene Dinge
mit ungeahnten Méglichkeiten.

Heute baut man Segelflugzeuge fiir besondere Zwecke genauso, wie das
im Motorflugwesen der Fall ist. Die Gebriider Horten sind schon lange
durch ihre ,,Nurfliigel“-Segelflugzeuge bekannt, und sie verbesserten ihre
Konstruktionen bereits vierzehnmal.

Das neueste und aufregendste sind gegenwirtig die Ringfliigel-Konstruk-
tionen. Sie sehen aus wie profilierte Scheiben, in denen sich eine exzen-
trisch verschobene Offnung befindet. Der Innenkreis verhilt sich zum
Auflenkreis wie 6 :10 und ist etwa 1 :10 nach hinten versetzt. Dadurch sol-
len simtliche Randwirbel wegfallen, die bei den Flugzeugen herkémm-
licher Bauart auftreten, und erst ganz hinten bildet sich ein schmaler
»Totwasserstreifen®. Von groBBer Wichtigkeit ist, daB die Strémung erst
bei einem Anstellwinkel von 25 bis 30 Grad abreift. Beim Uberziehen
kippt das Flugzeug nicht ab, sondern fillt nur flach hin, weil die Stro-
mung sofort wieder einsetzt. Zu diesen wunderbaren Eigenschaften kom-
men noch andere, die mit der Stabilitdt zusammenhéngen, und es wundert
einen, daB sich solche Flugzeuge bis jetzt noch nicht durchgesetzt haben.
Vielleicht aber haben sie sich schon durchgesetzt? Wir brauchen ja nur an
die Aufregung zu denken, die vor wenigen Jahren von den ,fliegenden
Untertassen® verursacht wurde. Den AnlaB3 gaben rédtselhafte Flugkorper,
tiber die hin und wieder Flugzeugfihrer und Bodenpersonal der Flug-
plitze berichteten. Im Februar 1956 wurde von der Luftaufsicht des Kon-
trollturmes auf dem Pariser Flugplatz Orly ein unbekanntes Flugobjekt
beobachtet. Es hatte einen Durchmesser von 40 bis 50 Metern und hing
lange Zeit unbeweglich liber den Déchern von Paris in der Luft. SchlieB3-
lich verschwand es mit mehr als zweifacher Schallgeschwindigkeit in den
néchtlichen Himmel hinein. Eine dhnliche Wahrnehmung machte zur sel-
ben Zeit ein Pilot der ,,Air France®, der nach London unterwegs war. Er
beobachtete eine grofe wabernde Flamme, die liber seinem Flugzeug zu
stehen schien.

Es gibt ernstzunehmende Menschen, die aus diesen Erscheinungen sogar
den SchluB auf ,,intelligentere Lebewesen, als wir es zur Zeit sind“ ziehen.
Angenommen, solche Wesen wiirden existieren, dann wéren sie — ganz
gleich unter welchen Voraussetzungen sie grogeworden sind — solange
sie auf Erden weilen, den physikalischen Gesetzen unterworfen, die auf
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Erden gelten. Ein riesiger Flugkdrper von 1500 bis 2000 qm Fléche kénnte
die Schallmauer nur mit einem Donnerschlag durchbrechen, der im Um-
kreis von vielen Kilometern zu horen sein miifite. Dieser Donnerschlag
wurde nicht vernommen, und so kénnen wir dem, was von ,Fliegen-
den Untertassen“ berichtet wird, nur skeptisch gegeniiberstehen.

In den Kindheitstagen der Segelfliegerei wulite man nicht einmal, daB sich
im Hangwind auch segeln und kreisen 14B8t. Man flog nach oben so weit
eben die "Aufwindzone reichte, und darauf folgte der Gleitflug. Dann
kamen Martens und Hentzen und Schulz und zeigten, da man nur zum
Hang zurlickzukehren braucht, um von neuem nach oben getragen zu
werden. Und dann kam Robert Kronfeld und fand den Aufwind in den
Thermikwolken. Er wurde mit den wundertitigen Kriften bekannt, die
wie die Hinde der giitigen Fee die menschliche Sehnsucht, durch die Luft
zu fliegen, erfiillen. Aber er erfuhr auch, daB3 es Fallstricke gibt, die von
miBgiinstigen und bdsartigen Méchten ausgelegt werden, um den Wolken-
wanderer aufzuhalten oder stiirzen zu lassen.

Uber Gebirgs- oder Gesteinsmassen steigt die sonnenbestrahlte Luft sehr
schnell nach oben. Das nennt der Fachmann ,,Sonnenbéen“. Obwohl diese
Erscheinungen als kostenlose Naturfahrstiihle arbeiten, werden sie nur
selten und dann unfreiwillig benutzt. Es sind ndmlich ExpreBfahrstiihle,
die noch einen besonderen Schnellgang besitzen. Die Kinder der Luft —
die Végel — wollen von solchen Sachen liberhaupt nichts wissen und
schlagen einen Bogen darum.

In béigen Aufwinden werden die Flugzeuge bis 33 Meter in der Sekunde
gehoben. Selbstverstindlich sind das nur kurze St68e, aber wenn sie
bloB drei Sekunden anhalten, ist man 100 Meter mit der Geschwindig-
keit nach oben geschossen, wie sie nicht einmal im Geradeausflug er-
zielt wird. Wer da seine Maschine nicht in der Gewalt hat, der liberschlégt
sich dreimal, und es dauert eine Weile, ehe er wieder weil3, was vorn und
hinten, oben und unten ist.

Mit Beginn der Wolkenfliige war die Jugendzeit der Segelfliegerei vorbei.
Diese Tatsache wurde durch den Kniittelvers

»2Hangwind, Hangwind, alter Knabe!
Deine Zeiten sind vorbei.
Wenn ich Wolkenanschlul3 habe,
Ist der Berg mir einerlei®,

kurz aber bestimmt klargelegt.’

. WolkenanschluB“! Damit sind die schénen Thermikwolken gemeint, die
wie Gasthduser am Himmel stehen und dem Segelflieger das geben, was
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sein Herz begehrt, nimlich Auftrieb. Hier sind willige Krifte am Werk,
die dem hohenhungrigen Pilger auf den LandstraBen der Luft beim Auf-
stieg helfen. Sie heben ihn so hoch er will — manchmal sogar noch hher.
Aber es gibt auch Wolken, die nicht wie Gasthduser locken und winken,
sondern wie die Machte der Finsternis drohen und schrecken. Sie sind die
schwarze Schar, die mit eingelegter Lanze heranstiirmt und alles {iber-
rennt; sie sind die anrollenden kalten Luftmassen einer Gewitterfront,
von denen die warmen Liifte verdringt und vertrieben werden und sich
erheben wie ein aufgescheuchtes Hiihnervolk.

Die Motorflieger schlugen einen Bogen um solche Naturgewalten und ris-
sen noch lieber davor aus; den Seglern ward immer wieder mit erhobenem
Zeigefinger gesagt: ,,Hiitet euch! sonst werdet ihr in den gewaltigen Streit
zwischen Kalt und Warm einbezogen und geratet in Wirbel, aus denen
nur Absturz und Tod befreien.”

Da kam der 12. August 1926; an diesem Tage geschah das Unfaf3bare, da
ein Segelflugzeug in den Gewittersturm geriet, da8 es den Titanenkampf
zwischen Warm und Kalt aus nichster Nihe erlebte und daraus hervor-
ging, ohne Schaden genommen zu haben.

Max Kegel war der erste, dem ein Gewitterflug gelang. Zwar war das eine
unfreiwillige Tat, die von den Untenstehenden mit bangen Blicken ver-
folgt wurde, aber es war eine Auseinandersetzung mit den stérksten Ge-
walten der Luft. Das kleine Flugzeug und die schrecklich grollende Gewit-
terfront jagten aufeinander zu und gerieten binnen weniger Minuten an-
einander. Kegel erzihlt von diesem Erlebnis: ,,Mein Flugzeug glich zeit-
weise einem Blatt Papier, das in einem Kamin hochgezogen wird.

Die Rhénindianer nannten diesen Pionier des Gewitterfluges, der zugleich
einen neuen Streckenrekord von 55,2 km aufgestellt hatte, von Stund an
den ,,Gewittermaxe®.

Alle groBen und neuen Dinge miissen durch wagemutige Menschen in die
Welt gebracht werden. Max Kegels Herz wird zwar zuerst bis zum Halse
geschlagen haben, aber dann hat er die Zihne zusammengebissen und ge-
kimpft. Seine Tat blieb einige Jahre ein Einzelfall; dann aber bewiesen
die wagemutigen, erregenden Wolken- und Gewitterfliige Kronfelds und
Groenhoffs, dal sich auch bei solchen Naturereignissen die Aufwinde be-
wullt ausniitzen lassen. Seit dem Jahre 1930 ist in Segelfliegerkreisen
bekannt, daB man nicht nur von Wolke zu Wolke hiipfen braucht, wenn
es liber Land gehen soll, sondern auch vor einem Gewitter herreiten kann.
Auf diese Weise gelangen Strecken- und Zielfliige, die keiner vorher fiir
mdoglich gehalten hitte.

Im Frithjahr 1931 iibte Giinther Groenhoff den Start durch Flugzeug-
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schlepp. Diese von Gottlob Espenlaub eingefiihrte Methode konnte sich
nur langsam durchsetzen, weil sie mit Geldkosten verbunden ist. Aber
Giinther ward kostenlos hinaufgeschleppt, weil er schaufliegen sollte. Bei
einem solchen Start am 4. Mai 1931 kam er unvermutet und ungewollt
dazu, vor einer Gewitterfront einherzugaloppieren und dabei den be-
stehenden Streckenweltrekord um mehr als 100 km zu iiberbieten (von
165 km auf 272 km). Er war 8% Stunden in der Luft und hitte seinen Flug
noch weiter ausgedehnt, ,es flog sich ja.so schén als Vorhut einer gewal-
tigen Macht“, wenn ihm die Dunkelheit nicht tiber den Hals gekommen
wire. Zu Anfang hatte er nicht darauf geachtet, wohin die Reise ging,
weil er erst einmal die richtige Hohe und den richtigen Abstand vor dem
Gewitter suchen mulite, und nun befand er sich iiber v6llig unbekanntem
Gelidnde. Die Karte sagte gar nichts aus, und er suchte nach anderen Még-
lichkeiten, um sich zu orientieren. Er flog sehr niedrig, um vielleicht einen
Blick auf einen Wegweiser zu erhaschen, aber es gab keine. Uberall nur
Wald und Berge — eine verteufelte Angelegenheit!

Endlich erspihte er zu seiner groBen Freude einen Wandersmann. Er rief
ihn aus der Hohe an und bat um Auskunft, wo er sich befand, und ganz
besonders, wo er landen konnte. Als seine Stimme die heilige Waldstille
zerril und der lindliche Eingeborene gewahr wurde, daB sie vom Him-
mel aus einem lautlosen Flugzeug kam, ergriff er das Hasenpanier. Aber
Giinther war nicht gewillt, sich so treulos versetzen zu lassen; er rannte
dem Ausreiler in der Luft hinterher und forderte energisch, die Gesetze
der Kulturmenschheit einzuhalten und dem fremden Wanderer Auskunft
zu geben. Da hob das Biuerlein die Hiande hoch vor Schrecken und Angst,
als halte ihm der bise Feind die Pistole auf die Brust, und gab zitternden
Bescheid. Groenhoff befand sich bei Kaaden in der Tschechoslowakei.

Als man wufite, daBl ein Gewitter bezwungen werden kann, lauerten die
Rhonindianer wie Wegelagerer solchen Naturereignissen auf. Bis zu zwdlf
Mann haben sich schon vor eine Front gehdngt. Die meisten Jungen ,,sof-
fen“ bereits nach kurzem Waffengange ab, aber die alten, mit allen Win-
den vertrauten Fiichse kimpften lange und erbittert mit den Elementen.
Und daraus hat sich das Wissen ergeben, das uns heute so sicher macht.
Heute weill man genau, wie weit und wie hoch man vor einer Gewitter-
walze, die von den Meteorologen ,,Béenkragen® genannt wird, weil sie
heller aussieht als die schwarze Wolkenwand, fliegen muf}, um gleich-
méligen und kréaftigen Aufwind zu haben. Aus den Erfahrungen gingen
die Meister hervor, die sich vor keinem Gewitter flirchten, und wenn es
noch so drohend herangrollt. Sie spielen auf eleganten Vogelschwingen
und necken den Riesen, der hinter ihnen hertappt.
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Wenn ein Flugzeug vor einer Front segelt, dann liegt es ,ruhig wie ein
Brett.“ Es patrouilliert einfach vor der Wolkenwand, in der hin und wie-
der Blitze zucken und die den Regen vor sich hertreibt, und 148t sich mit
40 bis 50 Stundenkilometern Geschwindigkeit durch die Liifte tragen. In
solchen kriftigen und zuverlassigen Aufwinden ist sogar schon mit der
Ju 52 gesegelt worden.

Hangwind, Wolkenthermik, Gewitterflug heiBen die Marksteine der
Segelfliegerei. Wer sie kennt und beherrscht, kann fréhlich durch die
Liifte wandern. Trozdem fehlt noch das Wichtigste: das Aufsteigen in den
unsichtbaren Blasen, in der Thermik, die durch keinen Wolkenhut ge-
kront ist. Sie wurde durch Wolf Hirth gefunden, und nur mit ihrer Hilfe
kann man sich erfolgreich auf Strecken- und Zielfllige begeben und jene
gewaltigen Hohen erreichen, in denen Sauerstoffatmung notig wird.
Einen Bericht von der Entdeckung der unsichtbaren Naturfahrstiihle ken-
nen wir bereits; es gibt noch einen zweiten, und auch der ist aufschluB3-
reich. '
Wolf Hirth bemerkte, dafl ein Segelflugkamerad plétzlich aus irgendeinem
Grunde an Hohe gewann. Er flog sofort nach dieser Stelle hin und fand,
daB auch er stieg. Da kam er auf den guten Gedanken, so zu kreisen, wie
es die groBen Voégel tun, und siehe da: er stieg immer weiter bis auf 950 m.
Er hatte die Hebewerke entdeckt, in denen die Flugzeuge kostenlos nach
oben geschleust werden; er brachte Kunde von den Goldadern, nach denen
jetzt jeder Segelflieger wie ein Schatzgriber sucht.

Lange Zeit haben sich die Menschen den Kopf zerbrochen, warum die
groBen Raubvigel am liebsten im Sonnenschein ihre Kreise ziehen und
ohne Schwingenschlag in die Hohe steigen. Jetzt wissen wir es, und wir
wissen auBerdem, daB die Vigel genauso nach den Thermikblasen suchen
miissen wie der Mensch. Die afrikanischen Geier kommen alle herbeige-
flogen, wenn einer von ihnen eine Thermik gefunden hat, und dann segelt
einer hinter dem anderen in Spiralen nach oben. Ein englischer Segel-
flieger erzihlt, daB er von diesen groBen Raubvégeln offenbar als gleich-
berechtigt angesehen wurde, denn sie kamen sofort zu ihm hin, wenn er
auf eine Blase gestoBen war und stiegen eintrichtig mit ihm im warmen
Aufwind nach oben.

Zu den Thermikfliigen gehoéren Instrumente, mit denen man feststellen
kann, wann man steigt und wo die Grenze des Aufwindgebietes ist. Wich-
tig ist vor allem ein Variometer. Robert Kronfeld benutzte dieses wich-
tige Hilfsmittel stillschweigend schon seit 1928 und bezeichnete es als
~Kaffeebehilter”, weil ja zum Variometer eine Thermosfasche gehért.
Kronfeld nahm als erster auch einen Fallschirm mit. Dieser kiihne
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Pionier des Segelfluges liberquerte am 3. Juli 1931, 22 Jahre nach Blériot,
den Armelkanal in beiden Richtungen. Latham, der mit seinem Motor-
flugzeug bei demselben Beginnen ein paarmal in den Bach fiel, Pilitre,
der ein halbes Jahr auf giinstigen Wind wartete, hitten staunend auf das
Wunder geblickt,das Erfindergeist und technische Fertigkeit vollbringen,in-
dem sie den Menschen beféhigen, Naturkréfte in seinen Dienst zu spannen.
Bis zum Jahre 1927 stand der Hohenrekord fiir Segelflugzeuge bei 350 m
Uber Start; so weit reicht ndmlich das Aufwindfeld der Wasserkuppe.
Dann stieg Robert Kronfeld in einer Wolkenthermik 2589 m hoch. Erst
am 17. Februar 1934 wurde dieser Rekord von Heini Dittmar liberboten.
Er war nach Brasilien gekommen, um dort dem Segelfliegen Anhénger zu
gewinnen. Als er in Rio de Janeiro aufstieg und zwischen dem Zucker-
but und dem Corcovado hin- und herpendelte, fand er glinzende Be-
dingungen fir den reinen Thermikflug und stellte den Hohenweltrekord
auf 4325 m Startiiberhdhung. Er erzielte diese Leistung im Wettflug mit
den Urubus. Das sind Aasgeier, die in den tropischen Lindern dafiir sor-
gen, daBl kein faulendes Fleisch liegenbleibt und die damit Seuchengefahr
verhindern helfen. Diese Urubus sind glinzende Thermiksegler, und Heini
Dittmar hatte zu Anfang seines Rekordfluges weiter nichts zu tun, als den
Anfiihrer eines Geier-Geschwaders im Auge zu behalten. Dieser erfah-
rene Segler fand stets die Stellen, wo es noch ein wenig hoéher ging.
SchlieBlich aber blieb auch er zuriick und schaute mit schiefem Hals dem
Riesenvogel nach, der sich immer héher schraubte und einen neuen Welt-
rekord aufstellte,

Peter Riedel — derselbe, welcher 1920 mit Wolf Hirth an der Absturz-
stelle stand — hat ebenfalls in Stidamerika fiir den Segelsport geworben,
und er bestitigt die hervorragenden Fliegerqualitdten der Urubus.

Am 18. August 1922 segelte Martens eine volle Stunde im Hangwind, und
die Untenstehenden sperrten die Mauler auf. Ein paar Tage spiter kam
Hentzen und blieb drei Stunden und zehn Minuten in der Luft. Dieser Re-
kord hielt zwei Jahre, bis Ferdinand Schulz auf der Rhon erschien. Er
war ein mit Gllicksgiitern nicht gerade gesegneter Volksschullehrer und
brachte einen selbstgebastelten Flugapparat mit, bei dessen Anblick sogar
die an viele Uberraschungen gewohnten Ménner der Rhon sich das Lachen
nicht verbeiBlen konnten. Die Maschine sah aus wie ein Geriist aus Besen-
stielen und Gardinenstangen, und die wilden Ménner der Rhén tauften
sie sofort auf den Namen ,Besenstiel“. Nach einigen kleinen Proben und
Versuchen fiihrte dieser beldchelte Volksschullehrér den wilden Méannern
einen Rekordflug vor, der ihn mit einem Schlage zum populédren Flieger-
helden machte. Nach 8 Stunden und 42 Minuten stieg Ferdinand Schulz
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aus seinem ,,Besenstiel“ und ward im Triumph zur Unterkunft getragen.
Im Maj 1925 kam er mit seinem verbesserten ,Besenstiel“ und blieb
14 Stunden und 7 Minuten in der Luft. Schon bei diesen Hangwindfliigen
ward offenbar, daBl das Schwergewicht der Leistung nicht mehr im Fliege-
rischen lag sondern im Kampfe gegen die Miidigkeit. Als dann die Ther-
mik erschlossen war, schnellten die Rekorde sprungartig hoch. 1933 blieb
Kurt Schmidt 36 Stunden 53 Minuten in der Luft. Zehn Jahre spiter
wurde der Dauerrekord auf 55 Stunden 52 Minuten 50 Sekunden ge-
schraubt, allerdings durch einen Doppelsitzer, in dem die Piloten sich ab-
wechseln konnten. Dieser Rekord wird wohl fiir immer Giiltigkeit be-
sitzen, weil es keinen mehr gibt, der danach jagt, ihn zu lbertreffen.

Bis zum Jahre 1938 wurden die Segelflug-Weltrekorde fast nur von
Deutschen aufgestellt. Kam wirklich mal ein Ausldnder dazwischen, dann
setzten sich die deutschen Flieger ein und holten den Titel zuriick. Dann
aber redeten die Sowjetmenschen ein gewichtiges Wort. Am 6. Juli 1939
stieg Olga Klepikova von einem Moskauer Flugplatz auf, segelte nach
Siidosten iiber das ganze ZentralruBland und landete nach genau gemes-
senen 749,203 Kilometern bei dem Stddtchen Otradnoie in der Nihe von
Stalingrad. Dieser Rekord bestand tiber zw6lf Jahre und wurde erst 1951
von den 861,272 Kilometern des Amerikaners Richard Johnson liberboten.
Solche Leistungen klingen wie die Madrchen vom fliegenden Koffer, der
den Prinzen weit iiber Land und Meere trigt, und sie iibertreffen diejeni-
gen eines normalen Sportflugzeuges.

Als Heini Dittmar seinen Hohenrekord aufstellte, hatte er 4350 m iiber
dem Meeresspiegel erreicht und einen reinen Héhengewinn von 4325 Me-
tern. In solchen Regionen wird die Luft schon diinn. Die nédchsten Rekorde
wurden in abgedichteter Kabine und mit Sauerstoffatmung erzielt; sie
sind so phantastisch, daB sie an das Unwahrscheinliche grenzen. Der abso-
lute Hohenweltrekord fiir Segelflugzeuge liegt bei 12 832 Metern; aufge-
stellt hat ihn der Amerikaner William S. Ivans am 30. Dezember 1950.
Das Segelflugzeug wurde von einem motorisierten Helfer angeschleppt
und stieg 9174,5 m lber die Ausklinkhdéhe. So hoch ist noch kein Adler
und noch kein Kondor gestiegen, aber die Sonnenthermik hat Kraft genug,
um den segelnden Menschen bis an die Grenzen der Stratosphire zu
tragen.

Als hervorragendste Leistung des Segelfluges gilt der Zielflug. Bei ihm
mubB der Pilot beweisen, da er auch gegen den Wind seinen Willen durch-
zusetzen vermag. Hier braucht man nicht nur von Thermik zu Thermik
zu hiipfen, sondern man muB} alle Register des Segelfluges beherrschen.
Lange Zeit gehorten die Zielfliige zu den ,,Rhénwundern®. Zaghaft wur-
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den zunichst Zielfliige von 100 km angemeldet, und sogar die Fachleute
schauten zweifelnd auf die tatendurstigen Minner. Aber es gelang! Bei
der Olympiade 1936 flog der Ungar Rotter 330 km von Berlin nach Kiel.
Seit dem Jahre 1937 werden bei den Rhénwettbewerben tédglich Zielfliige
angemeldet, und die Segelflugzeuge landen wie Verkehrsflugzeuge auf
den vorher angegebenen Plitzen. 1938 brachte Kurt Schmidt den Welt-
rekord im Zielflug wieder an Deutschland. Er flog von Trebbin nach Miin-
chen. Seit 1939 hilt der Sowjetflieger P. Savtov mit 602,358 km (Tula-
Michailovka) diesen Rekord.

Der Streckenrekord fiir Zweisitzer wird seit 1938 von der Sowjetunion
gehalten (Kartachev/Savtov 619 km); auch der Zielfug fiir Zweisitzer war
bis 1951 im Besitz der Sowjetunion und wurde erst dann von Volkspolen
mit 511,5 km erobert.

Die letzte Steigerung der Strecken- und Zielfliige ist der Zielflug mit
Riickkehr zum Startort. Praktisch ist das ein zweimaliges Zielfliegen, bei
dem mindestens einmal gegen den Wind gekédmpft werden muB. 1938 flog
Bernhard Flinsch von Bremen nach Liibeck und zuriick. Das sind zusam-
men 305.624 km. Der gegenwirtige Weltrekord wird von dem Schweden
Sixten Rudolf Larvy-Mansson mit 390 km gehalten, und wurde zwischen
Ljungbyhed und Jonkdping im Jahre 1950 geflogen.

In den modernen Rekordlisten sind die Deutschen nicht zu finden, aber
den Namen der Minner, die in den Anfingen der Istus als beste Segel-
flieger ausgezeichnet wurden, haben heute noch in der ganzen Welt einen
guten Klang.

1930 lag Robert Kronfeld an der Spitze und erhielt den wertvollen Segel-
flugpokal. Sein gegenwirtiges Schicksal ist nicht bekannt. 1931 schob sich
Giinther Groenhoff nach vorn; er starb 1932 den Fliegertod. Ein beschi-
digtes Hohensteuer wurde diesem Genie im Kampf mit Wind und Wetter
zum Verhidngnis. 1932 erkdmpfte sich Wolf Hirth den Pokal; 1933 Peter
Riedel, 1934 Heini Dittmar. Diese drei prichtigen Piloten haben sich Leben
und Gesundheit bewahren kénnen und beteiligen sich bis heute aktiv am
Segelllug. Wolf Hirth ist der Prisident des deutschen Aero-Clubs.

Auch Frauen haben den Segelflugsport voran gebracht; wir brauchen nur
an Hanna Reitsch zu denken, die viele Weltrekorde im Segelflug eroberte
und bei manchem Wettbewerb die gesamte Méinnerelite aus dem Felde
schlug. Sie trdgt den Titel ,Flugkapitin“ mit Recht und ist jetzt schon
wieder auf dem besten Wege, den Anschluf an das internationale Kénnen
herzustellen.

Im Herbst 1920 beim ersten Rhonwettbewerb kimpften zwolf Flugzeuge
um die Siegerehren. 1830 m Strecke und 2 Minuten 22 Sekunden Dauer
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waren die Rekorde, welche Klemperer aufstellte. Nun kamen die Rhon-
indianer — zusammengetrommelt und zusammengehalten durch den
Rhonvater Oskar Ursinus — jedes Jahr, rangen wie die Kriegshelden aus
der Sagenwelt miteinander und setzten die Rekordmarken immer héher.
Allmihlich merkte das Ausland auf die Dinge, welche an der Wasserkuppe
vor sich gingen. Fremde Nationen entsandten ihre Beobachter, ihre Ver-
treter und Teilnehmer. 1925 wurden fiinf sowjetische Segelflugzeuge ge-
meldet und beteiligten sich am friedlichen Wettstreit. Die Piloten erkann-
ten riickhaltlos die prichtigen Leistungen von Ferdinand Schulz an und
kehrten mit reichen Erfahrungen nach Hause zurlick. Sie arbeiteten zdh
und unverdrossen, um die Flugzeuge und die fliegerischen Leistungen zu
vervollkommnen. Seit 1937 ist die Sowjetunion in den Rekordlisten der
Istus zu finden, und mehrere der wichtigsten Bestleistungen wurden von
Sowjetmenschen geflogen. Der Tschakalow-Aero-Club von Moskau ist
nicht nur fiihrend in der Sowjetunion, sondern er hat auch weitaus mehr
aktive Mitglieder als irgendein anderer Luftsportverein der Welt.

Beim 19. Rhonwettbewerb 1938 wurden in vierzehn Tagen 75 000 km
motorlos iiber Deutschland zurlickgelegt, und die Sportpresse der ganzen
Welt berichtete, dafl die Strecken geschwaderweise geflogen wurden.
Im gleichen Jahre wurde der motorlose Flug in die Disziplinen der olym-
pischen Spiele aufgenommen, aber im Programm der Olympiade 1948 war
diese hervorragende Sportart nicht vorgesehen. Seit 1950 gibt es eine
eigene Segelflug-Weltmeisterschaft. .

Bereits 1948 waren die Ritter der Luft zu einem internationalen Meeting
zusammengekommen, um die Krifte wieder einmal zu messen und Er-
fahrungen auszutauschen. Der Dauerflug war ja schon lange iiberlebt,
urid 1948 in Samaden (Schweiz) wurden zum letzten Male die Héhenflige
als Wettbewerb ausgeschrieben. Seitdem werden sie nur als Einzelrekord
gefiihrt.

Bei den ersten Weltmeisterschaften im Segelflug, die in Schweden ausge-
tragen wurden, waren nur Weitstrecken-, Zielstrecken- und Geschwindig-
keits-Wettbewerbe vorgesehen. Dieselben Bedingungen galten bei der
zweiten Weltmeisterschaft, um die 1952 in Spanien gekdmpft wurde. Hier
nahm Deutschland zum ersten Male nach dem Kriege teil, und es gelang
Dr. Frowein und Hanna Reitsch die 2. und 3. Platze fiir Doppelsitzer zu er-
ringen. Die Deutschen, sowie der Sieger Juaz (Spanien) flogen ihre Re-
korde auf den ,Kranichen“ des Konstrukteurs Jacobs.

Die Weltmeisterschaft 1954 wurde von England ausgerichtet. Offiziell
waren reine Streckenfllige sowie Geschwindigkeitsrennen ausgeschrieben
tiber einen Kurs, den die Wettbewerbsleitung bestimmte. Aulerhalb der
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Weltmeisterschaften lagen die Kdmpfe im Zielflug, bei dem der Pilot das
Ziel selbst angab, und Dreiecksfliige.

Der Segelflug hat dem Motorflug drei Dinge voraus. Die Maschinen sind
aerodynamisch bis aufs letzte durchgebildet; die Piloten haben fliege-
risches Feingefiihl — die Nervenenden sitzen in den Fliigelspitzen — und
sie haben das ,,Wettergefiihl“ — sie sind gute Meteorologen. Ein richtiger
Segelflieger weil}, welche Wolke Aufwind gibt und welche nicht, wo Bden
zu erwarten sind, und er erkennt die Gewitter schon in den Anfangs-
stadien.

Als am 15. Juli 1920 etwa dreiBig Mann aus allen Teilen Deutschlands zur
Wasserkuppe kamen, brachten sie vielfach die seltsamsten Flugmaschinen
mit. Es waren Versuche, Tastversuche, trotz der jahrzehntelangen Vor-
arbeit Lilienthals.

Man tappte nicht gerade vollstindig im Dunkeln, aber besonders hell war
das Gebiet des Segelfluges noch nicht erleuchtet.

Von 1920 bis 1926 wurde die Hangsegelei zur Wissenschaft ausgebildet,
zu einer schwererkimpften Wissenschaft, die jetzt nur noch als Vorhof
zum Tempel der Erkenntnis gilt. Die Manner flogen ohne Instrumente,
nur mit Hilfe ihrer finf Sinne. Aber jedes Jahr wurde es besser, wurde
man kliiger, und als die Darmstddter Schule ihre ersten freitragenden
Konstruktionen ,,Blaue Maus“ und , Vampyr“ herausbrachte, schnellten
die Flugleistungen in die Héhe. Dann kam die Zeit der Wolken- und Ge-
witterthermik; Instrumente wurden stolz in aerodynamisch hochwertige
Apparate montiert, aber die fiinf Sinne standen trotzdem an erster Stelle.
Man muB fliegerisches Gefiihl besitzen, wenn man von Wolke zu Wolke
hiipft wie ein Schmetterling von einer Blume zur anderen, sonst siduft
man auch mit einwandfreien Flugmaschinen wieder ab. Vor denschwarzen
Gewitterfronten kann nur einer patroullieren, der den sechsten Sinn be-
sitzt, der jede Anderung der Luftbewegung sofort erfaBt und richtig aus-
wertet. SchlieBlich gesellte sich der Thermikflug hinzu. Auf Uberlandfiiigen
war man schon mehrfach unerwartet auf Lufthebewerke gestoflen, wuBte
aber nichts damit anzufangen. Solche Thermik erschien zufillig und unver-
dient und wurde als ,,Duselthermik* bezeichnet, bis Wolf Hirth die Sache
richtig deutete. Aber auch das war noch nicht das letzte. In den Jahren
1935/1936 kam der ,Wellensegelflug“ hinzu, der rhythmische Erschei-
nungen im Luftmeer fiir Segelflugzwecke ausniitzt. Diese Art der Luft-
bewegung wurde am Nordrand der Alpen systematisch untersucht.

Der Segelflug hat groBen Anteil an der Erkundung des Luftmeeres. Das
war und ist Forschungsarbeit im wahrsten Sinne des Wortes und nicht
nur Sport. Das Spiel mit den unsichtbaren Gewalten des Luftmeeres ist
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nur scheinbar nutzlos; in Wirklichkeit dient es dem menschlichen Fort-
schritt,

Keine Geschichte des Sportes ist so reich an abenteuerlichen Uber-
raschungen, ungewollten Entdeckungen von so sprunghafter Entwicklung
wie die des Segelfluges. Die Luft hat dem Segelflieger ein Geheimnis nach
dem anderen preisgeben miissen, und nun ist sie ,,sein“ Element. Er liebt
sie mit ihren Winden und Wolken, trotz Sturm und Gefahren, trotz Opfer,
die sie hin und wieder fordert.

Lilienthals heiBester Wunsch, recht viele junge Leute fir die Fliegerei zu
gewinnen, hat sich mehr als erfiillt. DerSegelflug entwickelt sich in Europa
zu einem wahren Volkssport, und d,er Wander-Segelflug ist das Ziel der
Entwicklung.

Segelflug ist genauso Wissenschaft wie die Erprobung eines Motorflug-
zeuges. Er hat einen ernsthaften und wissenschaftlichen Hintergrund und
ist auBerdem Sport. Der Ehrgeiz eines wirklichen Sportlers ist seine Lei-
stung und nicht der Vorteil, welcher daraus erwachsen konnte. Der Ehr-
geiz eines wirklichen Sportlers ist auBerdem darauf gerichtet, Leben und
Gesundheit zu schonen, sie nicht aufs Spiel zu setzen, wenn keine Not-
wendigkeit vorliegt. Vor allem muBl man korperlich, geistig und seelisch
in Form sein, wenn man in das Flugzeug steigt.

Nicht immer ist es einfach, zwischen sportlichem Ehrgeiz und Tollkiihn-
heit die Grenze zu ziehen. Lilienthals Wort: ,,Opfer miissen gebracht wer-
den*, gilt fir den Sport nicht. Hier heiit es: Opfer miissen vermieden
werden. Es ist ein groBer Unterschied zwischen Pionierfliigen und sport-
lichen Fliigen, zwischen Entdeckungsfliigen und solchen im Wettbewerb.
Wo es sich darum handelt, eine Erfahrung zu gewinnen, die der Gesamt-
heit zugute kommt, da — aber nur da! — hat das Wort Lilienthals einen
Sinn.

Es gibt zwei Arten des Segelfluges. Beide sind Sport, beide dienen der
Wissenschaft, und trotzdem unterscheiden sie sich wie das Spiel von der
ernsthaften Arbeit. Die erste Art ist das Segeln zum Vergniigen, die zweite
ist das Leistungssegeln, das um Rekorde geht.

Der Segelflieger lernt die Eigenschaften der Luft besser kennen als der
Motorflieger. Das ist fiir ihn Voraussetzung, denn nur so kann er sich in
dem schénen und hindernislosen Raum bewegen. Der Wind ist seine trei-
bende Kraft. Der Wind ist sein Motor. Ohne Wind, der ihn trigt und mit
nach oben nimmt, ist er hilflos wie ein Segelschiff in der Flaute.

Aus der Segelflugperspektive, aus der Vogelperspektive, sieht nicht nur
die Erde, sondern auch das Erdentreiben anders aus. Wer im Segelflugzeug
-.am Himmel hingt“ und neben sich eine Lerche trillern hoért, der wird
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von einem tiefen und wundersamen Gefiihl erfafit. Die heilige Himmels-
stille wird durch keinen Motorenldrm gestort. Er hort bei schnellem Flug,
wie die Luft im Leitwerk zischt, hort den Sturm durch kleine Spalte pfei-
fen und Regen auf die Flugzeughaube prasseln. Viel lauter und drohender
kracht ihm der Donner in die Ohren, und er hért sein Flugzeug brummen
wie einen Biren, wenn es mit den Naturgewalten ringt. Er hort, wenn
er nicht allzu hoch fliegt, die Kirchenglocken lduten, die Hunde bellen
und die Hihne krihen. Von alledem vernimmt der Motorflieger nichts.
Tiefe Stille ist viel feierlicher als der gewaltigste Larm. Der Segelflieger
umkreist, beschnuppert die Wolken und durchst68t sie mit ganz anderen
Gefiihlen, unter ganz anderen Gesichtspunkten als der schnelle, hastige
Motorflieger mit Passagieren und Fracht. Der Segelflieger ist wie ein In-
dianer auf dem Kriegspfad; seine Sinne sind immer lebendig, auch wenn
er sorglos geniefit. Er muB das Vogelhandwerk so beherrschen wie der Vo-
gel selbst; deshalb ist Segelflug allein der wahre Menschenflug.
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Ein Spiegel der Entwicklung sind die Rekorde, welche aufgestellt werden.
Aus ihnen ist zu ersehen, wann und wie die groen und entscheidenden
Schritte getan wurden.

Es gibt drei Arten von Rekorden. Erstens die ,nationalen Rekorde*, zwei-
tens die ,, Klassenweltrekorde® und drittens die ,,absoluten Weltrekorde®.
Die ersten werden in jedem Lande aufgestellt, haben nur innerhalb dieses
Landes Giiltigkeit und sind also von internem Wert. Bei den zweiten be-
trachtet man das, was verschiedene Flugmaschinen leisten. So gehéren
z. B. zur Klasse ,,A“ die Freiballons, deren Rekordmoglichkeiten im Dauer-
flug, im Entfernungsflug (Luftlinie) ohne Zwischenlandung und im Héhen-
flug liegen. Zur Klasse ,,B“ werden die lenkbaren Ballons gezéhlt, die wir
unter der Bezeichnung ,Zeppelin“ kennen. Die wichtigste Klasse ist gegen-
wirtig die Klasse ,,C“, das sind die Motorflugzeuge. Hier bestehen viele
Rekordmoglichkeiten; man jagt besonders den absoluten Schnelligkeits-,
Hohen- und Langstreckenrekorden nach. Aber auch die Leistungen fiir
Maschinen mit 1000, 2000, 5000, 10000 und 15000 kg Nutzlast werden
registriert. So steht z. B. die Rekordmarke fiir die letzte Kategorie bei
12 046 m Hdohe; das Gewicht von 200 Menschen wird von einer einzigen
Maschine bis in die Stratosphire geschleppt.

Die Secgelflugzeuge sind in der Klasse ,,D“ zu finden. Man unterteilt sie in
Ein- und Mehrsitzer; iiber diese Rekorde ist bereits gesprochen worden.
Bei den Betrachtungen ilber die Hochstleistung im Dauerflug wurde ge-
sagt, daB der deutsche Rekord von 55 Stunden, 52 Minuten und 50 Sekun-
den wahrscheinlich immer gelten wird, weil es keinen mehr gibt, der noch
danach jagt. Das war ein Irrtum, denn im Dezember 1953 blieben die
Franzosen Lebeau und Fronteau 56 Stunden und 11 Minuten in der Luft.
Damit haben sie die deutsche Hochstleistung um 19 Minuten iberboten.
Nun will ich nicht wieder so unvorsichtig sein und behaupten, daB dieser
Rekord fiir ewig bestehen bleibt. Vielleicht werden doch noch einmal zwei
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Segelflieger von dem Ehrgeiz gepackt, in den Rekordlisten zu erscheinen.
Wenn sie geniigend zu essen mitnehmen, diirfte es bei glinstigen Luft-
verhiltnissen kein Problem sein, diesen Ehrgeiz zu befriedigen. Ubrigens
wurden die franzdsischen Segelfliegerinnen vom Beispiel ihrer ménnlichen
Kollegen angespornt, den Frauenweltrekord im Dauerflug zu erobern.
Dieser Rekord wurde am 11. und 12. Januar 1954 von den Damen Mathé
und Carbanino auf 38 Stunden und 41 Minuten geschraubt.

Als letzte wurde die Klasse ,,E“ in die internationalen Listen aufgenom-
men. Das sind Hubschrauber, und sie haben dieselben Rekordméglichkei-
ten wie die Klasse ,,C“. Hier wird aber der Drang, Rekorde zu erringen,
von der Tatsache gedimpft, daB die Stirke der Hubschrauber darin be-
steht, sicher in der Luft zu liegen und zu héngen; sie sollen ihre Tragkraft
vergréBern, damit sie wie Reiseomnibusse tiber der Erde lustwandeln kén-
nen, und sie sollen vor allen Dingen weniger Treibstoff verbrauchen.
Solche Kraftleistungen wie bei der Klasse ,,C“ kénnen hier nicht in Frage
kommen, und deshalb sind ihre Rekorde nur von zweitrangiger Bedeu-
tung. Ein Hubschrauber soll ja gar nicht wie von Furien gepeitscht durch
die Luft sausen; er soll ja gar nicht so hoch steigen, da8 die Menschen wie
Ameisen aussehen. Er soll uns die Schonheiten der Erde genieBen lassen,
und das ist genauso wichtig wie die Rekordjagd.

Alle Rekorde miissen nach vorgeschriebenen Bedingungen errungen und
auf vorgeschriebene Weise kontrolliert werden. Fiir die internen Landes-
rekorde sind die Landesbehorden zustindig; das ist in der Fliegerei der
jeweilige Aeroklub. Uber die Klassen- und absoluten Weltrekorde wacht
die anerkannt hochste Stelle der Fliegerei, die , Fédération Aéronautique
Internationale“ (FAI). Sie vergewissert sich, ob die Bedingungen ein-
gehalten wurden, sie priift alles haargenau, und danach werden die Re-
korde in die unverginglichen Ruhmesblitter der Menschheit eingetragen.
Ehe es aber so weit kommt, ehe die FAI (iberzeugt ist, da§ die Rekord-
anspriiche zu Recht bestehen, lduft viel Wasser den Miihlgraben hinab.
Manchmal dauert das iliber ein Jahr. Und es ist schon geschehen, dal} in-
zwischen ein neuer Rekord aufgestellt wurde, bevor der alte als Welt-
rekord Anerkennung fand.

Im Jahre 1906 stand der amtlich registrierte Geschwindigkeits-Weltrekord
bei 41 Stundenkilometern. Die Wrights hatten zwar ein Jahr vorher schon
tiber 60 Stundenkilometer vorgelegt, aber sie hatten die Sache nicht an-
gemeldet. In solchen Fillen aber sind sich alle internationalen Stellen
einig: wer in die Listen eingetragen werden will, muB sich darum bewer-
ben. Nachgelaufen wird keinem, und wenn er zehnmal den Weltrekord
gebrochen hat.
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Erstes Erfordernis jedes Rekordfluges ist, daB die vorgeschriebenen Be-
dingungen eingehalten werden. Wenn da etwas nicht stimmt, verzichtet
man besser auf Rekordanspriiche. Die FAI lehnt dann sowieso ab. Fir
den Geschwindigkeits-Weltrekord z. B. muB3 das Flugzeug sich in einer
Hoéhe bewegen, die mindestens 100 m und héchstens 500 m iiber dem Erd-
boden liegt, damit die Geschwindigkeit einwandfrei gemessen werden
kann; weiterhin muB eine 3 km lange Strecke viermal durchflogen wer-
den, und als Ergebnis gilt das Mittel aus diesen vier Fliigen. Um den Wind-
einflufl auszugleichen, ist die abgesteckte Rekordstrecke zweimal in beiden
Richtungen zu durchmessen.

Das alles sind Bedingungen, die zu den Zeiten berechtigt waren,als sie auf-
gestellt wurden, und die amtlichen Stellen meinten, diese Bedingungen
wiirden immer gelten. Nun aber kommen die Angriffe auf die Schallmauer.
So wird denn von einer bestimmten Grenze an die Rekordjagd problema-
tisch.

Was liber die Schallgeschwindigkeit hinausgeht, kann nicht nach denselben
Methoden kontrolliert werden wie die beschaulichen Rekorde der
fritheren Zeit. Eine dhnliche Uberlegung gilt auch fiir Hohenfliige. Nach
meinem Dafiirhalten ist hier die Grenze bei der Uberwindung der Erd-
schwere zu suchen. Was dann kommt, ist gleichgiiltig, weil ja der Begrift
Hoéhe seinen Sinn verloren hat. Bleibt nur noch der Entfernungsrekord,
und dieser hiingt ausschlieBlich vom Treibstoffvorrat ab, der mitgenommen
werden kann. Sobald der Atombrenner ins Dasein tritt, ist auch hier die
Grenze erreicht.

Wir gehen also im Flugwesen einer Zeit entgegen, in der die Rekordjagd
aufhért. Diese Zeit liegt aber mehr oder weniger weit in der Zukunft, und
vorlidufig sind die Rekordlisten der FAI noch immer sehr gefragt.
Betrachten wir zunichst die Senioren der Fliegerei, die Luftballons. Seit
170 Jahren stehen sie in den Rekordlisten, und sie sind bis heute daraus
nicht verschwunden. 120 Jahre waren sie Titelhalter fiir Weit-, Dauer-
und Hohenfliige. Die beiden ersten Titel sind ihnen von den Zeppelinen
und dann von den Flugzeugen abgenommen worden, aber den Héhen-
rekord halten sie noch — wenigstens offiziell.

Im Jahre 1783 fliegt Professor Charles mit Barometer und Thermometer
3467 m hoch und mifBt eine Temperatur von minus neun Grad. Es waren
wissenschaftliche Erwiigungen, die den ersten Héhenflug bestimmten, und
solche Erwigungen sind bis heute maBgebend geblieben. 1804 folgen die
Forschungsfliige der franzésischen Gelehrten Gay Lussac und Biot, und
dabei wird die 4000 m Grenze iiberschritten. Im Jahre 1875 wird zum
erstenmal die Sauerstoffatmung bei Hoéhenfliigen erprobt. Drei franzo-
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sische Forscher steigen auf 9000 m; zwei kommen dabei ums Leben, der
dritte verliert das Gehdr. Am 31. 7. 1901 erreichen die deutschen Gelehr-
ten Berson und Suering 10 800 m in offener Gondel und kommen lebend
wieder zur Erde. Am 6. 11. 1927 steigt der amerikanische Kapitin Haw-
thorne Gray auf 12 945 m. Als der Ballon sich wieder zur Erde senkt, ar-
beiten die mitgenommenen Instrumente noch, aber das Herz des Forschers
ist stehengeblieben. Er kann nur tot geborgen werden.

Jetzt begann die Zeit der hermetisch abgeschlossenen Gondeln, die ver-
hindern, dafl der niedrige Luftdruck dem menschlichen Organismus
schadet.

Am 27. Mai 1931 erreichte der Schweizer Professor Auguste Piccard zu-
sammen mit dem Ingenieur Kipfer 15781 m. Sein Ballon hatte einen
Rauminhalt von 14 000 Kubikmetern und einen gréB8ten Durchmesser von
30 Metern. Er sah aus wie eine langgestreckte Birne. Die Gondel bestand
aus Aluminium und war auf einer Seite schwarz gestrichen. Wenn es zu
kalt wurde, konnte die schwarze Héilfte in die Sonne gedreht werden, fing
die Sonnenwirme auf und heizte den Innenraum. Wurde es zu warm, dann
lie man die Sonnenstrahlen von der glinzenden Seite abprallen.

1932 stieg Professor Piccard mit einem noch gréBeren Ballon auf 16 940 m.
In 16201 m Hohe las er einen Barometerstand von 73 Millimetern Queck-
silber ab. Das ist weniger als */10 des normalen Luftdruckes. Ohne das Hilfs-
mittel der geschlossenen Gondel wire hier dem Forscher das Blut aus
Mund und Nase gelaufen.

1933 erreichte der sowjetische Gelehrte Fedesejenko 18 400 m. Noch im
gleichen Jahre wurde dieser Rekord von seinen Landsleuten Profokiew,
Birnbaum und Godunow auf 19000 m geschraubt.

Am 30. Januar 1934 stiegen die sowjetischen Forscher Fedossenko, Vas-
senko und Ussischkin im Ballon ,,R. Ossoaviachim* auf und erzielten mit
22 000 m den absoluten Héhenrekord. Der Ballon war eigentlich nicht dar-
auf eingerichtet, so hoch zu steigen; aber der Drang zu wissen und zu er-
kennen trieb die Manner der Wissenschaft. Sie opferten das Leben, um die
Stratosphire zu erkunden. Sie warfen immer mehr Ballast ab, um Hoéhe
zu gewinnen und hatten nur noch 420 kg Sand an Bord, als sie die Ventile
zogen. Das war zu wenig, um sicher zu landen. 700 kg wére das mindeste
gewesen. Bei dem Dorfe Polyski-Ostrog fanden sie den Tod. Die Tage-
biicher, die von dem Heldenmut der Forscher zeugen, sind ein kostbarer
Schatz des gesamten Sowjetvolkes.

Heute steht der absolute Hohenrekord fiir Freiballons bei 22500 m. Er
wurde am 21. November 1935 von den Amerikanern Anderson und
Stevens im Ballon ,,Explorer II“ aufgestellt.
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Das waren bemannte Ballons. Fiir unbemannte Registrierballons und Ra-
diosonden wird keine Rekordliste gefiihrt. Sie sind schon iiber 40000 m
hoch gestiegen und brachten unbestechliche Kunde aus einem Teil unserer
Lufthiille, in der bis jetzt noch kein Mensch gewesen ist. Bis heutigentags
sind die Ballons, die ,,alten Herren der Fliegerei“, nicht iberfliissig, und sie
werden es in absehbarer Zeit auch nicht sein, denn die Meteorologie ist
weitgehend auf ihre Dienste angewiesen.

Unter der Klasse ,,B* erscheinen in den Listen der FAI die lenkbaren
Leichter als Luft. Fir sie gab es um die Jahrhundertwende keinen ernst-
baften Konkurrenten. Manche Fachleute waren sogar fest liberzeugt, daf
ihnen die Zukunft gehére, und heute sind sie aus dem Blickfeld der Offent-
lichkeit véllig verschwunden. Ihren Platz in der Entwicklung der mensch-
lichen Gesellschaft nehmen die lenkbaren Schwerer als Luft, die Flug-
zeuge, ein, wobei uns bei den motorgetriebenen Maschinen besonders die
Klasse ,,C“ interessiert.

Wie erwihnt, stand 1906 fiir diese Klasse die offizielle Marke des Geschwin-
digkeitsrekordes bei 41 Kilometern in der Stunde. 1923 hatte sich diese
Geschwindigkeit mehr als verzehnfacht und wurde mit 429 Stundenkilo-
metern in die Listen eingetragen. Seit dem 15. September 1948 steht der
anerkannte Weltrekord tiber den drei Kilometer langen Kurs bei
1079,841 Kilometern pro Stunde. Er wurde genau nach Vorschrift erzielt:
zweimal in jeder Richtung und in einer Héhe zwischen 100 und 500 Metern
iiber Grund. Diese Leistung kann nur der Fachmann richtig wiirdigen;
wenn hier die FAI keine neuen Bestimmungen herausgibt, dann werden
die Flugzeuge in der Stratosphire — im ,,zweiten Himme! der Flieger* —
mit doppelter und dreifacher Weltrekordgeschwindigkeit dahinjagen, ohne
daB ihre Leistungen in den Listen erscheinen.

Der Streckenweltrekord ohne Zwischenlandung und Nachtanken wurde
1909 mit 234 Kilometern Luftlinie aufgestellt; 1925 waren daraus
3166 Kilometer geworden, und 1946 wurde dieser Rekord auf 18 182 Kilo-
meter geschraubt. Ein Flugzeug, das den halben Erdball umkreist, ehe
Benzinmangel zur Landung zwingt, ist ein Wunderwerk der Technik, aber
es hat auch weiter nichts im Bauche als das notwendigste Bedienungsper-
sonal und lauter Benzin. Solche Fliige lassen sich mit Passagieren und
Fracht an Bord nicht unternehmen. Sobald aber die Atomkraft in die
Dienste des Flugwesens tritt, wird auch das kein Problem mehr sein. Dann
wird man Rundfliige veranstalten konnen, die um die ganze Erde gehen,
ohne Treibstoff nachzutanken. Dann miissen die Flugmaschinen nicht zur
Erde zuriick, weil der Kraftstoff erschopft ist, sondern weil der Proviant
zu Ende geht.

262



Eine Zeitlang wurde bei den Motorflugzeugen auch eine Liste {iber Dauer-
rekorde gefiihrt; wir wissen, dal der Amerikaner Chamberlin am 6. Juni
1927 diesen Titel an sich brachte. Er hatte den Ozean iiberquert und war
nach 43 Stunden in Mitteldeutschland gelandet. Den deutschen Piloten
Ristics und Edzard lieB das keine Ruhe, und sie flogen noch in demselben
Jahre mit einer W 33 solange zwischen Leipzig und Dessau hin und her,
bis 52 Stunden vergangen waren und sie diesen Weltrekord an Deutsch-
land gebracht hatten.

Die Dauerrekorde waren als Priifung fiir das Triebwerk gedacht, und es
war ohne Zweifel einer lobenden Erwéhnung, einer Anerkennung wiirdig,
daB so ein Flugzeugherz pausenlos und fehlerlos 52 Stunden hidmmerte.
Als aber 1935 die amerikanischen Gebriider Key 27 Tage, 5 Stunden und
52 Minuten hintereinander in der Luft geblieben waren — allerdings mit
Nachtanken wihrend des Fluges — hatte sich gezeigt, da3 die Produkte
der Technik allen Anforderungen gewachsen sind. Von weiteren Dauer-
rekorden ist seitdem nichts mehr zu horen.

Der absolute H6henrekord wird von der Klasse ,,A“, den Freiballons, ge-
halten. Fiir die Klasse ,,C“ liegt er bei 18 119 m. Der Englinder Cunning-
ham stieg im Jahre 1948 mit einem Flugzeug ohne Nutzlast auf diese
Hohe. Die Maschine wurde von einer Propeller-Gasturbine nach oben
geschleppt; sie wurde also sowohl von einer Luftschraube gezogen, als
auch vom Gasstrahl geschoben. Fiir reine Kolbentriebwerke wurde die
Rekordmarke im Jahre 1935 auf 17070 m gesetzt. Auch bei allen Hilfs-
mitteln wie Kompressor und Sauerstoff-Kraftnahrung ist das fiir einen
Ottomotor eine phantastische Leistung. Fiir die Raketen allerdings gilt ein
anderer Mafstab. Diese fiihlen sich erst richtig wohl, wenn die anderen
tiber Atemnot klagen. Sie steigen auf iiber 20 000 m Héhe und stiirzen sich
von dort aus auf die Erde.

Am 21. August 1953 stieg ein amerikanisches Flugzeug vom Typ , Him-
melsrakete* (,,Skyrocket“) auf 25370 m, und am 20. Nov. des gleichen
Jahres sauste dieser aerodynamische Schwertfisch mit einer Geschwindig-
keit von 2135 Stundenkilometern durch die Luft. Das ist fast 3000 m héher
und beinahe doppelt so schnell wie die offiziellen Rekorde. Wahrscheinlich
aber wurden die Leistungen der,,Himmelsrakete*nicht angemeldet, oder sie
wurden nicht nach den vorgeschriebenen Bedingungen erzielt,oder — was
auch sein kann — die amtlichen Miihlen mahlen zu bedachtsam,denn inden
Listen der FAI stehen bis heute noch die schon angefiihrten Titelhalter.
Viele Jahre lang war Frankreich fithrend im Flugwesen. Das ist aus den
Rekordlisten deutlich zu entnehmen. Auch Deutschland hatte eine Zeit,
da es eine groBe Zahl von Rekorden hielt, aber heute ist es nur ein einziges
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Mal in der umfangreichen Rekordliste der Klasse ,,C“ zu finden. Flugkapi-
tin Fritz Wendel erzielte am 26. April 1939 auf einer mit einem Kolben-
triebwerk ausgeriisteten Me 109 eine Geschwindigkeit von 755,138 Stun-
denkilometern. Diese Leistung ist mit einem Ottomotor nicht wieder er-
reicht worden. Da sich inzwischen die Triebwerke geiindert haben, besteht
begriindete Aussicht, daB wir diesen Titel auch weiterhin behalten. Sonst
aber ist der Name ,Allemagne® oder ,Germany“ oder ,,Deutschland
aus den Rekordlisten verschwunden, die von der FAI iiber den Motor-
flug gefiihrt werden. )
Von den vierzehn internationalen Rekorden fiir den Segelflug hat Deutsch-
land auch blo8 noch einen inne. Deutschland, dessen Doméne das Segel-
fliegen lange war, hilt heute nur den Geschwindigkeitsweltrekord iiber
hundert Kilometer fiir Zweisitzer. Er wurde am 13. August 1952 mit einem
Stundendurchschnitt von 80,338 Kilometern geflogen. Die Piloten waren
E. G. Haase und der Argentinier Reinaldo Picchio. Das ist zugleich der ein-
zige Weltrekord, den Deutschland nach dem Kriege erringen konnte.

Im Ballonsport kann Deutschland ebenfalls nicht mehr mitreden. Dafiir ist
ein anderes Land maéchtig in den Vordergrund getreten. Von den insge-
samt 24 von der FAI gefiihrten Ballonhéchstleistungen, die sich auf
Dauer-, Héhen- und Langstreckenflug verschiedener Klassen beziehen,
entfallen nach dem Stande von 1949 allein 17 auf die Sowjetunion. Im
Modellfliegen halten die sowjetischen Modellbauer simtliche absoluten
Weltrekorde. Deutschland ist nicht vertreten. Auch in der umfangreichen
Liste der Klassenrekorde sucht man Deutschland vergeblich. Genau das-
selbe Bild zeigt sich bei den neuerdings eingefiihrten Rekorden im Fall-
schirmspringen. Simtliche Titel sind im Besitz der Sowjetunion, und die
Deutschen sind nicht einmal in der zweiten Reihe zu finden. )
Somit sieht es um die deutsche Fliegerei gegenwirtig recht betriiblich aus.
Wir hidngen hinten dran und waren doch beinahe gewdhnt, in der Spitzen-
gruppe zu sein. Trotzdem diirfen wir den Glauben nicht verlieren, daf3 es
dem deutschen Tatendrang und Erfindergeist gelingen wird, uns bald wie-
der einen besseren Rang in diesem friedlichen Wettstreit der Nationen zu
erkdmpfen.

Die technischen Moglichkeiten der Fliegekunst waren bereits in uralter
Zeit gegeben. Die Weberei stand schon bei den Rémern auf hoher Stufe,
und der Gebrauch des Feuers geht iliber die geschichtliche Zeit hinaus, so
daB die Menschen viele hundert Jahre, bevor sie Buchdruck und Pulver
erfanden, im Ballon den Himmel hdtten besuchen kénnen. Aber ihre Ge-
danken wurden in eine falsche Richtung gelenkt, weil ihnen die Vogel vor
der Nase herumflogen. Den Erfindern kam nichts anderes in den Sinn,
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als Maschinen zu konstruieren, die den Vogelflug nachahmen, und auch die
genialsten Kopfe dachten daran vorbei, eine so einfache Vorrichtung wie
den gasgefiillten Ballon zu schaffen. Sie gingen mit groBer Miihe den fal-
schen Weg, bis es im Jahre 1783 den Montgolfiers gelang, die menschliche
Flugsehnsucht zu erfiillen. Es war aber nicht die Erfiillung, von welcher
der Mensch getrdumt und phantasiert hatte; es war nicht der gepanzerte
Vogel Rock, der feuerspeiend tiber die Erde flog; es war nicht einmal ein
bescheidenes Verkehrsmittel, sondern eine recht hilflose Kugel, die sich
dorthin bewegte, wohin der Wind sie blies. Das blieb sie bis auf unsere
Tage, so sehr auch die Erfinder bemiiht waren, diesem dickbduchigen, gut-
miitigen Gebilde einen Willen einzuhauchen.

In seinem Biichlein ,,Hundert Jahre Luftschiffahrt®, das 1883 erschien,
schreibt Dr. Felix Auerbach: , Der Eisenbahn Concurrenz zy machen, ist
also die Luftschiffahrt v6llig unfahig“. Der Verfasser meint die Konkur-
renzfahigkeit als Verkehrsmittel, wo es auf Piinktlichkeit und Schnellig-
keit ankommt, und erklidrt am SchluBe seiner Arbeit: ,,Die Zukunft der
Luftschiffahrt ist — heutigem Ermessen nach — eine bescheidene; eine
gldnzende ist sie nicht“.

Dr. Auerbach hat recht: den Luftballons ist es unméglich, mit der Eisen-
bahn in Wettbewerb zu treten; wenn er aber damit gleichzeitig der gesam-
ten Luftschiffahrt diese Moglichkeit abspricht, so ist er zu weit gegangen.
Allerdings muBten die Menschen erst villig neue Wege beschreiten. Das
Wort, daB nur derjenige Aussicht hat, Linder zu entdecken, der sich nicht
fiirchtet, alle Kiisten aus dem Auge zu verlieren, gilt auch fiir Wissen~-
schaft und Technik. Nur wer sich von althergebrachten und eingewurzelten
Vorstellungen zu 16sen vermag, ist in der Lage, etwas grundlegend Neues
zu erfinden.

Als der Sprung von den Leichter als Luft zu den Schwerer als Luft ge-
lang, begann eine Entwicklung, die erst beldchelt, dann beachtet, und
schlieBlich bestaunt wurde. Heute kénnen wir uns nur schlecht vorstellen,
daB die Menschen einmal ohne das Flugzeug ausgekommen sein sollen.
Dabei sind wenig mehr als fiinfzig Jahre vergangen, seit es geboren wurde.
Am 17. Dezember 1953 war der 50. Geburtstag jenes Motorfluges, der als
die Geburtsstunde der modernen Fliegerei angesehen wird; dieser Tag
wurde in allen Staaten wiirdig begangen.

Die Gebriider Wright hatten 1903 an simtliche Einwohner im Umkreis
von fiinf Meilen Einladungen zu ihren Flugvorfithrungen geschickt. Aber
nur fiinf Mann waren erschienen. Die anderen wurden durch den eisigen
Dezemberwind abgehalten, wieder einmal ein Flugzeug nicht fliegen zu
sehen. Aber es flog! Es flog wirklich und legte eine Strecke von 250 m in
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20 Sekunden zuriick. Dreillig Jahre spiter umkreisten die Flugzeuge den
Erdball, und nach abermals zwei Jahren blieben die Gebriider Key mehr
Tage in der Luft, als der erste Flug Sekunden gedauert hatte. Nach weite-
ren zwdolf Jahren wurde die Schallmauer durchbrochen, und heute werden
solche hohen Geschwindigkeiten als feste GréoBen bei der Flugzeugkon-
struktion einkalkuliert.

Nun fragen wir uns: auf welche Leistungen wird die Fliegerei wohl an
ihrem hundertsten Geburtstage zuriickblicken kénnen? Falls die Entwick-
lung dasselbe Tempo beibehdlt — und das ist durchaus anzunehmen —
miissen wir uns auf manche Uberraschung gefaBt machen.

Als die Dampfmaschine ins Leben trat, wurde sie von der Kanzel herab
als ,hoffirtiges Unternehmen, sich mit Gottes Kraft zu messen* gebrand-
markt, und die Ballonfahrerei wurde als Ausgeburt von Narren darge-
stellt, die in ihrer Verblendung das Werk des Allméichtigen verbessern
wollen. Das war nicht immer kirchliche Unduldsamkeit oder fromme Ein-
falt, sondern der ehrliche Wille, das ehrliche Bestreben, die Menschen von
einem Wege abzuhalten, der unweigerlich ins Verderben zu fithren schien.
Wenn wir die wissenschaftlichen und technischen Kulturwerte heute als
Selbstverstindlichkeiten hinnehmen, so erscheint es uns unfaf3bar,daff man
den Erfindern der StraBlenbeleuchtung, des schmerzbetiubenden Chloro-
forms, der Fotografie unendliche Schwierigkeiten bereitete. Ehre gebiihrt
diesen Ménnern, dal} sie trotzdem die Menschheit voranbrachten. Unser
Geist fliegt immer héher, ohne daB ihm die Fliigel noch beschnitten wer-
den. Dabei bleibt der Menschheitstraum vom Fliegen weit zuriick. Der
fliegende Teppich und das gefliigelte Zauberpferd wurden vom Pfeifen
der Turbodiisen und dem Donner der Raketen erschlagen. Das ist der
folgerichtige Gang der Dinge; daB aber bei dem gerduschvollen Kampf mit
Zeit und Raum die stille Beschaulichkeit des Fliegens verscheucht wurde,
ist bedauerlich. Hoffen wir, daB sie nicht ganz vertrieben wurde, und wir
sie wieder heimisch bei uns machen kdnnen.

Der Rauch der Magie ist verweht und hat den Blick auf das Natur-
geschehen freigegeben. Wir ringen nicht mehr mit geheimnisvollen Mach-
ten, sondern erkennen die Gesetze der Natur und stellen sie mit Hilfe der
Technik in unseren Dienst. Wir wollen nicht mehr in den von G6ttern und
Geistern erfiillten Himmel fliegen, sondern in den grenzenlosen Raum.
Seitdem wir fliegen, sind wir der Unendlichkeit néher; wir sind bewuft
auf dem Wege, hinter die Kulissen des Weltengeschehens zu schauen. Der
Weg aber wird nicht mehr vom Strohfeuer der Phantasie und Sensation
erleuchtet, sondern von dem starken, gleichmiBigen Feuer der Wissen-
schaft.
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Schon kreisen ausgebrannte Raketenleiber um die Erde, die ihren Ur-
sprung auf den Menschen zuriickfithren, aber bis zum Monde ist noch kein
Gebild aus Menschenhand vorgedrungen. Die Reise dorthin wire kein
Problem. Mit einem modernen Uberschallflugzeug lieBe sich die Entfer-
nung in zehn Tagen zurlicklegen. Solange hat vor fiinzig Jahren eine
Reise nach Amerika gedauert. Aber im Weltraum lassen sich ja Geschwin-
digkeiten entwickeln, die weit liber der des Schalles liegen. Zu einem Flug
nach dem Monde — das 148t sich mit gutem Gewissen behaupten —
wird man niemals zehn Tage brauchen.

Noch muB} die Frage von Zwischenlandepldtzen und Reparaturméglich-
keiten fiir Weltraumschiffe erértert werden, aber einmal wird der Men-
.schengeist so weit sein, um der Welt, welche ihn wachsen lieB, die schul-
dige Reverenz zu erweisen. Vielleicht sind am 100. Jahrestag der Fliegerei
die Reisen nach dem Monde bereits aktuell. .
Unaufhoérlich schreitet die Technik weiter, und am schnellsten geht es in
der Fliegerei. Die Flugmaschinen halten den Geschwindigkeitsrekord. Wir
wissen um die ungeheuere Arbeit, die noch zu leisten ist: Triebwerke,
Profile, Instrumente, Kraftquellen, Start- und Landemoglichkeiten miis~
sen den Zwecken angepalt werden. Das sind aber festumrissene Probleme,
deren Lésung uns von keiner Religion verboten wird. Es sind schwere
Aufgaben, aber trotzdem haben wir es leichter als Kopernikus und Kep-
ler, die der Erde ihren richtigen Platz im Weltgefiige zuwiesen; leichter
als Daguerre, der die Fotografie erfand, und leichter als Simpson, der die
Narkose einfiihrte und den Operationsschmerz besiegte. Diese Forscher
und Gelehrten hatten nicht nur um die Naturerkenntnis zu ringen, son-
dern gleichzeitig den Widerstand der Geistlichkeit zu liberwinden.

Der Kampf um die Erforschung der Erde ist abgeschlossen. Es gibt keine
weiBen Flecken mehr auf der Landkarte. Auch der Himmel ist schon weit-
gehend erforscht. Wir haben ein Bild gewonnen, wie der Wettergott ar-
beitet, und steigen schon seit zwanzig Jahren tiber die Atmosphére hinaus
in die Stratosphire. Hier gibt es vieles zu entdecken, und dahinter ist
noch lange kein Ende.

Der Himmel und der Raum sind grenzenlos. Nicht nur im Hinblick auf die
Unendlichkeit, sondern auch auf die Léndergrenzen. Wohl gibt es Luft-
hoheitsgebiete, aber sie werden von der Erde nach oben gestrahlt. Der
Flieger sieht nur ein Reich ohne Grenzpfahl und Markstein. Er verbindet
Zeiten und Weiten, und er bedarf einer friedlich vereinten Welt, wenn er
die Aufgaben 16sen will, die seiner am Himmel harren. Sobald er im Flug-
zeug den Raum durcheilt, verblaBt alles Kleine, Kleinliche, Allzumensch-
liche, und er fiihlt sich als Biirger einer einigen Welt. Erst wenn er seinen
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Fub wieder auf die Erde setzt, merkt er erstaunt, daB3 hier wieder andere
Gesetze gelten als in seinem Flugzeug. '

Mit dem Flugzeug 148t sich jeder Punkt der Erde erreichen, und die Flug-
zeugkamera hat eingefangen, was vorher keines Menschen Auge sah. Die
weiten Steppen Sibiriens, die wiisten Sandflichen Afrikas sowie die In-
seln der Ozeane muBten ihre Unnahbarkeit aufgeben und sind binnen kur-
zem zu guten Bekannten geworden. Sogar das Nordlicht der Polargegenden
kann fiir wissenschaftliche Zwecke im Bilde festgehalten werden. Wir
fliegen iliber Tundren, Stimpfe, Pririen und Urwilder genauso wie tiber
Eisregionen und Weltmeere.

Als im August 1937 ein neuer Luftweg nach Indien erschlossen werden
sollte, kletterte die Ju 52 ,,D-ANOY*“ miihsam iber das Pamirgebirge,
iiber das ,,Dach der Welt** und mufite giinstiges Wetter abwarten, um die
5000 m hohen Pisse, Wakhan und Kilik, entlang fliegen zu kénnen; heute
braucht sich keine Streckenfiihrung mehr an Gebirgspésse zu halten, die
stdhlernen Vogel iiberfliegen spielend jeden Berggipfel.

Das Verkehrsnetz der Weltluftfahrt ist 1,5 Millionen Kilometer groB. Da-
von entfallen iiber die Hilfte (800 000 km) auf interkontinentale Strecken.
So verbinden die groBen Verkehrsmaschinen die Erdteile im Fluge und
bringen die Menschen einander niher.

1949 wurden im Weltluftverkehr 25 Millionen Fluggiste beférdert. Europa
war daran mit vier Millionen beteiligt. Der Anteil ist heute schon wieder
hoher. Der Nordatlantik ist im gleichen Jahre 10587mal mit insgesamt
300000 Passagieren planméiflig iiberquert worden. Das sind im téglichen
Durchschnitt 29 Fliige mit 822 Passagieren. Hinzu kommt der gewaltige
Post- und Frachtverkehr, der die geflligelten Reisen iiber den groBen Teich
besonders in Anspruch nimmt.

Im Frachtverkehr ist das Flugzeug unentbehrlich fiir alles, was ,,eilbe-
diirftig” ist, mdgen das nun Schwerkranke sein, die zur Heilstétte gebracht
werden miissen, oder Medikamente und Instrumente. Aber auch Filme,
Zeitungen, Pressefotografien, Vertrige und Dokumente gehdren zu den
Luft-ExpreBgiitern. Das gleiche gilt fiir lebende Tiere, sowie verderbliche
und empfindliche Erzeugnisse von Technik und Landwirtschaft. Alles wird
so sorgfiltig — fast méchte man sagen ,,individuell“ behandelt, wie das
bei den Verkehrsmitteln auf der Erde gar nicht méglicht ist. Die Giiter
brauchen weniger fest und bruchsicher verpackt zu werden, denn es gibt
keine RangiersttBe wie bei der Eisenbahn, keinen schweren Seegang wie
beim Schiffstransport. Die Umladungen sind auf ein Mindestmaf3 be-
schriankt, und die Diebstahlgefahr ist so gut wie beseitigt. In Anbetracht
dessen nehmen die Versicherungsgesellschaften fiir Luftfrachtsendungen
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die niedrigsten Primien, und ihre Statistiken sagen aus, daB eher Beden-
ken gegen eine Autofahrt berechtigt sind als gegen eine Luftreise. Wohl
ist die Beférderung auf dem dritten Wege noch teuer trotz den staatlichen
Zuschiissen, welche dem Flugwesen gewihrt werden, aber der Zeitgewinn
gleicht das aus. Fiir einen Kranken kann es tiber Leben und Tod entschei-
den, ob er einen Tag eher in fachirztliche Hinde kommt, und bei allen
Dingen der Presse ist Aktualitdt das erste Erfordernis. Deshalb widmen
die Kulturldnder dem Luftfrachtverkehr grofSe Aufmerksamkeit, und der
Giiterumschlag steigt von Jahr zu Jahr.

Der Frachtverkehr ist weitaus rentabler als der Passagierverkehr, aber
dieser ist das Aushédngeschild, an dem der Fortschritt gemessen wird. Die
Staaten wetteifern hier, um einander den Rang abzulaufen, und die Er-
finder sind bemiiht, immer neue Verbesserungen anzubringen.

Zum Komfort groBer Verkehrsmaschinen gehéren heute eine elektrische
Kiiche, ein Garderoberaum, Wasch- und Ankleideraum mit flieBendem
warmen und kalten Wasser. Aulerdem gibt es besondere Bettabteile. Die
modernsten Stratosphiren-Flugzeuge haben im Unterdeck sogar einen
Gesellschaftsraum mit Barbetrieb. Auf langen Strecken fliegt man meh-
rere tausend Meter ,,iiber dem Wetter® und geht allen Bden, Regen-
schauern, Vereisungen und Fallwinden aus dem Wege. Somit ist das, was
alle fliegenden Organismen bewegt und bestimmt, durch den menschlichen
Erfindergeist {iberwunden worden. Wettererscheinungen, bei denen die
Voégel und Insekten sich in der Luft nicht bewegen kénnen, Gefahren,
die in den Anfingen der Fliegerei gefiirchtet wurden, sind bedeutungs-
los geworden. Sie haben heute lediglich den Wert von Marksteinen
auf dem Wege der Entwicklung. Wenn wir das ,,Dach der Welt* in einer
planméBigen Verkehrsmaschine {iberfliegen, dann schaut kaum einer
hinaus, weil es zu weit unten liegt. Und solche Dinge, wie sie der Be-
satzung der ,,D-ANOY* passierten, die bei Chotan zwischenlanden mufte
und in der Zitatelle gefangen gehalten wurde, klingen wie Sagen aus der
Vorzeit.

Der Begriff Oben verlagert sich weiter nach auBlen. Oben ist nicht
mehr der Himmel, sondern die Stratosphire, die Ionosphire und sogar
der unendliche Raum mit seinen Monden und Planeten.

Der moderne Mensch treibt nicht nur horizontale, sondern auch vertikale
Navigation. Vor hundert Jahren standen die Erforschung der Pole, die Er-
kundung der Nordost-Passage und die Durchquerung der Wiisten zur De-
batte, und heute ist es der Weg in das All. Dieser aber geht genau senk-
recht nach oben. Der Mensch ist wissensdurstig, und er will diesen Durst
stillen. In seinem Hirn sitzt seit einiger Zeit der Gedanke, daB3 er ver-
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pflichtet ist, im Geburtsregister der Welt zu bldttern. Dazu aber ist der
Flug in den Raum Voraussetzung.

GroBe Flugzeugwerke haben Abteilungen, in denen der automatische und
fithrerlose Flug das Hauptthema bilden. In diesen Abteilungen arbeiten
Flugsachverstindige mit Astronomen zusammen, um die Vorausset-
zungen fiir den Raumflug zu erforschen. Die Erprobungen sollen ohne
Personal geflogen werden, um Menschenleben zu schonen.

Jede Zeit erkannte Grenzen an, die ihr als uniibersteigbar galten; in un-
serer Gegenwart aber schneiden wir solche Themen nicht mehr an. Viele
Menschen haben sich zu der Erkenntnis durchgerungen, da es solche
Grenzen gar nicht gibt. Sie nehmen das Wort ,,unméglich® lediglich bei
reinen Absurditdten in den Mund. Als unmdglich gilt ihnen das, was dem
Naturgesetz widerspricht und offensichtlich hirnverbrannt ist. Wohl gibt
es noch groBe Ritsel zu 16sen, aber an Wunder glaubt man nicht mehr,
Wenn wir unsere Gedanken in die Zukunft schicken, dann erzdhlen sie oft
wunderbare Dinge; diese aber kénnen alle vor dem niichternen Verstand
bestehen. Ganz allgemein erfahren wir, daB die Fluggeschwindigkeiten
wachsen, daf3 die Entfernungen auf unserer Erde einmal kaum noch eine
Rolle spielen werden und die Tragkraft der Flugzeuge sich vergrdfern
wird. Solche Auskiinfte reizen aber mehr unsere Neugier, als daB sie sie
befriedigen. Wir wiinschen genaue Angaben. Diese erhalten wir von den
Fachleuten, welche mit dem Rechenstift den Problemen zu Leibe gehen
und in der Regel zu bescheideneren Ergebnissen kommen, als unsere Un-
geduld erwartet. Sie besagen, da die Geschwindigkeiten der Verkehrs-
flugzeuge immer niher an die Schallmauer herankommen werden; ob es
aber sinnvoll ist, auf Strecken, die nicht {iber 1500 bis 2000 km hinaus-
gehen, diese Mauer unter groBem Kraftaufwand zu durchstofien, wird
heute noch bezweifelt.

Die Raketentriebwerke sollen bis zum Jahre 1980 so weit entwickelt sein,
daB sie in Verkehrsflugzeuge eingebaut werden kénnen. Das heifit, daB
von diesem Zeitpunkt an die Schallmauer auch von Verkehrsflugzeugen
durchbrochen wird, denn fiir Raketen ist es ein Leichtes, noch weit héhere
Geschwindigkeiten zu erreichen. Am hundertsten Jahrestage der Motor-
fliegerei will man mit Spitzengeschwindigkeiten von etwa 4000 Stunden-
kilometern aufwarten. Zweifelsohne wird dieses Ziel auch erreicht wer-
den, so daB die Rekordjiger in zehn Stunden um die Erde sausen kénnen.
In diesem Falle besteht die Méglichkeit, einen Erdentag mit Morgen und
Mittag und Abend und Nacht, der sonst 24 Stunden dauert, in sieben Stun-
den zu erledigen, weil ja die Geschwindigkeit der Erddrehung zur Flug-
geschwindigkeit hinzugezihlt werden muBl. Als Rekord mag sich so ein
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Flug mit dreifacher Schallgeschwindigkeit ganz gut in den Listen der
FAI ausnehmen, sonst aber ist unsere Erde fiir derartige Geschwindig-
keiten zu klein.

Die Unterrichtsstunden fiir die Zukunft liegen zum groBen Teil schon hin-
ter uns. Wir wissen, wie es Weitergehen mubB, und wissen, was zu tun ist.
Die technische Forschung hat genau formulierte Aufgaben.

Mit einer gewissen Erleichterung haben wir erfahren, daB§ das Wetter —
einst der Diktator der gesamten Fliegerei — nur noch bei Start und Lan-
dung eine Rolle spielt, wihrend die groB8en Luftreisen durch einen Him-
mel gehen, wo es kein Wetter gibt. Auf diese Weise geht man allen Unan-
nehmlichkeiten aus dem Wege, mit denen der Wettergott uns oft iiber-
rascht. Aber er bringt auch Annehmlichkeiten. Eine der groBten wurde
erst vor wenigen Jahren entdeckt, und sie ist der Anla3 dafiir, daB die
Verkehrsmaschinen auch auf langen Strecken im Machtbereich des Wet-
tergottes fliegen. In 5000 bis 8000 m Hohe blidst ndmlich ein gleichméBiger
Luftstrom in 6stlicher Richtung mit der respektablen Geschwindigkeit von
180 Stundenkilometern. Diesen Strom gibt es wahrscheinlich schon, seit-
dem die Erde besteht, und er wurde gelegentlich wihrend des letzten
Weltkrieges wahrgenommen ; aber planmiBig ausgeniitzt wird er erst, seit-
dem die Meteorologen ihn erforscht haben, und zuverlissige Vorhersagen
tiber Hohe und Geschwindigkeit méglich sind.

Dieser Luftstrom, gegen den Ko6hl und Hiinefeld mit ihrer W 33 ver-
geblich angekdmpft hitten, erhielt den bezeichnenden Namen ,Diisen-
strom“, weil er gleichmiBig und kriftig wie aus einem Diisentriebwerk
bldst. Er ist ein meteorologisches Phinomen, dessen véllige Klirung in
nichster Zeit zu erwarten ist. Dann werden wir auch wissen, warum diese
Luftmassen im Sommer ein paar tausend Meter hoher um die Erde sau-
sen, als im Winfer.

Neben den festumrissenen Aufgaben fiir Wissenschaft und Technik gibt
es andere, die verschwommen in den Gehirnen lagern und auf den Er-
finder harren, der ihnen Form verleiht. Bei Schnellflugzeugen machen
bekanntlich die Flugeigenschaften des Langsamfluges Sorge, die beson-
ders bei der Landung in Frage kommen. Wohl wurden die verstellbaren
»Latten*, die Verstellpropeller entwickelt, welche die Geschwindigkeit
regulieren, aber die verstellbaren Profile, die verstellbaren Tragflichen hat
man nicht. Bereits 1932 wurden einziehbare Tragflichen vorgefiihrt. Das
war eine Konstruktion des deutschen Professors Schmeidler. Aus den gro-
Ben Fliachen schoben sich in voller Breite neue Teile, die den Start- und
Landevorgang unterstiitzen sollten. Man hat aber nichts wieder davon
gehort.
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Ein seit langem die Flugzeugkonstrukteure beschiftigendes Problem ist
der Bau von gerduschlosen Flugzeugen. Wir haben schon erwihnt, daBl es
diese kaum geben wird, aber die Erfinder lassen nicht locker, um ihrem
Ideal ndherzukommen. So haben wir die begriindete Aussicht, daB der
Hollenldrm am Himmelszelt allmédhlich aufhért. Dann bleibt nur noch das
unsichtbare Flugzeug zu konstruieren. Doch hier hat die Natur eine Grenze
gesetzt, und so werden solche Wundermaschinen wohl ein Glanzstiick
der Phantasieromane bleiben miissen. Als Ausgleich dafiir kann die
Wirklichkeit mit einer anderen Uberraschung aufwarten.

Wir haben auf Erden eine ,,Datumsgrenze“ gezogen, die durch den Stil-
len Ozean verlduft. Wenn in Japan schon spiter Abend ist, dann beginnt
in Hawai der Morgen desselben Tages erst zu grauen. Das 148t sich nicht
anders einrichten, und die gewaltige Wasserfliche des GroBen Ozeans
sorgte bisher immer dafiir, da8 keine Verwirrungen im Lebensablauf
entstehen. Nun aber kommt der Mensch der Gegenwart, steigt in ein
modernes GroBflugzeug und trifft ein paar Stunden friiher in Hono-
lulu ein, als er in Tokio startete. Wenn das nichts ist!

Das erste brauchbare Dampfschiff der Welt, die ,,Clermont®, fuhr im
Frithjahr 1807 von New York gegen Stromung und Wind den Hudson
hinauf. Die meisten Menschen, die das Schauspiel sahen, bezeichneten
es als ein Teufelswerk, denn es konnte nicht mit rechten Dingen zu-
gehen, daB ein Schiff gerade entgegengesetzt fihrt, als die Naturkrafte
bestimmen. Hundert Jahre spiter flogen die ersten Aeroplane durch die
Luft und konnten ebenfalls gegen den Wind ihren Willen durchsetzen.
Die Zuschauer betrachteten die Flugmaschinen zwar nicht mehr als Teu-
felswerk, weil der Teufel sich inzwischen auf das Altenteil gesetzt hatte,
wohl aber als Narretei.,

Wir Heutigen wiirden wahrscheinlich ebenfalls in Versuchung kommen,
die Konstrukteure fiir nirrisch zu erkldren, wenn die Flugmaschinen der
Anfangszeit plotzlich vor unseren Augen herumschwirrten, aber die Be-
weggriinde wiren ganz andere. Wir wiirden Piloten auf luftigen Sitzen
beobachten, wie sie mit hastigen Steuerausschligen ihre Apparate im
Gleichgewicht halten. Wir wiirden ihre verzweifelten Mienen erkennen,
wenn der Kraftspender bockt und spuckt, und vielleicht sogar ihre herz-
haften Ausdriicke héren, wenn die Latte pl6tzlich stehenbleibt.

Ein Pilot der Gegenwart hat mit derartigen Sorgen nicht zu kdmpfen.
Er startet, ohne auch nur daran zu denken, daB3 das Triebwerk aussetzen
kénnte. Er bedient ein technisches Wunderwerk, bei dem einziehbares
Fahrgestell, Enteisungsanlagen und Radargeriite genauso unentbehrlich
sind wie viele Instrumente.
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Die letzte Neuerung der Gegenwart ist eine automatische Radarsteue-
rung. Sobald der anzufliegende Hafen im Bildschirm sichtbar wird, schal-
tet der Pilot einen Mechanismus ein, der das Flugzeug auch bei unsich-
tigem Wetter sicher zur Erde bringt.

Bei der Eisenbahn, beim Auto, beim Schiff kénnte man und kann man
wohl] einmal sagen: ,,Wir sind fertig, und weitere Verbesserungen gibt es
nicht. Aber im Flugwesen wird so ein Augenblick nie kommen. Kaum
fliegen wir wirklich durch den diinnen Luftmantel der Erde, so streben
unsere Gedanken schon weiter. Sie durcheilen den Raum. Der Mond wird
erreicht! Dann der Mars.

Ohne grof3e Phantasie 148t sich eine Zukunft ausmalen, in der jeder, den
es gelistet, den Mond zu besichtigen, eben zum Monde geflogen wird.
Ein amerikanischer Goldgriber hat sich vor ein paar Jahren auf unserem
stillen und freundlichen Begleiter bereits Schiirfrechte gesichert. Bei
welcher Gesellschaft er seine Pridmie eingezahlt hat, ist nicht bekannt,
aber die Tatsache allein kann als erster Schritt in die Wirklichkeit der
Weltraumfahrt angesehen werden.

Schiaparelli entdezkte im Jahre 1877 die ,,Marskanile“ und gab die Lo-
sung heraus: ,,Wir Erdens6hne miissen uns mit den Erbauern dieser rie-
sigen Bewisserungsanlagen in Verbindung setzen.“ Seitdem wurden
viele Mdglichkeiten erdrtert und erwogen, wie man die Verbindung her-
stellen konnte, aber keine wurde durchgefiihrt. Nun ist es um den Mars
wieder ruhig geworden, und wir wissen sogar, daB} auf unserem Nachbarn
im Weltenraum wahrscheinlich keine Lebewesen wohnen, die den Satz
des Pythagoras kennen oder gar so weit fortgeschritten sind. unsere
drahtlosen Nachrichten aufzufangen. Wir diirfen nicht vergessen, da wir
selbst erst wenig mehr als ein halbes Jahrhundert mit den drahtlosen
Wunderwellen arbeiten. Nun hilft es nichts, wir miissen hinfliegen und
nachschauen, wer dort wohnt.

Die Fahrplane fir die Reisen nach Mond und Mars sind schon gedruckt.
Sie wurden von Astronomen, Nachrichten-Technikern und Flugwissen-
schaftlern exakt aufgestellt. Jetzt warten wir, daB die Transportmittel
fir diese Route fertig werden. Das wird nicht heute und nicht morgen
sein, weil es zu viel Probleme zu l6sen gibt, die fiir uns Erdbewohner
bisher noch nicht aufgetreten sind. Wir miissen uns in Verhéltnisse ver-
setzen, die sich vollig von denen auf der Erde unterscheiden, jeder Denk-
fehler kann den Tod im Gefolge haben. Deshalb meine ich, daf die Fahr-
ten in den Raum auf gleiche Weise beginnen werden, wie die Erkundung
der irdischen Lufthiille begann. Mag man auch spiter wieder die tiber-
triebene Vorsicht beldcheln, zuerst werden wir unbemannte Schiffe auf
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die Reise schicken und ihren Weg durch das All verfolgen. Falls die Dinge
zur Zufriedenheit laufen, werden wir zum zweiten den Tieren den Vor-
tritt lassen, damit sie uns sagen, wie den Lebewesen solche Reisen be-
kommen. Ob wieder ein Hahn, ein Hammel und eine Ente die Ehre haben
werden, als Vorhut in den Weltenraum zu fliegen, wissen wir nicht, aber
wir wissen, dal der Mensch dieser Vorhut folgen wird.

Wenn dann ein junger, wagemutiger Pilot mit seinen nervésen Fingern
die vielen Schalter, Hebel und Handgriffe bedient, wenn sein Blick Gber
die Skalen der Mel3gerdte wandert und sein Gehirn in hoéchster Bereit-
schaft ist, dann sitzen alle die Ménner unsichtbar neben ihm, die vorher
das Steuer fiihrten und vielleicht das Leben opfern muf3ten, damit es im
Flugwesen weiterging: Die nimmermiiden Kdmpfer Lilienthal, die zéhen,
unverdrossenen Wrights, der feurige Santos Dumont und die vielen tau-
send anderen. Aus dem Mechanismus seiner Flugmaschine, aus den Hun-
derten von Instrumenten schauen ihn die Augen von ungezdhlten Wis-
senschaftlern, Ingenieuren und Konstrukteuren, von opferbereiten Arbei-
tern und todesmutigen Einfliegern an, und so summiert er alles Wissen,
Koénnen und Vollbringen von Anfang bis auf seine Gegenwart.
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