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Die Geschichte von Luftschiff und Flugzeug






Es vergingen Tausende von Jahren,

ehe der Mensch zum Fliegen kam.

Dabei hatte er schon immer davon getraumt,
das Luftreich zu erobern,

der Erde zu entflichen.

So auch der Baumeister Dadalus

mit seinem Sohn Ikarus.



Robert hat einen Lieblingsplatz. Im Friih-
ling, wenn ein leichter Wind iiber die Fel-
der streicht, dann klettert Robert auf
seinen Berg. O nein, dieser Berg ist nicht
hoch, vielleicht siebzig Meter, mehr nicht.
Genaugenommen ist es ein Hiigel, auf dem
Birken, Buchen und Kiefern wachsen.
Doch an einer Stelle gibt es keine Baume.
Nur weiches Gras ist da und Heidekraut.
Das ist Roberts Lieblingsplatz. Dort liim-
melt er sich in der Sonne und schaut in die
Landschaft.

Gleich unten liegt Stolln. Das sieht man
nicht, weil die Baumwipfel davor sind. Der
Blick geht weiter tiber die Felder und
Wiesen des Rhinluches hin bis zu Roberts
Dorf, das iiber zweihundert Jahre alt ist.
Das wei3 Robert von GroBvater Bruno.
Dessen Mutter aber, also Robbys Urgro8-
mutter Anna, hat noch von Wundern
erzdhlt, die sich am Gollenberg bei Stolln
zugetragen haben und deren Augenzeuge
sie war. Manchmal argert sich Robert,
nicht eher geboren zu sein. Vor der Jahr-
hundertwende namlich trieb es neugierige
Kinder und Erwachsene oft in die Pan-

tinen, und sie rannten zum Hiigel, denn:
Der Verriickte aus Berlin war wieder ein-
mal gekommen, mit seinem Helfer, den er
Mechaniker nannte, und seinem sonder-
baren Gepack. Ein Drache sollte es sein
mit riesigen Fliigeln.

»Deibelskram«, sagten die Alten im
Dorf.

Dieser komische Vogel aus der Landes-
hauptstadt wollte sich doch tatsachlich wie
ein richtiger Vogel in die Liifte erheben
und den Berg hinab iiber die Wiesen
davonschweben. In der Gastwirtschaft
schiitteten sich die Bauern aus vor Lachen.
» Aber Mut hat er schon!« sagten manche.
»Und ’n paar Meter weit soll er man wohl
schon geflogen sein!«

» Ach, wat! 'n Spinner isser, dieser Otto
Lilienthal, 'n Hals wird er sich brechen!«
winkten andere ab. »Ein Mensch is doch
keen Vogel nich. Wie soll denn dat jehn?«

Wenn Robert an einem sonnigen Tag
zwischen Gras und Kraut am Hang des
Gollenberges sitzt, dann schlieBt er
manchmal die Augen und dammert in
einen Traum hiniiber...
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Der Hahn im Korbe

Bereits vor 300 Jahren wuBten Wissen-
schaftler, daB die Luft ein bestimmtes Ge-
wicht hat. Sie dehnt sich in der Wérme aus,
verdichtet sich bei Kilte und wird mit zu-
nehmender Hohe diinner. Aber so ist es
eben manchmal: Man beobachtet tagtdg-
lich Erscheinungen und kommt nicht auf
die Idee, diese Erkenntnisse zu nutzen.

Wie viele verheerende Brinde gab esim
Mittelalter! Ganze Stadtteile oder Ort-
schaften fielen in Schutt und Asche. Taten-
los muBiten die Leute zusehen, wie die
Stichflammen brennende Lumpen, Ms-
belteile, Papierfetzen meterhoch in die
Luft trugen. In solch boser Lage dachten
natiirlich alle nur an ihr verlorenes Hab
und Gut. Ans Fliegen verschwendete
angesichts des Feuers niemand einen Ge-
danken.

So suchte man lange Zeit nach einer
»anderen Art von Luft«, die leichter als
die eigentliche, atmosphérische Luft sein
sollte. Jacques-Etienne und Joseph-
Michel Montgolfier, Sohne eines franzosi-
schen Papierfabrikanten, hatten schon
mehrere Papierballons gefertigt und Ver-
suche mit Wasserdampf angestellt. Ohne
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Erfolg. Da erhielt Etienne eines Tages
einen Brief seines Bruders mit der merk-
wiirdigen Bitte: »Beschaffe sofort einen
Vorrat an Taft und Schniiren, und Du wirst
die erstaunlichsten Dinge der Welt er-
leben.« Was hatte er vor?

Die Briider bauten einen zwolf Meter
langen Sack aus Leinwand, dessen Innen-
seite mit Papier beklebt war. Fiir den
5. Juni 1783 war auf dem Marktplatz der
Ortschaft Annonay, im Tal eines Rhone-
Nebenflusses, die erste offentliche Vor-
filhrung der aerostatischen Maschine der
Briider Montgolfier angekiindigt. Stroh
und feuchte Wolle hatte man aufgeschich-
tet. Der »Flugapparat« hing zwischen zwei
Masten dariiber. »Ein alter, nasser Sack!«
spotteten die Leute.

Nach einem Kanonenschuf3 wurde das
Feuer geschiirt. Man kappte die Halte-
schniire, und das ballonartige Gebilde
schoB3 wie ein Pfeil in die Luft— 2000 Meter
hoch. In zwei Kilometer Entfernung
plumpste es leer wieder auf den Boden.
Die Zuschauer waren erst sprachlos, dann
brachen sie in Jubelschreie aus. Etienne,
Joseph und allerorts die Leute glaubten,
daB ein neues Gas, das »Montgolfiergas«,
erfunden sei. Dabei handelte es sich doch

nur um heiBe Luft. Erfunden war der
HeiBluftballon — die Montgolfiere.

Der Pariser Physikprofessor Jacques
Charles fertigte einen Ballon, der mit Was-
serstoff gefiillt werden sollte. Wasserstoff
ist viel leichter als Luft, auch leichter als
erhitzte Luft. Das war bekannt. Drei Tage
dauerte es, bis der mit Kautschukgummi-
16sung abgedichtete Ballon dick und prall
war. Unter militdrischer Bewachung
schaffte man ihn auf das Marsfeld von
Paris. Zur festlichen Beleuchtung dieses
Spektakels trugen die Soldaten brennende
Fackeln. Sie ahnten nicht, wie kreuzge-
fahrlich das war. Wasserstoffgas ist hoch-
explosiv. Und die Leute tanzten fréhlich
um das »PulverfaB« herum. Am
27. August 1783 konnten fast 30000
Schaulustige staunend verfolgen, wie sich
das Gefdhrt in nur zwei Minuten auf tau-
send Meter erhob und in den Wolken ver-
schwand. Zweiundzwanzig Kilometer von
der franzosischen Hauptstadt entfernt,
beim Dorf Gonesse, als ein Teil des Gases
entwichen war, fiel die Kugel vom Him-
mel. Das versetzte die Bauernin Angst und
Schrecken. Mit Dreschflegeln und Mist-
gabeln gingen sie auf das vermeintliche
Ungeheuer los, das einen iiblen, schwefel-



Die Charliere wird mit Gas gefiillt (1783)

haltigen Geruch verbreitete und sogar
zuckte. Man hielt den wasserstoffgefiillten
Ballon des Professors, die Charliére, fiir
den leibhaftigen Teufel.

Die ersten Fluggiste in einer Montgol-
fiere waren ein Hahn, eine Ente und ein

Schaf im Korb. Am 19. September 1783
fand der Aufstieg in Versailles vor den
Augen des Konigs statt. Nach achtminuti-
gem Flug landeten die Tiere wohlbehalten.
Nur dem Hahn brach ein Fliigel, weil das
Schaf ihm einen FuBtritt versetzt hatte.
Als sich die ersten Luftfahrer in die Wol-
ken erhoben, waren die Ballons noch ge-
fesselt, das hei8t mit Tauen am Boden ver-
ankert. Am 21. November desselben
Jahres aber gab es die erste freie Luftfahrt
eines Menschen. Pilitre de Rozier und
Marquis d’Arlandes bestiegen in einem
Pariser Park die Plattform des HeiBluft-
ballons, lieBen sich von der Montgolfiere
iiber Dacher und iiber die Wellen der Seine
tragen, bis die Luft im Ballon abgekiihlt
war. Spéter gab es dann Vorrichtungen an
den Luftgefahrten, mit denen die Ballon-
fiilllung heiB gehalten werden konnte —
eine Art fliegender Ofen also. Die ganze
Stadt geriet in einen Freudentaumel. Und
zwei Wochen spiter gab es wieder Grund
zum Jubel, als Professor Charles und ein
Monteur in zwei Stunden einen iiber vier-
zig Kilometer langen Luftweg zuriicklegten.
»Nichts wird jemals mit dem Anflug von
Frohlichkeit zu vergleichen sein, die mein
ganzes Wesen durchdrang, alsich der Erde
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entfloh«, schrieb Charles spédter. An Bord
der Charliere befanden sich bereits ein
Barometer zum Messen des Luftdrucks
und ein Hygrometer zur Ermittlung der
Luftfeuchtigkeit. Der Professor wollte den
Ballon nicht nur zum SpaB, sondern auch
zur wissenschaftlichen Forschung nutzen.

Bauern zerstoren
das fliegende Ungeheuer

Der Konig der Luftfahrer

Immer weiter flogen die Ballonfahrer,
immer ldnger blieben sie in der Luft,
immer bunter und reicher verziert wurden
die Gefihrte. Ganz Europa war begeistert
vom Ballon. Doch man war dem Wind aus-
geliefert. Niemand konnte beim Start ge-
nau sagen, wohin die Reise wohl ginge.
Der Ballon war nicht lenkbar.

Da behauptete ein Herr Blanchard, die-
ses Problem l6sen zu konnen. Ausgerech-
net dieser Jean-Pierre Blanchard, der als
Gaukler auf Jahrmirkten mit Ballons auf-
stieg — zum SpaBl der Zuschauer! Blan-
chard hatte einen Apparat erfunden, der
einem Riesenregenschirm mit drange-
hidngter Wanne glich. An der Wanne war
ein Fliigelpaar angebracht, das mit einer
Kurbel in Schwung gebracht werden sollte.
Allein erhoben sich Regenschirm und
Wanne aber keinen Millimeter von der
Erde. So befestigte Blanchard sie an eine
Charliére, hob den Finger in den Wind und
bestimmte danach die Richtung seiner
Reise. Klar, daB er den Leuten unheimlich
die Taschen volliigen konnte. »Ich bin der
Konig der Luftfahrer!« prahlte Blanchard
und versprach, den Armelkanal von Eng-
land nach Frankreich in der Luft zu iiber-
queren. Ein Mann, ein Wort!

Am 7. Januar 1785 startete er mit dem
amerikanischen Arzt Dr. Jeffries bei Nord-
westwind auf englischem Boden. Ruhig
trieb der gelb und braun gestreifte Aerostat
am wolkenlosen Himmel iiber dem Was-
ser dahin. Doch dann, kurz vor der fran-
zosischen Kiiste, sank der Ballon. Rasch
muBlte Ballast abgeworfen werden: Sand,
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Biicher, Goldverzierungen, Barometer,
eine Flasche Sekt, die angebliche Steuer-
vorrichtung (!), Mintel, Jacken, Hosen,
Westen. So stieg der Ballon wieder, und
die beiden Minner landeten bald daraufin
Unterhosen, aber unbeschadet in einem
Baum. Man verzieh Blanchard den Trick
mit dem angeblich lenkbaren Ballon, iiber-
haufte ihn fiir seinen Mut mit Ehrungen
und Geschenken.

Pilatre de Rozier hingegen wollte den
Kanal in umgekehrter Richtung iiberflie-
gen. Wochen um Wochen wartete er auf
giinstigen Wind. Fiir seinen Flugapparat
kombinierte er Montgolfiere und Char-
licre. Unter einen kugelférmigen, mit
Wasserstoff gefiillten Ballon war ein mit
heiBer Luft gefiillter Zylinder befestigt.
Die HeiBluft sollte mit offenem Feuer
erzeugt werden — und das in der Nahe des
hochexplosiven Wasserstoffgases! De
Rozier erreichte England nicht. Der Aero-
stat stiirzte ab. Der erste Mensch, der in
die Luft aufgestiegen war, wurde das erste
Todesopfer der Luftfahrt. Das Ballon-
fieber jedoch hielt an. In den folgenden
hundert Jahren stiegen in Europa fast vier-
tausendmal Aerostaten auf. Noch immer
muBte sich der Luftfahrer vom Wind diri-

Jean Pierre Blanchard
iiberquert den Armelkanal (1785)

gieren lassen. Noch immer konnte man
den Ballon nicht horizontal steuern. Es
gab schon Gedanken iiber neue ei-, fisch-
und zigarrendhnliche Formen und Pro-
jekte fiir Schlagfliigel, Segel, Ruder,
Schaufelrader oder Schrauben als Antrieb.
Aber alles war unbrauchbar.
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Das Luftschiff des Grafen Zeppelin

Erst gegen Ende des vorigen Jahrhunderts
begannen die Luftfahrzeuge, dem mensch-
lichen Willen zu gehorchen.

Am 20. September 1898 stieg in Paris
zum erstenmal ein Luftschiff mit einem
Benzinmotor auf. In der Gondel aus Wei-
dengeflecht stand hochelegant, mit steifem
Hut und weilen Handschuhen, der in
Frankreich lebende Brasilianer Alberto
Santos-Dumont. Der Motor war als An-
trieb unter das 25 Meter lange Gefdhrt
gehangt, das sich nun in 400 Meter Hohe
beliebig lenken lieB. Doch bevor Santos-
Dumont diese und andere Fahrten, zum
Beispiel rund um den Eiffelturm, unter-
nehmen konnte, hatte er manche risiko-
volle Landung auf Bdumen und schmalen
Dachsimsen vollbracht. Er baute vierzehn
Luftschiffe des sogenannten prallen Typs.
Prallyftschiffe sind geriistlos und eben nur
in »aufgepumptem« Zustand dick und
rund.

Die Starrluftschiffe des Grafen Ferdi-
nand von Zeppelin waren die erfolgreich-
sten Lenkballons. Sie sind groBer, stabiler
und unabhéngiger vom Wetter. Man er-
kennt sie an ihrem starren Geriist aus

Leichtmetall. Das Gas befindet sich in
mehreren getrennten Ballons oder Kam-
mern im Innern des Schiffes.

Der erste Zeppelin, mit dessen Bau 1898
begonnen wurde, erinnert an ein gewalti-
ges Ofenrohr, das an den Enden enger
wird. Der LZ 1 war 128 Meter lang und
hatte einen Durchmesser von 11,7 Metern.
Sein Aluminiumgeriist wurde mit gum-
miertem Baumwollstoff bespannt, starr
und fest waren Fiihrer- und Maschinen-
gondeln mit dem Geriist verbunden. Zum
Antrieb gehorten zwei 16-PS-Daimler-
Motoren und 3 Schrauben, eine vierfliig-
lige vorn und zwei seitlich angebrachte.
Am 2. Juni 1900 blieben fiinf Personen bei
der ersten Auffahrt des LZ 1 lidnger als
eine Viertelstunde in der Luft.

1909 gab es schon eine Zeppelinwerft in
Deutschland. Ein Jahr darauf begann die
planméaBige Verkehrsluftschiffahrt. Bis
1914 wurden auf 1600 Reisen rund 37000
Passagiere befordert. Zu jener Zeit waren
Zeppeline leistungsfihiger als Flugzeuge.
Immerhin fuhr man schon mit siebzig
Sachen. Luftschiffe iiberquerten den
Atlantik zwischen Europa und Amerika,
iiberflogen hohe Gebirge und reisten sogar
um die ganze Welt.






Katapultstart der Gebriider Wright (1904)



Die »fliegenden Kisten«
der Piloten und Konstrukteure
Voisin, Grade, Blériot, Etrich und Farman e




Blériot




Start der ersten Montgolfiére
(1783)



Start zur ersten freien
bemannten Luftfahrt mit

den Piloten de Rozier

und d’Arlandes in Paris (1783)
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Die »fliegende Untertasse«
von Santos Dumonit,

j 1901 den Ei
Flugballon mit der er 1901 den Eiffelturm umflog

der Briider Montgolfier (1783)

LZ 1 —das »Ofenrohr«
des Grafen Zeppelin (190(
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LZ 127 (1927/28), ‘
flog 1929 rund um die ng




=D

Explosion in der Silberzigarre

Am 3. Mai 1937 startete das Luftschiff
LZ 129 in Frankfurt (Main) zu seiner 56.
Reise. Das Ziel der Fahrt war New York
jenseits des Atlantiks in Amerika. 61
Mann Besatzung, 36 Passagiere, iiber tau-
send Kilogramm Gepick, Post und Fracht-
gut barg die silberne »Zigarre«. Nach zwei
Tagen bereits konnte man aus den Luken
die Wolkenkratzer Manhattans erkennen.
Doch dann zog mit Blitz und Donner ein
Unwetter auf, so dal der Zeppelin noch
einige Stunden vor der Kiiste in der Luft
kreuzen mufite. Endlich schrillten die
Klingeln zum Landemandver. Die vier
Daimler-Benz-Dieselmotoren wurden auf

Leerlauf gestellt, das Luftschiff nédherte
sich dem Ankermast. Landetaue fielen auf
den Boden, und die Haltemannschaften
griffen nach ihnen.

Da plotzlich erschiitterte eine gewaltige
Explosion den Zeppelin. Eine riesige
Stichflamme schoB8 aus dem Heck, eine
Gaszelle nach der anderen fing Feuer. Der
Rumpf erbebte. Das in lodernden Flam-
men stehende 245 Meter lange Luftschiff
stiirzte nieder. Nach 32 Sekunden erblick-

ten die entsetzten Zuschauer auf dem

Flugplatz Lake Hurst nur noch rauchende
Triimmer. FiinfunddreiBig Tote und viele
Schwerverletzte forderte diese Katastro-
phe der Luftschiffahrt, der schon zahl-
reiche Ungliicksfille vorausgegangen
waren.

Wieder einmal hatten die Zweifler
recht bekommen, die diese gasgefiillten
Riesenzigarren als fliegende Pulverfisser
verdammten. Wasserstoffgas und Ver-
brennungsmotoren waren wohl doch eine
zu gewagte Kombination.

Als der LZ 129 in Flammen aufging,
waren Flugzeuge schon zehnmal schneller
als die fliegenden Zigarren. Das Ungliick
von Lake Hurst war das Ende der Zeppe-
line. Aber ab und an liest man heute in der
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Zeitung von Vorhaben, die Luftschiffahrt
wieder zu beleben. GroBe Lasten konnten
befordert werden, vielleicht auch Leute,
die es nicht so eilig haben, Urlauber, Schul-
klassen am Wandertag oder FuBballfans,
die sich anderswo ein Spiel ansehen wol-
len. Das wir’ doch was, oder?!

Wie ein Vogel zu fliegen

Leute, die keine blasse Ahnung vom Flie-
gen haben, glauben, daB Ballons und Luft-
schiffe die Vorldufer des Flugzeuges
waren. Vater und Sohn sozusagen. Das ist
falsch. Der Ballon und das Flugzeug sind
bestenfalls weitldufige Verwandte um sie-
ben Ecken. Sie halten sich ndmlich auf sehr
unterschiedliche Weise in der Luft.

Wie geht das also?

Fliegen ist nichts anderes als das Aus-
nutzen einer Kraft, die der Schwerkraft
der Erde entgegenwirkt. Diese Kraft heif3t
Auftrieb. Ein Auftrieb tritt ein, wenn ein
Gegenstand leichter als Luft ist. Das ken-
nen wir bereits von den gasgefiillten Bal-
lons oder Luftschiffen. Die dort wirkende
Kraft nennt man den statischen Auftrieb.
Wir merken uns: Leichter als Luft!

Weshalb aber fillt ein Flugzeug nicht
vom Himmel? Es ist weder leichter als
Luft, noch ist es gasgefiillt. Und wie kann
es iiberhaupt aufsteigen?

Ist ein Gegenstand schwerer als Luft,
muB er, um sich hoch oben halten zu kon-
nen, tragende Flichen besitzen. Diese
miissen sich mit entsprechender Ge-
schwindigkeit durch die Luft bewegen und
von ihr umstromt werden. Die entstehende
Kraft nennt man den dynamischen Auf-
trieb.

Das konnt ihr selbst ausprobieren, wenn
ihr mit einem Drachen an der Schnur iiber
die Wiese lauft. Er ist schwerer als Luft
und ist eine tragende Fliche. Ist der Wind
stark genug und der Drachen hoch oben,
konnt ihr ruhig an einem Fleck stehenblei-
ben. Die angestellte Fldche des Drachens




wird ausreichend umstromt. L&Bt der
Wind nach, miiBt ihr schon wieder losren-
nen, den Drachen durch die Luft bewegen,
damit sich die Stromung verstérkt. Ebenso
ist es beim Start, nicht wahr?

Die Tragfliigel sind also Teile des Flug-
zeuges, die das Fliegen ermdglichen — und
auch das Starten. Immer schneller rast es
iiber die Rollbahn, immer starker wird der
Luftstrom, auf diesem Luftpolster hebt die
Maschine ab. Der Auftrieb ist groBer als
das Gewicht des Metallvogels. Das klingt
kinderleicht, und doch vergingen Tausen-
de von Jahren, ehe der Mensch zum
Fliegen kam. Dabei hatte er schon immer
davon getraumt, das Luftreich zu erobern,
der Erde zu entflichen.

In den schonsten Sagen aus alter Zeit
gibt es immer wieder Gotter und Men-
schen, die mit der Sehnsucht nach Freiheit
in die Liifte aufsteigen. So entfloh der Bau-
meister Dddalus mit seinem Sohn Ikarus
dem Hofe des Konigs Minos auf der Insel
Kreta. Aus mit Wachs verbundenen
Vogelfedern hatten sie sich Fliigel gebaut
und schwangen sich von der Steilkiiste ge-
gen den Wind in den Himmel hinauf.
Immer hoher stieg Ikarus mit den See-
vogeln und verlachte die Warnungen des

\
Blase zwischen zwei Zeichenblitter!

Sie ndhern sich, weil der Druck zwischen ihnen
geringer wird. Hier wirkt der Auftrieb.

Vaters. So naherte er sich der Sonne zu
sehr, das Wachs schmolz, die Federn 16sten
sich. Ikarus stiirzte ins Meer. Das ist eine
griechische Sage. In Persien sollten die
Vogel zu Zugtieren in der Luft werden,
indem man ihnen Fleischbrocken als Lock-
mittel vorhalten wollte. Mit einer Kutsche
durch die Wolken!

Wieland der Schmied lieB die schonsten
metallenen Dinge unter seinen Hinden
entstehen. Der jiitlandische Konig Ned-
hard befahl, die Sehnen an Wielands Fer-
sen durchzuschneiden, damit der Schmied
nicht fortlaufen und seine Kunst nicht
anderen zeigen konnte. Doch Wieland
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iiberlistete den grausamen Konig. FEin
selbstgeschmiedetes eisernes Federkleid
verhalf ihm zur Flucht. Auch der Baron
von Miinchhausen ist ja bekanntlich von
Enten durch die Luft gezogen worden!
Jetzt miiBt ihr aber lachen?

Na, schon. Aber in den Sagen gibt es
bereits wichtige Beobachtungen. So wuBlte
Wieland der Schmied bereits, »daB sich
alle Vogel gegen den Wind setzen und sich
ebenso emporheben«.

In den néchsten Jahrhunderten versuch-
ten viele Menschen, kluge und weniger
kluge, waghalsige und iiberlegte, das Flie-
gen. Sie schnallten sich Fliigel an die Arme
und bedeckten ihren Korper mit Federn.
Probieren geht iiber Studieren! Sie ver-
trauten auf die Flugkraft der Federn und
sprangen los — oft in den Tod.

Auftriebskraft an einem gewélbten Fliigelprofil, das
von Luft umstromt wird.

Das Schwingenfluggeriit Leonardos

Leonardo da Vinci lebte von 1452 bis
1519. Er war ein beriihmter italienischer
Maler, Dichter, Architekt, Anatom,
Astronom, Geograf, Physiker und Mecha-
niker. So vielseitig begabte Menschen
nannte man Universalgenies. Heute kann
es sie nicht mehr geben, weil inzwischen
der Wissensschatz der Menschheit so riesig
grof} ist, daB man hochstens auf einem
ganz kleinen Gebiet der Wissenschaft ein
Riesengenie werden kann. Leonardo war
ein genauer Beobachter der Natur. Auf-
merksam verfolgte er den Flug der Vigel
und schrieb 1485: »Durch den Gegen-
stand wird auf die Luft ein ebenso groBer
Druck ausgeiibt, wie die Luft auf diesen
Gegenstand ausiibt. «

Das war eine wichtige Erkenntnis. Zu
Leonardo da Vincis Zeiten aber wuflte
man so gut wie nichts vom Gewicht der
Luft, von Luftdruck und Vakuum, von Sog
und Auftrieb. Es gab keine Dampf-
maschine und natiirlich auch keinen Ben-
zinmotor.

Leonardo glaubte zwar nicht mehr an
die Flugkraft der Vogelfedern, doch auch
er konstruierte ein Gerit, das der Mensch
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Urform
des Fallschirms
nach

Leonardo da Vinci

durch bloBe Muskelkraft zum Fliegen
bringen sollte. Da Vincis Schwingenflug-
piloten sollten liegend fliegen, weil sie so
der Luft den geringsten Widerstand ent-
gegensetzten. Am giinstigsten wire die
Stromlinienform, aber welcher Mensch
sieht schon aus wie ein Delphin? Die Flii-
gel des Apparates glichen denen der Fle-
dermaus. Am Kopf des Fliegers sollte ein
Steuerruder befestigt werden, so daBl er
mit Kopfbewegungen das Gerit dirigieren
konnte. In den Aufzeichnungen des Mei-

sters gibt es bereits Gedanken iiber
Hohenruder und Hohenleitwerk zur Sta-
bilisierung des Flugzeuges. »Der Vogel,
der mit dem Kopf nach unten fillt, wird
sich wieder aufrichten, falls er den Schwanz
gegen den Riicken biegt.« Setzt euch ein-
mal in Ruhe auf eine Wiese oder an den
Strand und seht zu, wie ein Vogel seinen
Flug ausbalanciert.

Leonardo da Vinci verdanken wir in
ihrer Urform eine Erfindung, die wir heute
noch nutzen — den Fallschirm. Neben sei-
ner Skizze liest man die Empfehlung:

Garnerin, 1797
im Pariser Park Monceau
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»Wenn ein Mensch ein Zeltdach aus abge-
dichteter Leinwand iiber sich hat, das
zwoOlIf Ellen breit und zwolf Ellen hoch sein
soll, so wird er sich aus jeder noch so gro-
Ben Hohe herabstiirzen konnen, ohne
Schaden zu nehmen.« Als erster Fall-
schirmspringer wird der Franzose Jacques
Garnerin genannt, der im Oktober 1797,
rund dreihundert Jahre nach da Vincis
Lebzeiten, im Pariser Park Monceau mit
einem Ballon aufstieg. Aus tausend Meter
Hohe lie8 er sich an einem Schirm von 7,8
Meter Durchmesser herabfallen, wobei er
sich nur leichte Verstauchungen zuzog.
Die Zuschauer jubelten. Garnerin machte
aus der Springerei mit dem Schirm eine
Jahrmarktsattraktion.

Der Schneider von Ulm

Zwischen 1500 und 1800 gab es zahlreiche
Flugversuche. Der Kantor Senecio aus
Niirnberg brach sich mit seinem hélzernen
Fliigelpaar Arme und Beine. In Augsburg
bastelte der Schuster Idler gar Fliigel aus
Eisen, besetzte sie mit bunten Federn und
sprang aus einem niedrigen Haus auf eine
Briicke, die vorsichtshalber mit Bettzeug

gepolstert war. Die Briicke barst und zer-
quetschte eine unter ihr gackernde Hiih-
nerschar. John Damian, Alchimist — eine
Art Apotheker und Chemiker — am schot-
tischen Konigshof, stiirzte mit seinen
Schwingen von der SchloBmauer gerade-
wegs in einen Misthaufen. Wespenihn-
liche Fliigel befestigte sich der Marquis de
Bacqueville an Armen und Beinen. Vom
Balkon seines Hotels startete er zu einem
»Luftspaziergang« iiber die Seine. Er fiel
zappelnd in ein am Ufer verankertes Boot.
Zum Gliick nur ein Beinbruch!

Die Kunde iiber miBlungene Starts
schien immer mehr kiihne junge Ménner
anzustacheln, es auch einmal zu ver-
suchen. Es muBite doch — zum Kuckuck
noch mal! — den Menschen gelingen, hin-
ter das Geheimnis der Vogel zu kommen.

Der im Jahre 1807 gebaute Fliigel-
schlagapparat des Wiener Uhrmachers
Jacob Degen hatte zwei herzformige
Schwingen mit einer Fliche von zwolf
Quadratmetern. Jeder Fliigel war mit
3500 Ventilklappen versehen, die sich
beim Niedergehen schlossen und beim
Aufsteigen oOffneten. Der Apparat be-
stand aus Bambus, Bindfaden und Perga-
mentpapier, er wog nur neun Kilogramm.
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Flugapparat
Jakob Degens (1808)

Dennoch konnte Degen sich durch bloBes
Schlagen mit den Armen nicht emporbe-
wegen. So befestigte er das Schwingen-
fluggerdt an einem Seil. Es wurde iiber
eine Rolle gefiihrt und hatte am anderen
Ende ein Gegengewicht, welches geringer
war als Degens Korpergewicht. Dennoch
erhob sich der Uhrmacher beim Schwin-
gen der Fliigel tatsichlich bis an die Saal-
decke der Wiener Universitit. Die Zu-
schauer waren enttduscht. Ein Flugapparat
an einem Seil! Wollte dieser Jacob Degen
etwa einen Flaschenzug an den Wolken
befestigen?

Albrecht Ludwig Berblinger, der als
»Fliegender Schneider von Ulm« in die
Geschichte der Luftfahrt einging, ahmite
Degens Fliigelschlagapparat nach, ohne
die Sache mit dem Gegengewicht verstan-

den zu haben. Er kiindigte an, am 31. Mai
1811 von der Ulmer Adlerbastei aus die
fiinfzig Meter breite Donau zu iiberque-
ren. Von einem zwanzig Meter hohen Ge-
riist wollte er mit seinen Fliigeln starten.
Viele Leute waren zu dem Schauspiel
erschienen. An der Spitze thronte der
Konig. Schon beim Anlegen der Fliigel
knackte und knirschte es. Nach kurzem
Anlauf sprang Berblinger ab, schwebte den
Bruchteil einer Sekunde. Wie ein Taschen-
messer klappten dann die Schwingen aus
rotweiBer Seide iliber ihm zusammen, und
der Schneider stiirzte wie ein Stein in die
Tiefe. Fischer zogen ihn aus dem FluB.
Schimpf, Schande und Hohngeldchter er-
gossen sich iiber den pudelnassen Schnei-
der.

Da hatten nun so viele vom Fliegen
triumende Menschen griindlich beobach-
tet, wie die Vogel in der Luft rudern,
segeln und dahingleiten. Und trotzdem
hatten sie alle sozusagen das Pferd beim
Schwanze aufgezdumt. Denn ohne wissen-
schaftliche Forschung ging es nicht mehr
voran.

An der Schwelle zum 19. Jahrhundert
erkannte der englische Wissenschaftler Sir
George Caley bereits: »Das ganze Pro-
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blem des Fluges bewegt sich in folgenden
Grenzen: eine Fliache durch die Anwen-
dung einer Kraft gegen den Widerstand
der Luft fiir ein gegebenes Gewicht trag-
fahig zu machen.« Wieder diese geheim-
nisvolle Kraft — der Auftrieb!

Im Jahre 1804 baute Caley das erste
flugfahige Gleitermodell der Luftfahrtge-
schichte, das einem Drachen mit Hohen-
und Seitenleitwerk glich. Mit seinen theo-
retischen Erkenntnissen, wie denen von
der Stromlinienform und gewolbten Flii-
gelprofilen zur Verstdarkung des Auftriebs,
war Caley seiner Zeit weit voraus.

Der Flieger vom Gollenberg

Otto Lilienthal wurde am 23. Mai 1848 in
Anklam geboren. In seiner Kindheit saf er
mit seinem jlingeren Bruder Gustav stun-
denlang auf den Wiesen vor der Stadt und
beobachtete Storche, Krdhen, Kibitze,
Bussarde und Mowen. Flugbegeistert
waren die Briider, seit sie ein Buch iiber
den Luftschiffer Zambeccari gelesen hat-
ten. Darin erklirt ein Storch dem Zaun-
konig den Segelflug. Das wollten Otto und
Gustav ganz genau wissen.

Sie bastelten sich Fliigel aus Weiden-
ruten und Packpapier, schlichen sich nachts
aus dem Haus zu einem Abhang. Otto
schnallte die Fliigel an, rannte bergab, zog
die Beine an und — kullerte kopfiiber den
Hang hinunter. Wie gut, daB die Schul-
kameraden dies nicht gesehen hatten!
Aber Otto zeigte eine erstaunliche Beharr-
lichkeit, die ihn auch bei spiateren MiB3-
erfolgen niemals aufstecken lieB3.

Nach ihren Schuljahren bastelten die
Briider mehrere Schlagfliigelapparate und
sogar ein Schwingenflugmodell mit
Dampfantrieb. 'Doch erst als sie einen
Drachen bauten, dessen Profil wie eine
Vogelschwinge gewolbt war, erkannten
sie, »daB der Segelflug nicht blo8 fiir Vogel
da ist, sondern da3 auch der Mensch auf
kiinstliche Weise diese Art des Fluges, die
nur ein geschicktes Lenken, kein kraftvol-
les Bewegen der Fittiche erfordert, her-
vorrufen kann«.

Wieder war man dem Problem »schwe-
rer als Luft« ndhergekommen. Das Flug-
zeug liegt nicht auf der Luft wie ein Schiff
auf dem Wasser. Es bewegt sich durch die
Luft. Die iiber die Tragflache streichende
Luft muB schneller flieBen als die unter
dem gewolbten Fliigel. So entsteht ein Sog
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nach oben und ein Druck von unten — der
Auftrieb!

» Auf dem Papier allein kann iiberhaupt
das Flugproblem nicht reifen«, sagte Otto
Lilienthal, baute ein Fliigelpaar von zehn
Quadratmeter Flache und iibte Absprung
und Landung in ruhiger Luft. Vorher aller-
dings hatte er mit dem Gleitfluggerit erst
einmal das Stehen probiert, denn es war
gar nicht so einfach, bei Gegenwind das
Gleichgewicht zu halten. Die Fliigel dhnel-
ten ausgebreiteten, spitz zulaufenden
Vogelschwingen. Das Gestell bestand aus
Weidenruten und war mit Baumwollstoff
bespannt. Lilienthal hing frei am Apparat,
die Unterarme aufs Gestell gestiitzt. Mit
Beinen und Unterleib verlagerte er zum
Ausbalancieren den Schwerpunkt des Ge-
rates.

1891 errichtete er in seinem Garten ein
Sprungbrett, das sich auf eine Hohe bis zu
zwei Metern verstellen lieB. Anndhernd
sechzigmal sprang er tédglich von seinem
Turm und machte dabei Luftsédtze bis zu
sieben Metern. Am Miihlenberg bei Der-
witz zwischen Potsdam und GroB3 Kreutz
flog er aus fiinf Meter Hohe schon 25
Meter weit! Hunderte Spriinge und Mini-
fliige brachte Lilienthal mit Ausdauer hin-
ter sich, bis er in der Luft sicherer wurde.
Am erfolgreichsten wurde sein 1893 ge-
bauter, bequem zu transportierender Ein-
decker, dessen Fliigel zusammengefaltet
werden konnten.

In den Rhinower Bergen beim Dorf
Stolln, rund siebzig Kilometer westlich
von Berlin, entdeckte Lilienthal ein giin-
stiges Fluggeldnde. Die Sandhiigel waren
unbewaldet. Der hochste von ihnen, der
Gollenberg, erhob sich siebzig Meter
hoch. »Mich iiberkam ein dngstliches Ge-
fiihl, da ich mir sagte: Von hier oben sollst
du nun in das tief unten liegende, weit aus-
gedehnte Land hinaussegeln. Allein, die
ersten Versuchsspriinge gaben mir bald
das BewuBtsein der Sicherheit zuriick.«
Bald flog Otto Lilienthal mit seinen Glei-
tern hier dreihundert Meter weit und
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schwebte in beliebigen Richtungen iiber
die Hénge. Ab 1895 fertigte der Flugpio-
nier auch Doppeldecker, mit denen er die
nach seiner Meinung »echten« Fliige voll-
brachte. Bei stiarkeren Luftbewegungen
stieg er im Hangaufwind segelnd iiber den
Absprungpunkt hinaus in die Hohe. Das
war ein Riesenerfolg!

Bereitwillig vermittelte Lilienthal seine
Erkenntnisse aus Gleit- und Segelflug
anderen Flugbegeisterten, empfing Be-
sucher aus aller Welt. Dem russischen Ge-
lehrten Shukowski schenkte er eines seiner
Gleitflugzeuge. Man kann es heute noch ¢
im Moskauer Shukowski-Museum bewun- |
dern. Immerzu griibelte Lilienthal, wie die
stabile Lage der Flugzeuge in der Luft ver-
bessert werden konnte. Er entwarf unter-
schiedliche Steuerungsmechanismen, wie

zum Beispiel ein bewegliches Hohen-

und Seitenruder. Er baute auch an einem = §
Schwingenflugzeug, das durch einen Koh- =
lensduremotor angetrieben wurde. '

Doch dann kam der 9. August 1896. Bei
einem Sturz in den Rhinower Bergen erlitt
Otto Lilienthal schwere Verletzungen am
Riickgrat. Am Tag darauf starb er. Sein
Tod wirkte in Deutschland viele Jahre lang
abschreckend, doch Lilienthals Schiiler im
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Ausland gingen den Weg dieses mutigen
Mannes zielstrebig weiter.

sLilienthal dachte nicht nur, sondern
handelte, und er hat so von allen vielleicht
den groten Beitrag zur Losung des Flug-
problems geleistet.« Dies schrieb Wilbur
Wright, der gemeinsam mit seinem Bruder
Orville im Jahre 1903 den Motorflug ver-
wirklichte.

Fliegende oder liigende Briider?

Wilbur und Orville Wright besaBen in
Dayton, USA-Bundesstaat Ohio, eine
Fahrradwerkstatt. Sie waren technisch
sehr begabt und hatten schon als Kinder
zahlreiche Drachen gebaut. Thre wichtig-
ste Beobachtung war, daB3 zum Beispiel die
Bussarde wéhrend des Fluges ihre Fliigel-
spitzen verdrehten und so Kurven einlei-
teten. Durch dieses »Verwinden« gelang-
ten die Vogel auch wieder in eine stabile
Fluglage. Das wollten die Wrights bei
ihren Flugzeugen beachten.

Tausend Kilometer von ihrem Heimat-
ort entfernt fanden die Briider bei Kitty
Hawk an der Atlantikkiiste ein Diinenge-
biet mit bestindigen Windverhéltnissen.

Der Kill-Devil-Hill, auf deutsch der
Tote-den-Teufel-Hiigel, wurde zum Test-
feld der ersten Motorfliige. Zunichst bau-
ten die Wrights mehrere Gleiter. Im zwei-
ten, einem Doppeldecker, sollte der Pilot
schon liegend fliegen. Das Flugzeug wurde
von Helfern im Laufen gegen den Wind
getragen, bis die Startgeschwindigkeit
erreicht war. Im Luftstrom eines Ventila-
tors, in einem ganz einfachen Windkanal
also, erprobten die Briider die giinstigsten
Fliigelformen und Profile.

Den Motor fiir ihr Flugzeug stellten
Orville und Wilbur selbst her — einen
12-PS-Viertakter mit vier Zylindern,
Gottlieb Daimlers Erfindung nachgebaut.

Der Flugapparat der Briider Wright
hatte Kufen, die beim Start auf Holzschie-
nen gegen den Wind glitten. Uber Umlenk-
rollen hing ein schweres Gewicht an einem
Seil. Wenn es herunterplumpste, scho8 das
Flugzeug wie vom Katapult gestartet nach
vorn. Am 17. Dezember 1903 flog zum
ersten Mal eine Maschine mit einem Men-
schen an Bord mit eigener Kraft durch die
Luft. Der erste Flug dauerte nur zwolf
Sekunden.

Bei den néchsten Tests stieg die Flugzeit
auf 59 Sekunden! Das Problem »schwerer
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als Luft« war gelost. Im September 1905
gelang den Wrights ein Kreisflug mit Lan-
dung an der Startstelle.

In Europa glaubte niemand so recht an
die gelungenen Fliige der Amerikaner.
Man sprach von den »nicht fliegenden,
sondern liigenden Briidern«. Europdische
Motorflugpioniere gelangten von Hopsern
iiber Spriinge nur allméhlich zu Kurzflii-
gen. Aber was dieser Wilbur Wright 1908
dem Pariser Publikum vorfiihrte, lie alle
vor Staunen erstarren. Da blieb doch die-
ser angebliche Aufschneider und Liigen-
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bold tatséchlich iiber zwei Stunden in der
Luft!

Die Luftfahrt entwickelte sich nun wie
im Fluge. Immer neue Hochstleistungen
wurden in den Zeitungen gefeiert. Wenn
man heute bedenkt, daB es von diesem
Zeitpunkt an nur noch knapp sechs Jahr-
zehnte bis zum ersten Uberschallpassa-
gierflugzeug waren...!

Der Franzose Louis Blériot iiberquerte
1909 den Armelkanal mit einer Maschine,
bei der Hohen- und Querruder schon mit
einem Steuerkniippel bedient wurden.
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Das Flugzeug &dhnelte einer Ente: Hals,
Kopf und Rumpf ragten nach vorn. Die
Fliigel saen weit hinten. Die Briider
Voisin hatten zu der Zeit schon die erste
kleine Flugzeugfabrik der Welt. Der
Amerikaner Glenn Curtis flog mit einem
Tempo von 68 Kilometern je Stunde. Der
Osterreicher Igo Etrich baute seine be-
rithmte »Taube«, die zwar trige und lang-
sam, aber sehr sicher war und bis 1913 als
Schulflugzeug diente.

Im September 1909 wurde der Berliner
Flugplatz Johannisthal mit einem Wett-
bewerb eroffnet. Die besten Piloten der
Welt waren gekommen. Der Franzose
Hubert Latham flog ohne polizeiliche Ge-
nehmigung iiber die Décher Berlins von
Tempelhof nach Johannisthal und muflte
150 Mark Strafe wegen »groben Unfugs«
bezahlen. Téglich erhoben sich die Flieger
in die Luft, und die Berliner gewohnten
sich daran, beim Kaffeetrinken im Flug-
platzrestaurant die Nasen in die Hohe zu
recken und zu staunen.

Mit Ein-, Doppel- und sogar Dreidek-
kern starteten die tollkiihnen Mianner zu
ihren Fliigen, die nicht immer gliickten.
Frei saBen die Tausendsassas mit dicken
Lederjacken, Sturzkappen und grofen

Windbrillen unter oder hinter den laut
knatternden Motoren der fliegenden
Kisten. Bruchlandungen, abgerissene Pro-
peller, explodierte Tanks, todliche Ab-
stiirze — auch das war Fliegeralltag zu
Beginn des 20. Jahrhunderts.

Aus den unzéhligen Formen der Flug-
apparate schilte sich ein Durchschnittstyp
heraus. Er besaBl einen festen Rumpf, in
dessen Bug sich Motor und Propeller be-
fanden. Die Steuerflichen waren am
Heck angebracht. Das Fahrgestell hatte
meist drei Rdder. Im Cockpit iiberblickte
der Pilot schon mehrere Gerite, wie Tou-
renzihler, Geschwindigkeitsmesser, Ol-
druckanzeiger, Benzinuhr, Hohenmesser
und natiirlich den KompaB.

Mit vielen Zwischenlandungen flogen
Motorflugzeuge damals von Berlin nach
Wien, Paris, Briissel und London. Im
August 1913 fiihrte der Franzose Adolphe
Pégoud in Berlin sensationelle Kunstfliige
vor. Die Zuschauer bestaunten zum ersten-
mal Steilkurven und Loopings, Sturz- und
Riickenfliige.

Doch die Fliegerei blieb ein Sport fiir
wohlhabende Leute. An einen regel-
maBigen Passagierverkehr glaubte in jenen
Jahren kaum jemand.
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Blechesel und rasender Roland

1915 hatte Hugo Junkers in Deutschland
das erste Ganzmetallflugzeug aus ge-
schweiten Eisenblechen gebaut, denn er
meinte, bei einem giinstigen Verhiltnis
zwischen Auftrieb und Widerstand konne
ein Flugzeug schwerer sein als bisher.
Allerdings miisse dann auch seine Ge-
schwindigkeit erh6ht werden. Die Piloten
aber fiirchteten die »Blechesel«.

Die F 13 konnte man schon als die Gro8-
mutter moderner Verkehrsflugzeuge be-
zeichnen. Sie war mit Wellblech beplankt,
erreichte 170 Kilometer je Stunde und be-
forderte vier Passagiere. Am Ende dieser
Junkerskonstruktionen stand die sehr zu-
verlédssige dreimotorige Ju52 aus dem
Jahre 1932 fiir 17 Fluggéste und 260 km/h
Reisegeschwindigkeit. Mit ihr iiberflog
man sogar die Gipfel des Himalaja. Im
zweiten Weltkrieg wurde dieses Flugzeug
als Transporter von der faschistischen
Luftwaffe mibraucht.

Der Konstrukteur Adolf Karl Rohrbach
entwarf 1919 sein erstes viermotoriges
Verkehrsflugzeug, bei dem die Piloten-
kabine mit durchsichtigem Material ver-
kleidet war. Sein dreimotoriger » Roland«

von 1926 stellte 22 Weltrekorde auf und
iiberquerte mit zehn Passagieren die
Alpen.

Ein Unikum war die Do X, das grote
Flugboot der Welt, mit drei Decks im vier-
zig Meter langen Rumpf. 170 Fluggiste
fanden darin Platz. Angetrieben von zwolf
Motoren, startete die Do X am 5. Novem-
ber 1930 vom Bodensee zum Flug um die
Welt. Nach einer rund 33000 Kilometer
langen Reise landete das Flugboot auf den
Wellen des Berliner Miiggelsees.

Nach 1920 beforderte der russische vier-
motorige Luftriese »Ilja Muromez«, Bau-
jahr 1913, bereits auf einer regelméBigen
Linie Post und Passagiere zwischen Smo-
lensk und Moskau. In jenen Jahren ent-
stand auch das erste Ganzmetallflugzeug
des erfolgreichen sowjetischen Konstruk-
teurs Tupolew. 1924 waren Sibirien, der
Ferne Osten und Mittelasien bereits durch
ein Netz sowjetischer Flugstrecken ver-
bunden.

Der Doppeldecker ANT-3 »Proletarier«
brachte einen 7150 Kilometer langen
Europarundflug in rund 34 Stunden hinter
sich. Die rinfmotorige ANT-14 »Prawda«
erreichte eine Hochstgeschwindigkeit von
236 Kilometern je Stunde.
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Rekorde, Rekorde, Rekorde

Die Jagd nach immer hoheren Leistungen
war nicht mehr zu bremsen. Kaum aufge-
stellt, wurden Rekorde schon wieder ge-
brochen. Immer schneller flogen die
Maschinen. Wettbewerbe wurden aus-
gerufen, Preise gestiftet. Viele technische
Verbesserungen am Flugzeug waren den
mutigen Piloten zu verdanken, die mit-
unter ihr Leben zur Erprobung neuer
Konstruktionen riskierten.

Das Traumziel der Flieger war es, den
Atlantischen Ozean zwischen Europa und
Amerika zu iiberqueren. Die Londoner
Zeitung »Daily Mail« setzte einen Preis
von 10000 Pfund Sterling aus. Den wollten
natiirlich viele Flieger erringen. Im Juni
1919 starteten John Alcock und Arthur
Whitten Brown auf Neufundland und lan-
deten mit einem Kopfstand in Irland. Es
gab Nachrichten iiber Fliige von England
nach Australien, von Paris nach Tokio.
Auch der Nordpol wurde umflogen. Den
Atlantik aber bezwang erst 1927 der
amerikanische Postflieger Charles Lind-
bergh, der mit einem einmotorigen und
einsitzigen Flugzeug, der »Spirit of St.
Louis«, von New York nach Paris flog. Die

Einwohner der franzosischen Hauptstadt
rasten vor Begeisterung. »Ich fiirchtete
dauernd, der jubelnden Menge unter die
Fiie zu geraten — nach 34 Stunden unbe-
weglichen Sitzens in einer vom Cockpit er-
zwungenen Haltung keine angenehme
Aussicht«, erinnerte sich Lindbergh. Sei-
nem erfolgreichen Flug folgten bis 1929
noch 31 Versuche zur Atlantikiiberque-
rung. Nur zehn gelangen. Neunzehn Men-
schen fanden in den Fluten den Tod.

Die Kontinente riickten einander néher.
Man flog von Europa nach Siidamerika,
ins fernste Asien, ins Nordliche Eismeer.
1929 steuerte der sowjetische Pilot Sche-
stakow eine ANT-4 von Moskau iiber
Asien, das Beringmeer, Alaska und Ka-
nada nach New York. 137 Flugstunden
waren das, davon 8000 Kilometer iiber
offenem Gewaésser! Im Mérz 1937 landete
ein sowjetischer Flieger zum erstenmal auf
dem Nordpol, auf einer 2,5 Kilometer lan-
gen, 1,5 Kilometer breiten und drei Meter
starken Eisscholle. Bejubelt wurde auch
Valeri Tschkalows Flug mit einer ANT-25
iiber 9130 Kilometer in 62 Stunden von
Moskau iiber den Nordpol nach Amerika.

Das Fliegen war ein Beruf und das Flug-
zeug ein technisch entwickeltes Verkehrs-
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mittel geworden. Ausgangspunkt moder-
ner Verkehrsflugzeuge wurde die ameri-
kanische DC-3 aus den Douglaswerken.
Sie war mit glatten Blechen verkleidet,
hatte einziehbare Fahrgestelle, eine An-
ordnung der Tragflichen als Tiefdecker,
durchgehende Landeklappen, eine schall-
gedampfte Passagierkabine und sogar eine
Klimaanlage. Sie beforderte 32 Fluggiste
mit 356 km/h Hochstgeschwindigkeit bis
zu 2750 Kilometer weit. Im Cockpit der
damaligen Flugzeuge gab es schon Vor-
richtungen, die wir heute noch, wenn auch
technisch weiterentwickelt, in den Piloten-
kabinen bei den modernen Maschinen
vorfinden: zum Beispiel Instrumente zur
Orientierung beim Blindflug, Kontrollge-
réte zur Arbeitsweise der Triebwerke. Ein
kiinstlicher Horizont zeigte schon damals
die Lage des Flugzeuges in der Luft an.
Fiir die niachsten Jahre hie es dann:
schneller, hoher, weiter bei groBerer Flug-
sicherheit und Bequemlichkeit fiir den
Passagier. Erste Fluggesellschaften ent-
standen. Zu den éltesten gehort die 1919
gegriindete niederldndische KLM. Eine
deutsch-sowjetische  Gesellschaft, die
Deruluft, wurde 1921 eingerichtet. Die
erste deutsche Fluglinie im zivilen Luft-

verkehr verband ab 5. Februar 1919 Ber-
lin mit Weimar, dem einstigen Sitz der
Nationalversammlung. Bald darauf gab es
regelméBige Fliige von Berlin nach Ham-
burg, Warnemiinde und ins Rheinland.
Die Leipziger Messen konnte man ab 1920
mit dem Flugzeug erreichen.

Wie wir heute fliegen

Im zweiten Weltkrieg wurde das Flugzeug
zu einer todlichen Waffe. Das bedrohlich
pfeifende Gerdusch der anfliegenden
Bomber versetzte die Menschen in Angst
und Panik. Viele Tausende Bomben wur-
den von den Militdirmaschinen abgewor-
fen. Hunderttausende Menschen starben.
Stddte und Dorfer wurden in Schutt und
Asche gelegt. Ein Hohn auf die Worte
Otto Lilienthals, nach denen die Luftfahrt
der Freundschaft unter den Voélkern die-
nen soll.

Nach 1945 entwickelte sich der zivile
Luftverkehr rasch. Zunichst verbesserte
man die Leistungen der viermotorigen
Propellerflugzeuge mit Kolbenmotoren.
Der Liniendienst iiber den Atlantik wurde
Alltag, konnten doch zwei Flugzeuge in
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einer Woche auf dieser Strecke ebenso
viele Passagiere befordern wie der Ozean-
riese »Queen Mary«. In der Sowjetunion,
wo manche Stadte nur auf dem Luftweg zu
erreichen sind, erweiterte sich das Linien-
netz mit jedem Jahr, und ein Billett ist nicht
viel teurer als eine Eisenbahnfahrkarte
erster Klasse.

Wird der Propeller eines Flugzeuges von
einer Turbine angetrieben, so spricht man
von einem Turbopropflugzeug. Noch
heute ist die I1-18 des sowjetischen Kon-
strukteurs Iljuschin im Einsatz. Sie errang
zwanzig internationale Bestleistungen.
Das grofite Passagierflugzeug dieser Art,
die »Windmiihle« Tu-114, nahm 1963 den
Langstreckendienst von Moskau nach
Havanna, Delhi, Tokio und New York auf.

Heute hat eine neue Generation
von Verkehrsflugzeugen die Luft erobert:
die Turbinen-Luftstrahl-Flugzeuge. Man
nennt sie auch einfach Diisenflugzeuge.
Strahltriebwerke erzeugen eine sehr hohe
Geschwindigkeit und verbrauchen weni-
ger Kraftstoff je Reisekilometer. Das erste
Strahlverkehrsflugzeug der Welt im Li-
niendienst war Tupolews zweimotorige
Tu-104. Am 15. Mirz 1955 bewiiltigte sie
die Strecke Moskau—London in dreiein-

halb Stunden. Bei den Fluggesellschaften
sozialistischer Linder 16ste in den letzten
Jahren die I1-62 die Tu-104 ab. Die I1-18
fand in der Tu-154 ihre Nachfolgerin, und
auf kiirzeren Strecken werden die Tu-134
und die Jak-40 eingesetzt. Im Luftomni-
bus I1-86 stehen Sessel fiir 350 Giste. Er
braust mit 950 Kilometern je Stunde da-
hin.

1984 beforderte die sowjetische Aero-
flot als groBte Fluggesellschaft der Welt
109 Millionen Passagiere. Maschinen der
Interflug nahmen 1984 rund 1,4 Millionen
Fluggaste an Bord. Die DDR-Hauptstadt
ist iiber ein Liniennetz von 145000 Kilo-
metern mit 50 Stidten der Welt verbun-
den. Das Kolbenmotorflugzeug I1-14
brauchte fiir die Strecke Berlin—Moskau
noch acht Stunden. Heute landet man
schon nach zwei und einer Viertelstunde
an der Moskwa, kaum da8 man die von
freundlichen  Stewardessen  servierte
Mahlzeit aufgegessen hat.

Die Zeit vergeht wahrlich wie im Fluge.



Ilja Muromez (1913)

Die »Spirit of St. Louis«
des Piloten Charles Lindbergh (1927)
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DC-3 (1935)



Gee Bee, Rennflugzeug (1932)

Aermacchi, Rennflugzeug (1931)
(Spitzengeschwindigkeit 709 km/h)
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Do X, 12motoriges Flugboot (1929)



»Proletarier« (1926)

ANT-25 (1933)



»Super Constellation«
von Lockhead (1950)

An-124, »RUSLAN«, zur Zeit

groptes Frachiflugzeug
mit einer Tragfahigkeit von 150 t

An-22 »Antdus«,
Transporter (1965)
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1I-14 (1950)

1I-18 (1957)

11-86, Aerobus (1976),
im Liniendienst seit 1980



Tu-144 (1968)

Tu-104 (1955)

Tu-154, dreistrahlig (1968)



Roberts Traum Am Abhang des Gollen-
berges bei Stolln hat sich Robert ausge-
streckt. Neben ihm liegt sein Drachen, rot,
blau und gelb gestreift, mit 'ner zerschnit-
tenen Klopapierrolle als Schwanz. Roberts
Augen sind geschlossen. Nicht mal der
hoch oben dahindonnernde Diisenjet
weckt ihn. »Der Junge traumt zuviel«, sagt
Opa Bruno immer.

Hier am Berg zwischen Gras und Heide-
kraut hat Robert immer denselben Traum.
Er sieht zwei Méanner mit einem zusam-
menklappbaren Flugapparat den Hang
erklimmen. Am Himmel ziehen leichte
Sommerwolken vorbei. Fabelhaftes Flug-
wetter! Otto Lilienthal erhebt sich mitdem
Eindecker in die Luft. Doch dann kommt

der Gleiter wegen einer Bo in der Luft
plotzlich zum Stillstand, stiirzt vorniiber
fiinfzehn Meter senkrecht hinab.

An dieser Stelle des Traumes wacht
Robert gewohnlich auf, springt hoch, reibt
sich die Augen. Dann geht er den Berg
hinauf zum Gedenkstein fiir Otto Lilien-
thal, der hier zum letztenmal flog. »Opfer
miissen gebracht werden, soll der Flieger
vor seinem Tod gesagt haben. Otto Lilien-
thal, der sein Schicksal mit vielen mutigen
Flugpionieren teilte, verlacht, bestaunt,
gemieden, geehrt.

Wie war das? Uberschall, Diisenklipper,
Propellerflugzeug, Gleiter, Schwingenflug,
der Schneider von Ulm, Wieland der
Schmied und Ikarus...
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