KETENFLUGZEUG






TASCHENBUCH -BAND 26






Karl-Heinz Baborski

Vom Schwingenfligler zum
Raketenflugzeug

Luftfahttgeschichtliche Daten und Taten

VEB VERLAG ENZYKLOPADIE
LEIPZIG



1963 - Alle Rechte vorbehalten - VEB Verlag Enzyklopidie - Verlags-
lizenz 434 130/63/63 - Umsdhlag: H. Bosel, Leipzig - Gesamtherstellung
Sachsische Zeitung Dresden - ES 14 A



INHALTSVERZEICHNIS

Gegenwart und Vergangenheit ........................

Die ersten Luftfahrzeuge: Aerostaten ..................

Die Montgolfldre ..............c.viiierririenneeannnns
Die Charliére ..........ccciiiiiiiinrieiriennnneennnnas
... und wieder die Montgolfiers ......................
Die erste Kanalilberquerung .................. R
Die Luftfahrt fordert ihre ersten Opfer ..............

Das Luftschiff wird geboren ............ccccoivivinnnnn..
Erste Versuche mit Fluggeriten ,schwerer als Luft“ ..

Bauers Himmelswagen ..............ccvviiineenennnn
Ein Wiener Uhrmacher ...............coviiiiienennn,
...und ein Ulmer Schneider ................cccouvvu.n
Einem gewissen Moshaiski wird ein Patent erteilt ..

Der Mensch lernt fliegen ..........c..coiiiiiiiernnnnnn.

Die Lilienthals .........coiiiiiiiiiiiiiiiiinnrananns
Der erste Flug gelingt ................oiiiiiiiinnen
Auch ein Motorflugzeug baut Otto Lilienthatl ........

Wegbereiter des Motorfluges ............ccccivvuinnnes

Die Motorenbauer ... ........coovivvnviniiscnsnsorsnss
...und ein Samenkorn .............coiiiiiiiiioiiaans

Aufstieg und Untergang der Luftschiffahrt ............

Ein Brasilianer namens Santos-Dumont ..............
Parsevals Pralluftschiffe .....................c00at
Der Zepp' setzt sichdurch..................cc.o i
Das Luftschiff wird Verkehrsmittel ..................
Erstmals um die ganze Erde! ..................00el,

Der Motorflug wird Wirklichkeit ......................

Percy Pilcher ........coiiiiiiiiiiiiiiinnisnniensnnes
Wilhelm Kre3 ... ...ttt iiiitinien e nans
Samuel Langley ........ccciiiiiiiiiiiiiriieieniiiennn
Ferdinand Ferber ............coiiiiiiiiiiiininenrenns
Die Wrights .......coiiiiiiii it iiiiiiiieiiieennnns

Das Motorflugzeug erobert Europa -..............c.c...

Ferber hat kein Glidck . ..........coiviiiiiiiiiiiinaen
...und wieder Santos-Dumont ..............c..vunen
Clemens Ader .......ciiiiiitiiierrinnoreinsresiasens



Karl Jatho ... . it ittt i ericia e 68

Frankreich wird das Land der Flieger................ 69
Die Wrights kommen nach Europa ........ccovivnnnn 70
Vom Pechvogel zum Gliickspilz: Louis Blériot ...... 72
Rekorde — Rekorde ... ........coiiiiiiinnannanennnes 73
Die Anfinge der deutschen Motorfliegerel ............ 74
August Buler ............ccitiiiitiinrerrenanarannns 74
Die, Il A e e ey 75
Hans Grade .......c.iiiiiiiiiiiieiriereeenneneennenes 76
Der deutsche Flugzeugfiihrerschein Nr.1 wird aus-
gestellt ... e e e e 79

Amerikaner und Franzosen auf deutschen Flugfeldern 79
Die ersten deutschen Fliegerschulen, Flugpreise und

FlugreKkorde . ......ouiiiiiiiiininnnnriennneineeenes 80
Die ,Tauben® .....c..ciiiiiiiiiiiieiieseernoereennns 81
...denn mit der Post geht’s jetzt sehr schnell! ...... 83
Im Schatten des ersten Weltkrieges .................... 84
Eine deutsche Fliegertruppe wird aufgestellt ........ 84
Die ,Nationalflugspende® .............c.ioviiiinnnann 86
Frankreichs VOISPIUNE .......civeveeennrarcsannansss 88
Die ersten Kunstfliige .................cooiiiiienn 90
In RuBlland: Shukowski und Sikorsky ................ a0
Das Kriegsflugzeug entsteht .......................... 92
Endlich! Der Luftverkehr beginnt...................... 97
Das erste Verkehrsflugzeug ...............covinnnnnn 97
Die ersten deutschen Luftverkehrsgesellschaften und
Slnien. .. e e e 98
Junkers — Heinkel — Dornier........................ 100
Die Sowjetunion beginnt, von sich reden zu machen .... 102
ANT = TU i ittt ittt titasitinssenanans 103
Lilienthals Traum, der Segelfiug, wird verwirklicht .... 106
Magnet Wasserkuppe .........c.ccoiiiiiiinieeerinennes 166
Kegel entdeckt die ,,Thermik“ ...................... 110
Neue Flugrouten werden erschlossen .................. 112
Uber den Nordatlantik von West nach Ost: Alcock
und Whitten-Brown ..........c.coeiiiiiniiniiennirenes 113
Charles Lindbergh ..............0i ittt 115
...und von Ost nach West: Kohl, von Hiinefeld,
Fitzmaurice .......... ..ottt 118
Sieger am Nord- und Siidpol ................c.ovouen 119
Zwei deutsche Luftriesen ............................ 120



Schneller und leichter ............oiiiiiiiireianns 122

Der kiirzeste Weg fiihrt tiber den Pol ................ 123
Im Schatten des zweiten Weltkrieges .................. 125
Das Strahlflugzeug wird geboren .................... 127
Flugzeug + Rakete = Raketenflugzeug .............. 128

Das Turbinen-Luftstrahl-Triebwerk triumphiert .... 130
In Raketentriebwerken schon immer fiihrend: die

Sowjetunion.......ooviii it e e 131
Gegenwart und Zukunft ..........cc ittt 133
Die ,Mutter* des modernen Verkehrsflugzeuges .... 133
Das Strahltriebwerk erobert den Luftverkehr ...... 135
Kurzstartflugzeuge haben eine Zukunft .............. 140
Neue Begriffe: Schallmauer und Hitzebarriere ...... 142

Namenregister. .. ...ttt ittt iiiisannas 147



GEGENWART UND VERGANGENHEIT

»So0eben ist das planmaiBige Strahlverkehrsflugzeug, Flug
320, aus Moskau zum Weiterflug nach London gelandet.
Wir bitten die Fluggiste fiir London, . ..* So oder so 4hn-~
lich klingt die Ansage — in mehreren Sprachen — aus
dem Lautsprecher im Empfangsgebidude auf Weltflug-
hifen heute schon alle 5 Minuten! Der Fluggast, vor
allem der an Flugreisen gewohnte, findet gar nichts Be-
sonderes mehr daran und denkt dabei kaum an die
grolen Leistungen, die seit den ersten bescheidenen
»Spriingen von der Erde“ vollbracht werden muften, da-
mit er heute ,,seine Maschine“ besteigen konnte. Er sollte
es aber eigentlich doch einmal tun; das ist er, der heute
bequem mit 800 Stundenkilometer in 8 000 bis 10 000 m
Hohe seinem Ziel entgegenfliegt, eigentlich all den Men-
schen schuldig, die ihr Leben der Entwicklung der Luft-
fahrt gewidmet und vielfach auch geopfert haben.
Driicken wir ihm also als Reiselektiire dieses Biichlein in
die Hand, das ihm in den wenigen Stunden seines Fluges
jene Manner und ihre Taten, Luftfahrzeuge und ihre
Leistungen nahebringen wird, die die Marksteine auf
dem Wege der Luftfahrigeschichte darstellen.

Der Wunsch des Menschen zu fliegen, ist schon alt. Be-
reits der Mensch der Vorzeit wird durch den Schwingen-
flug des Vogels, des Vorbildes in der Natur, angeregt,
sich mit dem Flugproblem zu befassen. Es ist deshalb
auch nicht verwunderlich, da@} sich das Denken der Men-
schen zunichst auf den Vogelflug konzentriert, den sie
sich fiir den eigenen Flug dienstbar machen wollen.
Die ilteste Uberlieferung menschlichen Fluggedankens
stammt aus dem alten Babylon; es ist der Tonabdruck
eines Siegelzylinders, der uns vom Flug eines Menschen
auf dem Riicken eines groflen Adlers erzidhlt. Aus der
griechischen Vorzeit klingt die Sage des Déddalus und
Ikarus bis in unsere Tage heriliber, die vom K&nig Minos
auf Kreta gefangengehalten werden. Dddalus fertigt far
sich und seinen Sohn Ikarus Flugel aus Vogelfedern an,
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Abb. 1: Schlagfliigel-Flugapparat von Leonardo da Vinci
(um 1490); oben: Fliigel, unten: Schlagmechanismus

die er mit Wachs untereinander verbindet. Mit Hilfe
dieser Schwingen gelingt es ihnen, sich in die Luft zu
erheben und zu entfliehen. Jedoch kommt Ikarus trotz
der Warnung seines Vaters beim Uberqueren des Meeres
der Sonne zu nahe, wodurch das Wachs schmilzt und er
abstiirzt. In dhnlicher Weise berichtet uns die nordische
Sagenwelt vom Schwingenflug eines Menschen. Wieland
der Schmied, der vom Niarenkénig Niedung gefangen-
genommen wird, muf} fiir diesen seine Handwerkskunst
in Fron zur Verfiigung stellen. Damit Wieland nicht
fliehen kann, werden ihm die Sehnen in den Kniekehlen
durchschnitten. Aber der Drang nach Freiheit — als Aus-
gangspunkt vieler dieser Sagen — in ihm ist so grof,
daB er sich aus Vogelfedern ein Fliigelhemd kniipft und
mit ihm der Gefangenschaft Niedungs entrinnt.

Die Gedanken, die in diesen Sagen zum Ausdruck kom-
men, verdichten sich spidter zu Konstruktionen von
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Schlagfliigel-Flugapparaten. Als erster beschiftigt sich
im Mittelalter Leonardo da Vinci (1452—1519) mit dem
Problem des Menschenfluges nach dem Vorbild der
Vogel. Zwei Originalzeichnungen seines Schlagfliigel-
Flugapparates sind bis auf den heutigen Tag erhalten
geblieben (Abb. 1). Sie sind das Ergebnis des Studiums
des Vogelfluges. Der Fliigelschlag wird nach dieser Kon-
struktion durch die Beinkraft erzielt, das Aufrichten der
Fliigel durch die Armkraft. Leonardo da Vinci, der sich
von 1488 bis 1496 mit dem Flugproblem beschiftigt, er-
kennt schon damals das Vorhandensein und die Bedeu-
tung des Druckmittelpunktes fiir die Flugstabilitit. Er
konstiruiert ferner eine Hubschraube, deren Wirkungs-
weise bereits der der heutigen Luftschrauben entspricht

Abb. 2: Hubschrauben-
entwurf Leonardo da Vincis

(Abb. 2), und entwirft einen Fallschirm. Er ist mit sei-
nem Wissen und seinen Erfindungen seiner Zeit so weit
voraus, daf er schon 400 Jahre vor Otto Lilienthal den
ersten Gleitflug hitte wagen koénnen. Allerdings wver-
offentlicht Leonardo da Vinci seine Arbeiten nicht. Er
schreckt wohl nicht zuletzt wegen der Kirche und ihrer
.. . . Inquisition, die eifersiichtig den intellektuellen Sta-
tus Quo hiitete...“, davor zuriick. Als seine Arbeiten
300 Jahre spiter an die Offentlichkeit gelangen, sind
andere Forscher gerade dabei, die gleichen theoretischen
Kenntnisse iiber die Praxis zu sammeln. Die Arbeiten
Leonardo da Vincis, die zu seiner Zeit auf geistigem Ge-
biet eine Revolution bedeutet hétten, sind deshalb nur
eine interessante Entdeckung.
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DIE ERSTEN LUFTFAHRZEUGE:
AEROSTATEN

Erst Ende des 18. Jahrhunderts werden die ersten Flug-
versuche in der Offentlichkeit uniernommen. Die Auf-
kldrung hat die Dogmen der Kirche durchbrochen und
die Franzosische Revolution ihre letzten Reste beiseite
gefegt. Der Weg fir die ersten Pioniere der Luftfahrt ist
geebnet. Sie fiihren die ersten Versuche iiberraschender-
weise nicht — wie nach den vorausgegangenen Uber-
legungen und dem Studium des Vogelfluges zu erwar-
ten — mit Flugapparaten , schwerer als Luft“ durch, son-
dern mit solchen, die auf dem Prinzip ,leichter als Luft“
beruhen, d. h. mit Ballonen oder, wie man damals sagte,
mit Aerostaten. Obwoh! glaubhafte Aufzeichnungen be-
reits am Anfang des 18. Jahrhunderts vom Aufstieg eines
HeiBluftballons zu berichten wissen, wird allgemein die
Erfindung der Flugkérper ,leichter als Luft“ den Bri-
dern Jacques-Etienne und Joseph-Michel Montgolfier
(Tafel XII) — Ende des 18. Jahrhunderts — zugeschrie-
ben. Ohne deren Verdienst schmailern zu wollen, ist es
doch der Vollstandigkeit halber angebracht, den bereits
frither durchgefiihrten, wenn auch nicht durch histo-
rische Dokumente belegten, Aufstieg des portugiesischen
Paters Bartholomeu Lourenco de Gusmdo zu erwidhnen.
Die uns iberlieferten Berichte, die in den Einzelheiten
mehr oder weniger stark voneinander abweichen, nen-
nen allgemein den 8. August 1709 als Tag des Aufstiegs,
als Aufstiegsort Lissabon. Gusmdo befindet sich selbst an
,Bord* des Ballons, den er vor dem koniglichen Hof vor-
fithrt. Die Anwesenden, die vom ,Flug* Gusmdos be-
geistert sind, geben dem Luftfahrer den Beinamen ,der
fliegende Mann“. Weniger begeisterte Aufnahme findet
die Tat Gusmdos allerdings bei der Kirche. Sie sieht in
der Erfindung des Hei3luftballons eine Gefahr und 1406t
Gusmdo von der Inquisition verfolgen, deren Urteil sich
dieser durch die Flucht in das Ausland entzieht. Um
nicht erneut die Aufmerksamkeit der Inquisition auf sich
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zu lenken, unternimmt er in der folgenden Zeit keine
weiteren Versuche. Seine Erfindung fillt dadurch der
Vergessenheit anheim.

Die Montgolfiére

Aber die Entwicklung 148t sich auch durch die Inquisi-
tion nicht aufhalten. Beruht die Erfindung der Aero-
staten durch die Briider Montgolfier auch nicht auf dem
Ergebnis wissenschaftlicher Arbeit, sondern vielmehr
auf der Folge eines Irrtums, so wire sie doch friiher
oder spiater gemacht worden. Das Wasserstoffgas und
seine Eigenschaft, wesentlich leichter als Luft zu sein,
sind bereits seit der Darstellung des Gases durch den
Englander Cavendish im Jahre 1776 bekannt. Aber die
Briider Montgolfier haben einen anderen Gedanken. Von
Beobachtungen her kennen sie das Sichbilden, das Stei-
gen und das Ziehen der Wolken am Himmel, und sie
kommen zu dem Trugschlul, da ein mit Rauchwolken
angefiillter Ballon sich ebenso wie die sich bildenden
Wolken in die Héhe erheben miite. Gedacht, getan. Sie
kleben fiir den ersten Versuch ein kugelférmiges Ge-
bilde aus mehreren Taftsegmenten zusammen, das unten
eine Offnung erhilt. Den entstandenen kleinen Ballon
halten sie iiber ein offenes Feuer und lassen durch die
Offnung die Rauchgase eindringen. Diese entreiBen den
Ballon den Hénden seiner Erbauer und tragen ihn nach
oben. Da der Versuch in einem Zimmer durchgefiihrt
wird, schwebt der Aerostat bis an die Decke, verharrt
hier eine Weile und sinkt dann wieder nach unten. Was
war geschehen? Durch das unter der Ballonéffnung be-
findliche Feuer war HeiBluft eingedrungen, die die Kalt-
luft verdringte und den Ballon prall spannte. Da die
HeiBluft eine geringere Dichte hatte als die den Ballon
umgebende Lufthiille, wurde ein Auftrieb erzeugt, der
den Ballon nach oben trug. Das ,Schwimmen“ des Bal-
lons dauerte so lange an, wie geniigend grofler Auf-
trieb — also geniigend warme Luft im Ballon — vorhan-
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den war. Die Briider Montgolfier setzen so mit ihrem
Aerostaten unbewuft das archimedische Prinzip fiir die
Luftfahrt in die Praxis um. Die Luftfahrt mit Flug-
korpern ,leichter als Luft“ ist geboren. Aus einem Brief,
der im November 1782 in Avignon von Joseph-Michel
Montgolfier an seinen jiingeren Bruder Jacques-Etienne
verfaBt wurde, scheint Gibrigens mit Sicherheit hervor-
zugehen, daB der é&ltere Sohn des Papierfabrikanten
Monigolfier der eigentliche Erfinder der ,aerostatischen
Maschine® ist. In diesemn Schreiben heiBt es: ,Besorge
sofort Vorridte von Taft und Seilen, und Du wirst eine
der wunderbarsten Sachen der Welt sehen.*

Am 5. Juni 1783 sind dann die Versuche mit unbemann-
ten Aerostaten abgeschlossen. Der in Annonay, der Ge-
burtsstadt der Montgolfiers, gestartete Ballon war wie-
der wohlbehalten gelandet. Die Kunde von diesem Er-
eignis, dem ersten Start eines HeiBluftballons in der
Offentlichkeit, verbreitet sich mit Windeseile durch ganz
Frankreich. Die HeiBluftballons erhalten ihren Namen
— Montgolfiere. Die Akademie der Wissenschaften zu
Paris, die ebenfalls von den Vorgangen in Annonay und
den wunderbaren Eigenschaften des Montgolfier-Gases,
wie die Rauchwolken genannt werden, hért, lidt die
Montgolfiers zu einem o6ffentlichen Versuch nach Paris
ein.

Die Charliére

Bevor es aber zu diesem Versuch kommt, wird ein von
Professor Charles gebauter Ballon in Paris gestartet. Die
,Charliére“ bildet insofern gegeniiber der ,Montgolfiere*
einen Fortischritt, als sie mit Wasserstoffgas gefiillt wer-
den soll. Wiahrend das Montgolfier-Gas nur halb so
schwer wie gewohnliche Luft ist, bietet das Wasserstoff-
gas den Vorteil, dal es zehnmal leichter als Luft ist und
auch einen entsprechend groBeren Auftrieb erzeugt. Da
die Fillung des Ballons sehr teuer ist, wird eine Sub-
skription veranstaltet. Am 27. August 1783 ist es dann
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geschafft. Halb Paris hat sich auf dem Marsfeld, dem
Startplatz der ,Charliére”, eingefunden. Der Start, der
durch einen Kanonenschufl angekiindigt wird, vollzieht
sich fiir die Zuschauer, die ihn mit groler Ungeduld
erwartet haben, viel zu schnell. Der Ballon taucht bald in
einer tief hangenden Wolkendecke unter, die er aber
schnell durchsté6t, um in der niichsten zu verschwinden.
Er gewinnt immer mehr an Héhe und wird durch den
abnehmenden Luftdruck immer praller gespannt, bis er
schlieflich zerreifit. Das Gas entweicht, der Ballon ver-
liert zusehends an Hohe und geht in der Néhe von Paris
nieder. Bauern, die Zeuge dieses Vorganges werden, ge-
raten in groflen Schrecken und denken, der Mond sei
auf sie hernieder gefallen. Angst und Aberglauben floen
ihnen jedoch Mut ein, sich aufzuraffen, den ,Mond“ zu
vernichten. Da dies nicht das einzige und letzte Mal ist,
daB man in einem fliegenden Ballon etwas Uberirdisches
vermutet, sieht sich die Regierung noch im gleichen Jahr
veranlafit, eine Belehrung zu verotffentlichen. Jacques
Montgolfier, der als erster in Paris eintrifft, wird noch
Augenzeuge des Aufstiegs der ,Charliére”. Die Aka-
demie der Wissenschaften gibt Montgolfier Auftrag und
Geld fiir den Bau eines HeifSluftballons. In mehrtigiger
unermiidlicher Arbeit entsteht der bisher grote Ballon,
ein tonnenfdormiger KoloB von 22 m Hohe, der aber in
einer Sturmnacht zerstort wird. Man baut deshalb einen
neuen Ballon von 19 m Héhe und 14 m Durchmesser, der
durch seine Kugelform eine wesentlich groflere Stabilitit
aufweist, als der erste gehabt hatte.

... und wieder die Montgolfiers. ..

Am 19, September 1783 ist es dann so weit. Der Ballon
wird von dem Pariser Vorort St. Antoine, wo er gebaut
worden war, nach Versailles transportiert. Im Hofe des
Schlosses ist eine Estrade aufgebaut, die in der Mitte
eine Offnung aufweist. Der Aerostat wird mit seiner
unteren Offnung dariibergesetzt. Obwohl der Start der
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»Montgolfiére“ erst nachmittags erfolgen soll, ist der Hof
des Schlosses schon am frithen Morgen mit Menschen-
massen gefiillt, die aus Paris herbeigestromt sind. End-
lich sind die Vorbereitungen fiir den Start abgeschlossen.
In der Estradenéffnung wird das Feuer entfacht und der
Aerostat durch die entstehende HeiBluft prall gespannt.
In einen Kifig, der unter der Ballondffnung angebracht
ist, werden ein Schaf, ein Hahn und eine Ente gesperrt.
Die Stricke, die den Ballon halten, werden gekappt, und
der Ballon steigt unter dem Beifall der Zuschauer nach
oben. Schon nach kurzer Zeit wird er aber von einer
starken B6 erfaBt, und seine Haut reiflit ein. Er sinkt
allméhlich immer tiefer und landet schlieBllich in einem
Geholz bei Versailles.

Abb. 3: Heifluftballon

der Briider Montgolfier,
mit dem sich 1783 erstmals
Menschen von der Erde in
die Luft erhoben

Die Fahrt der ersten Lebewesen mit einem Ballon war
gegliickt; warum sollte die eines Menschen nicht auch
gliicklich verlaufen? Der Mutige hat sich bereits ge-
funden. Es ist Pilatre de Rozier, der Direktor des Natur-
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historischen Museums (des Grafen von Provence), der
schon lidngere Zeit mit den Montgolfiers befreundet ist.
Von den Montgolfiers wird eigens dafiir ein entsprechen-
der Ballon gebaut. Er hat eine Héhe von 22 m und einen
Durchmesser von 14,5 m. Um die untere Ballonéffnung
ist eine Galerie angebracht, die zur Aufnahme des Luft-
reisenden dienen soll. Der Ballon weist aber gegeniiber
seinen Vorgingern noch einen entscheidenden Fortschritt
auf. Er fuhrt auf einem Rost unter der Ballonéfinung
Stroh mit, das verbrannt werden kann und so die Moég-
lichkeit des stindigen Nachheizens gibt. Somit 148t sich
die Landung des Ballons, da sein Auftirieb reguliert
werden kann, in gewissen Grenzen beeinflussen (Abb. 3).
Die Flugversuche, die zunidchst mit dem gefesselten
Ballon stattfinden, verlaufen zur vollen Zufriedenheit
Pilatrede Roziers. Trotz alledem werden Bedenken gegen
den Flug eines Menschen geduflert, und Ludwig XVI.
will ihn nur dann gestatten, wenn zu diesem ,selbst-
morderischen“ Versuch Verbrecher genommen werden.
Pilatre de Rozier, der vom BeschluB des Konigs hort,
setzt alle seine Freunde in Bewegung, die am Hofe Ein-
flul haben: das historische Ereignis, der Vorsto8 des
Menschen in den Luftraum, darf nicht durch Verbrecher
entwiirdigt werden. Dem Marquis d’Arlandes gelingt es
dann auch, den Konig umzustimmen, indem er erklirt,
er hielte den Ballon fiir so sicher, daf er selbst mitfahren
wirde. Er 148t seinen Worten die Tat folgen und steigt
zusammen mit Pildtre de Rozier am 21. November 1783
im Jardin de la Muette in Paris auf. Es ist die erste von
Menschen durchgefiihrte Ballonfahrt, die historisch be-
legt ist. Nach einer halbstiindigen Fahrt geht der Ballon
zwischen zwei Miihlen, zwischen le Moulin-vieux und
le Moulin de Versailles, nieder; Pilatre de Rozier und
Marquis d’Arlandes landen wohlbehalten. Der Ballon
wird auf einen Wagen gepackt und nach der Pariser Vor-
stadt St. Antoine zuriickgeschafft.

Die nidchste Ballonfahrt in der Geschichte der Luftfahrt
wird von Professor Charles unternommen. Sie ist in
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ihrer Art wiederum eine Erstlingsfahrt. Nach dem Ver-
such auf dem Marsfeld kiindigt er fiir den 1. Dezember
1783 die Fahrt mit einem Wasserstoffballon an. Dieser
wird in nicht ganz drei Monaten geschaffen; fiir den Bau
wird eine Subskription veranstaltet, die etwa zehn-
tausend Francs einbringt. Er weist in seinem Aufbau
schon die Grundziige aller spiter folgenden Ballone auf
und ist aus einem Baumwollgewebe mit Kautschuk-
iiberzug gefertigt. Fiir die Mitnahme von Passagieren ist
eine Gondel vorgesehen; sie hingt an einem Netz, das
iiber die Ballonhiille gelegt wird. Ein Sicherheitsventil,
das am oberen Pol des Ballons angebracht ist, soll diesen
Ballon vor dem ZerreiBen bewahren, ein Barometer die
jeweilige Hohe anzeigen. Durch mitgenommenen Ballast
sollen der Auftrieb und das Fallen des Ballons reguliert
werden.

Uber 300 000 Zuschauer sind in den und um die Girten
der Tuilerien versammelt, als der Start erfolgt. Unter den
Gisten befindet sich auch Jacques Montgolfier. Professor
Charles tritt mit einer kleinen ,Montgolfiére* in der
Hand, die er zur Erkundung der Windrichtung gebaut
hat, auf Montgolfier zu und sagt: ,,IThnen, mein Herr,
gebiihrt es, uns den Weg in den Himmel zu ertffnen!
Denn Sie haben das Gliick gehabt, uns den Weg vorzu-
zeigen.“ Nachdem der kleine Aerostat aufgestiegen ist
und durch seinen Flug die Windrichtung angezeigt hat,
nehmen die Piloten, Professor Charles und Robert, der
mapBgeblichen Anteil am Bau des Aerostaten hatte, ihre
Plitze in der Gondel ein. Der Aufstieg, /s Stunde vor
2 Uhr, geht glatt vonstatten, und sie erreichen eine Héhe
von iiber 400 m. Dann geht es in fast horizontaler Fahrt
iiber Gennevilliers, Sannois, Franconville und Eaubonne.
Nach einer Fahrtzeit von fast einer Stunde wechseln sie
die Hohe, wie es ihnen beliebt. Mitunter kommen sie so
tief herunter, daB3 sie sich mit der Bevilkerung unter-
halten kénnen. Gegen 4 Uhr gehen sie 40 km von Paris
entfernt nieder. Robert verliBt wie abgesprochen die
Gondel. Die Sonne geht bereits unter, als Professor
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Charles seinen Flug allein fortsetzt. Da der Ballon um
das Gewicht Roberts erleichtert worden ist, gewinnt er
schnell an Hohe und hat schon nach 10 Minuten fast
3000 m erreicht. Um den Ballon am weiteren Steigen
und ein Zerreif3en der Hiille zu verhindern, zieht Charles
das Ventil. Der Ballon steigt nun nicht mehr, sondern
schwebt nur noch horizontal iiber der Wolkendecke.
Charles schreibt dariiber: ,Ich war der einzige erleuch-
tete Korper am Horizont und sah den restlichen Teil der
Natur im Schatten liegen. Bald verschwand auch hier die
Sonne, und ich hatte das Vergniigen, die Sonne zweimal
an einem Tage untergehen zu sehen.* — Gemifl dem
Versprechen, das Charles vor seiner Alleinfahrt abge-
geben hatte, nach 30 Minuten zuriickzukehren, zieht er
das Ventil. Mit beschleunigter Fahrt kommt er dem Erd-
boden ndher und landet nach 35 Minuten auf einem Feld,
das iliber eine Meile vom Platz der Zwischenlandung
entfernt liegt.

Obwohl Professor Charles’ Fahrt die Uberlegenheit des
Wasserstoffballons iiber den HeifSluftballon bewiesen
hatte, findet die nichste Ballonfahrt wieder mit einer
»Montgolfiére“ statt. Am 19. Januar 1784 steigt Jacques
Montgolfier mit sechs weiteren Personen in Lyon zu
einer Ballonfahrt auf. Die Fahrt — sie ist librigens die
einzige, an der Jacques Montgolfier teilnimmt, wiahrend
Joseph sich sogar nie der Luft anvertraute — findet aber
bereits nach 15 Minuten ihr Ende, da in iiber 500 m Hohe
als Folge zu starker Uberhitzung ein RiB in der Ballon-
haut enisteht und eine Notlandung unausbleiblich ist.
Der Sieg der Wasserstoffballons iiber die Hei8luftballons
ist aber doch nicht aufzuhalten, Bemerkenswert sind in
diesem Zusammenhang zwei Ballonfahrten im Jahre
1785, bei denen der Armelkanal iiberquert werden soll.
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Die erste Kanaliiberquerung

Es ist der 7. Januar 1785. Ganz Dover ist auf den Beinen.
Das groBle Ereignis, der Start des Ballons, der den Fran-
zosen Blanchard und den Amerikaner Jeffries nach
Frankreich tragen soll, wird durch Kanonenschiisse an-
gekiindigt. Schon uber eine Woche ist der Start wegen
schlechten Wetters hinausgezégert worden. Die Gondel
wird in das Netz des Wasserstoffballons eingehingt,
Ballast und Instrumente werden verstaut. Dann nehmen
die beiden Luftschiffer Platz. Es ist kurz nach 13 Uhr,
als sich der Ballon von seinem Aufstiegsplatz nahe der
Kiiste in die Luft erhebt. Zunichst steigt er nur, ohne
sich liber den Kanal hin zu bewegen. Blanchard und
Jeffries versuchen dem stidndigen Steigen durch vorsich-
tiges Ventilziehen, wobei Gas aus dem Ballon entweicht,
Einhalt zu gebieten. Aber gerade in diesem Augenblick
geraten sie in eine Fallbd. Blanchard tritt ihr mit Ballast-
abwurf entgegen. Allméahlich gerit das Schlof3 von Dover
auBler Sicht, und die Kiiste von Frankreich riickt trotz
weiteren Fallens des Ballons immer mehr in ihr Blick-
feld. Alles, was sie an Ballast mithaben, wird liber Bord
ins Wasser geworfen. Aber sie sinken bestédndig weiter.
Bald miissen sie sich sogar ihrer Kleider entledigen.
Schon sehen sie sich die Gondel abschneiden und die
Fahrt am Netz festgeklammert fortfiihren, als das Queck-
silber des Barometers zu fallen beginnt. Sie steigen
wieder. Der Wind fiihrt sie jetzt dem franzosischen Fest-
land immer schneller entgegen. Erst im letzten Moment
gelingt es ihnen, die erste Kanaliiberquerung durch die
Luft zu einem gliicklichen Ende zu fiithren.

Die Luftfahrt fordert ihre ersten Opfer

Weniger gliicklich ist zu dieser Zeit Pildtre de Rozier,
der von dem groBartigen Erfolg Blanchards und Jeffries’
hort, denn er hatte schon 1784 eine Fahrt nach England
angekiindigt. Jetzt begibt er sich, vom Spott verfolgt,
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Abb. 4: Die , Aero-Montgol-
fiere* Pildtre de Roziers,

ein aus einer ,Montgolfiére“
(unten) und einer ,Charliére”
(oben) bestehender ,,Doppel-
stockballon“ (1785)

nach Boulogne, von wo aus er mit seiner , Aero-Mont-
golfiére“ (Abb. 4) den Kanal iiberqueren und seine Ehre
retten will. Trotz aller Warnungen, die ihm zugehen,
unternimmt er am 16. Juni 1785 mit Romain, einem Mit-
erbauer des Ballons, den Aufstieg. Die ,,Aero-Montgol-
fiere“ ist ein ,Doppelstockballon“, der aus einer zylin-
drischen ,Montgolfiére“ mit iibergebauter ,,Charliére“ be-
steht. Sie nimmt zunichst trotz schlechten Wetters einen
gulen Aufstieg. Aber plotzlich zerplatzt die ,,Charliére“;
ihre Wasserstoffiillung ist von der ,Montgolfiére* zur Ex-
plosion gebracht worden. Des tragenden Gases beraubt,
driickt die Hiille der ,,Charliére“ mit ihrem ganzen Ge-
wicht auf die ,Montigolflere“ und beschleunigt so den
Sturz des HeiBluftballons. Die Ironie des Schicksals will
es, daf3 er bei seinem Flug nicht einmal auf das offene
Meer hinaus kommt, sondern in der Nahe der Stadt
Guines niedergeht, wo den gliicklichen Kanalbezwingern
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Blanchard und Jeffries ein Denkmal gesetzt worden ist.
Als die ersten Zeugen des Unglicks an der Absturzstelle
eintreffen, konnen sie nur noch die Leichen der beiden
Luftfahrer bergen. Die Luftfahrt hat ihre ersten Opfer
gefordert.

DAS LUFTSCHIFF WIRD GEBOREN

Trotz des Federkrieges, der nach dem Absturz Pilitre
de Roziers und Romains gegen die junge Luftfahrt ge-
fihrt wird, 1408t sich diese in ihrer Entwicklung nicht
aufhalten. Ein Problem steht nach wie vor auf der Tages-
ordnung: Der lenkbare Luftballon! Von der Erkenntnis
getragen, daf3 nur ein Aerostat, der Zielfahrten ausfiih-
ren kann, also ein lenkbarer Ballon, fiir die Wirtschaft
von Nutzen ist, schreibt die Akademie Lyon bereits 1784
einen Preis fir die Losung dieser Aufgabe aus. In der
Folgezeit werden daraufhin auch mehr oder weniger gute
Vorschldage fiir Lenkvorrichtungen gemacht. Fast alle
greifen zum Naheliegenden, zum Segel oder Ruder. Da-

Abb. 5: Das erste Luftschiff, Giffards lenkbarer Ballon (1852)

21



neben werden aber auch recht kuriose Lenkungssysteme
ausgedacht. So schlidgt z. B. der Wiener Jakob Kaiserer
im Jahre 1801 vor, fiir die Lenkung des Ballons Adler
abzurichten. Er gibt dabei auch eine ziemlich detaillierte
Dressur an: ,Es ist wahr, dal die Adler unter allen
anderen Tieren ihres Geschlechtes die meiste und eine
fast unbezihmbare Wildheit in ihren erwachsenen Jah-
ren haben. Schwer also wiirde ihre Bezihmung und
Abrichtung allerdings werden, aber doch nicht unmog-
lich, und zwar aus dem Grunde, weil die Menschen schon
Tiere abgerichtet haben, die an Starke und Wildheit die
Adler weit libertrafen. Vielleicht kénnten sie im dufler-
sten Falle dadurch gezihmt werden, dal man sie ihrer
Waffen und Augen beraubte, wie man es auch bei ande-
ren wilden Tieren getan hat, die dann mit sich machen
lielen, was man wollte.“

Der Franzose Henry Giffard erkennt als erster, dafl3 die
Muskelkraft der Menschen zu gering ist, um einen Ballon
zu lenken, und dafg diese Arbeit nur durch eine Maschine
verrichtet werden kann. Die Auswahl an Maschinen ist
nicht groB. Er nimmt eine Dampfmaschine, die 3 PS
Leistung gehabt haben soll, und treibt damit einen
Propeller an. Die Maschinenanlage baut er in eine Gon-
del, die er an seinem ldnglichen, spindelférmigen Ballon
befestigt. Mit diesem Ballon (Abb. 5), der auBerdem noch
ein Segel als Lenkhilfe hat, unternimmt Giffard am
23. September 1852, nachdem er schon vorher einige Auf-
stiege mit herkommlichen Ballons absolviert hatte, die
erste Fahrt. Obwohl ihm bei dieser und auch bei seiner
zweiten und letzten Fahrt die Riickkehr zum Aufstiegs-
ort nicht gelingt, hat die Maschine doch gezeigt, daB3 sie
dem Wind trotzt. Giffard kann daher mit Recht als Er-
finder des ersten lenkbaren Ballons, des Luftschiffes,
bezeichnet werden.
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ERSTE VERSUCHE MIT FLUG-
GERATEN ,SCHWERER ALS LUFT*

Bauers Himmelswagen

Eines der interessantesten Kapitel aus den Anfingen
der Fliegerei mit Fluggeriten ,schwerer als Luft“ ist
wohl in der , Flugzeughandschrift des Melchior Bauer*
enthalten. Diese Handschrift, die im Jahre 1921 im
Staatsarchiv Greiz (Thiiringen) aus einem zum Verbren-
nen bestimmten Sack Altpapier geborgen wird, offenbart
uns die ganze Tragik des verkannten Genies. Das Pro-
jekt dieses Flugzeuges ist nicht nur so weit entwickelt,
daB es bei seiner Verwirklichung das erste Segelflugzeug
der Erde hitte werden konnen, sondern soll auch schon
mit einem Windmotor ausgeriistet werden. Der ,Him-
melswagen”, wie die ,,Bauoffenbarung*“ Bauers allgemein
genannt wird, weicht stark von den zeitgendssischen
Vogelfliigel-Konstruktionen ab (Abb. 6). Er soll — nach

Abb. 6: Der ,Him-
melswagen" des
Melchior Bauer, von
der Seite gesehen \
(1763) N

dem Start durch Abrollen von einem Berge — von einer
groBen Flache getragen werden. Die Tragfliche, den
»Himmel“, will der Konstrukteur aus Tannenholz, ge-
wirkter Seide und Messingdraht herstellen. Unter ande-
rem schreibt Bauer zu dem Projekt, das aus sieben Zeich-
nungen mit Erlduterungen besteht, folgendes:
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»Ich brauche aber ein Haus, in welchem ich diesen
Wagen mache, etwa von Brettern zusammengebaut. Das
Haus sollte auf einem Berge stehen und sollte 16 Ellen
lang, 8 Ellen weit und 6 Ellen hoch sein, aber keine
Sdule mitten darin. Denn da ist auch ein ausgespannter
Himmel tber des Menschen Haupte, welcher Himmel
gleich ist 2 ausgestreckten Fliigeln eines Vogels, jeder
7 Ellen lang und 5 Ellen breit; aber anstatt der Federn
ist gewirkte Seide oder Papier auf Holz und Draht ge-
nidht, denn der Himmel ist fest mit Draht ausgespannt
und kann also der ganze Wagen mit einem Menschen
darauf in der Luff schweben, denn wird mit zwei ande-
ren beweglichen Fligeln in der Luft fortgezogen mit des
Menschen Hianden, wohin der will, der sie regiert.”
Bauer braucht aber nicht nur ein Haus, in dem er seine
»ketzerischen Arbeiten“ verborgen vor dem wachsamen
Auge der Kirche ausfiihren kann, sondern dem Giértners-
sohn, als der er 1733 in Lehnitz bei Altenburg zur Welt
gekommen ist, fehlen auch die notwendigen Mittel zur
Durchfiihrung des Bauvorhabens. So wendet er sich im
Jahre 1763 an den englischen Konig, Georg III. Seine
Reise nach London wird aber zu einem MiBerfolg; man
hat fiir seine ,,Narrheit“ nichts librig. Daraufhin versucht
er, seine Erfindung an den PreuBenkdnig Friedrich II. zu
verkaufen. Aber hier wird ihm der gleiche Bescheid
zuteil. Entmutigt setzt er nun ein Gesuch an seinen
Landesfiirsten, Heinrich XI. von Reufl, auf. Seine For-
derungen sind schon sehr bescheiden geworden; er will
den ,Himmelswagen“ fiir ganze 10 Taler bauen, besteht
jedoch nach wie vor auf der Bereitstellung einer Werk-
statt auf einem hohen Berge. Aber wahrscheinlich hat er
auch hier einen MiBerfolg, das Nicht-Verstanden-Werden
der Moglichkeit des Fliegens mit einem Flugapparat
»schwerer als Luft“ geahnt, denn er beendet sein Schrei-
ben folgenderma@Ben: ,,... also meine ich alles gezeichnet
und beschrieben zu haben, als ob es ein anderer Kiinst-
ler an meiner Stelle machen sollte — oder vielmehr
zuvortun.”
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Fast alle folgenden Konstruktionen von Flugapparaten
»Schwerer als Luft“ gehen wieder von dem Gedanken
des Schwingenfliegers aus.

Ein Wiener Uhrmacher...

Nach mehreren vorausgegangenen MiBerfolgen gliickt im
Friihjahr 1808 dem Wiener Uhrmacher Jakob Degen sein
erster ,Flug“. Degen hat bei diesem Versuch seinen
Schwingenflieger an einem Seil befestigt, das iliber eine
Rolle lduft und am anderen Ende ein Gegengewicht
triagt. Durch diese Vorrichtung erreicht er, da3 er durch
den Fliigelschlag, den er mittels seiner Muskelkraft
erzeugt, nur sein eigenes Korpergewicht zu kompen-
sieren braucht, um sich in die Luft zu erheben. Tatsdch-
lich gelingt es Degen auch mit Hilfe dieser Vorrichtung,

«‘

Abb.7: Der Fligel-
ballon Jacob Degens
(1810)
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sich in der Schwebe zu halten. Zwei Jahre spéter sehen
wir ihn mit einem Schwingenflugapparat einen einstiin-
digen Flug in der Umgebung Wiens ausfiihren. War sein
erster Flugapparat ,schwerer als Luft“, so hat er jetzt
in seinem zweiten das Prinzip ,schwerer als Luft® mit
dem Prinzip ,leichter als Luft“ vereint (Abb. 7). An
Stelle des Seils mit Gegengewicht hat er an seinem
Apparat Gasballons angebracht und damit eine Ldsung
gefunden, sich nicht zu tiberanstrengen.

Geblendet durch seinen Erfolg, glaubt Degen mit dieser
Kombination das Problem des lenkbaren Luftballons
endgliltig gelost zu haben. Er verschreibt sich einem
Pariser Manager. Als er am 5. Oktober 1811 vor einer
groBeren Menschenmenge, die sich auf dem Marsfelde
in Paris versammelt hat, einen erneuten Flugversuch
wagen will, versagt sein Flugapparat. Die Polizei kann
Degen mit Mithe und Not vor den sich betrogen fiihlen-
den Zuschauern in Sicherheit bringen; er kehrt nach
Wien zuriick. Hier befait er sich in seinen letzten
Lebensjahren mit dem Bau eines Hubschraubermodells,
dessen Luftschrauben von einem Uhrwerk angetrieben
werden; nach Ablauf des Uhrwerks 6ffnet sich ein klei-
ner Fallschirm, der das Modell sicher zur Erde zurick-
bringt. Es gelingt ihm auch, dieses Modell auf 170 m
Hohe steigen zu lassen.

... und ein Ulmer Schneider

Bekannter als der Wiener Uhrmacher wird der ,Schnei-
der von Ulm“ Albrecht Ludwig Berblinger, allerdings
nicht, weil er die gréleren Leistungen vollbringt, son-
dern vielmehr durch seinen MiBerfolg. Mit viel Reklame
kiindigt er fiir Ende Mai 1811 scine ,,Flugveranstaltung*
an und preist die von ihm erfundene Flugmaschine, die
in Wirklichkeit jedoch nur ein unvollstindiger Nachbau
des Degenschen Flugapparates ist, denn der auftrieb-
spendende Ballon fehlt. Als er dann aber seinen Start-
platz, die Adlerbastei, eine besonders hohe Stelle des
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Donauufers bei Ulm, betritt, ist er sich der Zuverlissig-
keit seiner Maschine nicht mehr sicher. Beim Anblick der
Menschenmasse, die sich am Donauufer eingefunden hat,
wagt er jedoch nicht, den Flug hinauszuschieben, und
springt ab. Aber anstatt sich in die Luft zu erheben,
fallt er wie ein Stein in die Fluten, aus denen er unter
dem Hohngelachter der Masse von herbeieilenden
Fischern herausgezogen wird. Um dem Spott zu ent-
gehen, verliaf3t Berblinger Ulm. Aber sein ,Ruhm* ist
bereits begriindet.

Einem gewissen Moshaiski wird ein Patent erteilt

Hundert Jahre nach dem Wirken Bauers braucht man
zwar kein Haus mehr, um Flugapparate versteckt vor
dem Auge der Kirche bauen zu konnen, aber Geld wird
nach wie vor bendétigt. Viele durchaus realisierbare
Ideen werden zunichte gemacht, weil die herrschende
Klasse kein Verstdndnis fir die Fliegerei hat. Ihr
Interessengebiet ist die Luftschiffahrt, weil sie hier greif-
bare Erfolge und Profit wittert. Wie Melchior Bauer
spiiren auch die Wegbereiter des Fliegens immer wieder:
~Wer vorangeht, geht allein.“ So hat auch die zaristische
Regierung in Ruflland fiir die Pline Alexander Moshai-
skis, ein Motorflugzeug zu bauen, nur ein Achselzucken
ibrig und kein Interesse fiir diese ,revolutioniren
Ideen“. Man hat genug zu tun, das geknechtete Volk im
Zaum zu halten. Es ist deshalb nicht verwunderlich, da3
uns von dieser Pionierarbeit nur wenig Fakten erhalten
geblieben sind. Als Mosheiski einen Drachen, der einen
Menschen tragen soll, zu bauen beschlieB3t, hat er bereits
die Laufbahn eines Marineoffiziers hinter sich. Im Jahre
1873 unternimmt er dann mit seinem aus Holzspanten
und Leinwand gefertiglen Drachen einen ebenso inter-
essanten wie gefahrlichen Versuch. Er bindet ihn auf
einen von drei Pferden gezogenen Wagen und jagt mit
diesem eine abschissige Landstralle hinunter. Als die
Pferde in Galopp geraten, merkt Moshaiski, daB der
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Fahrtwind einen geniigend groBlen Auftrieb geschaffen
hat und den Drachen mit ihm in die Luft hebt. Als die
Pferde wieder in ruhigen Trab fallen, landet er wohl-
behalten auf dem Wagen. Er, Moshaiski, war geflogen,
er hatte bewiesen, dafl es bei geniigend hoher Geschwin-
digkeit gelingt, sich auf einem Drachen in die Luft zu er-
heben. Die Pferde und das Schleppseil, so denkt er, miis-
sen durch einen Motor und Propeller ersetzt werden,
und er konstruiert ein solches Fluggerit, fiir das ihm am
3. November 1881 ein Patent erteilt wird. In der Patent-
urkunde heifit es: ,Das unten erlduterte und auf der
Zeichnung dargestellte Fluggeridt besteht aus folgenden
Hauptteilen: Zwei Tragfichen, einem dazwischenliegen-
den Bootskorper, einer Schwanzflosse, einem vier-
riadrigen Wagen, auf dem das ganze Gerdt angebracht
ist, Kraftmaschinen zum Antrieb der Luftschrauben und
Masten zur Befestigung der Fliigel. Die Fliigel des Ge-
riates sind starr gefertigt. Die Schwanzflosse besteht aus
einer horizontalen und einer vertikalen Flidche. Die
erstere vermag sich zu heben und zu senken und ist fiir
die Einstellung der Aufwirts- und Abwaértsrichtung be-
stimmt, wihrend sich die letztere nach links und rechts
bewegt und das Fluggerit veranlaflt, sich nach der einen
oder anderen Seite zu wenden. Der Bootskorper dient
zur Unterbringung der Antriebsmaschinen, der Materia-
lien fiir sie, der Ladung und der Personen. Der vier-
ridrige Wagen, auf dem das ganze Fluggerit lagert und
an dem es befestigt ist, dient fiir den Start des Flug-
geriites auf dem Boden vor seinem Abflug, wihrend er
in der Luft als Balancierstange oder Lot wirkt. Die
maschinengetriebenen Luftschrauben setzen den Appa-
rat durch Uberwindung des Luftwiderstandes in Be-
wegung.“

Moshaiski hat also in seiner Patentschrift schon ein gut
durchkonstruiertes Flugzeug beschrieben. Im Jahre 1882
geht er dann an den Bau seines Flugapparates. Nach
dessen Vollendung unternimmt er damit auch Flugver-
suche (Abb. 8), die jedoch auf Grund der Interessenlosig-
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Abb. 8: Das von Moshaiski konstruierte und ihm 1881
patentierte Motorflugzeug

keit der herrschenden Klasse nicht bekannt gemacht
werden und nach dem Tode Moshaiskis fast vollig in
Vergessenheit geraten. Erst den sowjetischen Geschichts-
forschern gelang es, die Arbeiten Moshaiskis in das
rechte Licht zu riicken, wenn auch noch nicht festzustel-
len, wie damals Moshaiskis Flugversuche abgelaufen
sind. Selbst die letzte Ruhestitte des im Alter von
65 Jahren am 20. Mirz 1890 in Petersburg verstorbenen
g:oBen russischen Flugpioniers konnte bisher nicht ge-
funden werden.

DER MENSCH LERNT FLIEGEN

Die Lilienthals

Zwei Briider sind es, die den ersten Menschenflug ver-
wirklichen, Otto Lilienthal (Tafel XII), der im Jahre
1848 geboren wurde, und sein um ein Jahr jiingerer Bru-
der Gustav. Schon als Schuljungen befassen sie sich mit
dem Flugproblem. Anregungen finden sie genug in der
Umgebung ihrer Geburtsstadt Anklam, besonders durch
die zahlreichen Storche, denen sie das Geheimnis des
Vogelfluges entlocken wollen. Das Ergebnis ihrer Be-
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obachtungen spiegelt sich dann auch im Bau von vogel-
dhnlichen Schwingen wider. Die Fliigel, die 2 m Lénge
und 1 m Breite haben, werden aus Leisten und diinnen
Buchenspanbrettchen zusammengezimmert. Damit sie
die Schwingen wihrend des Fluges nicht verlieren,
befestigen sie diese mit Riemen an den Armen. Der Start
wird, wie es ihnen Adebar gezeigt hat, gegen den Wind
ausgefiihrt. Doch ihre Enttiuschung ist groB; sie kénnen
noch so schnell gegen den Wind anlaufen und mit den
Fliigeln schlagen, sie heben sich nicht vom Erdboden ab.
Der erste MiBlerfolg kann aber den 14jdhrigen Briidern
die Hoffnung nicht nehmen. Sie glauben, durch Ubung
und verbesserte Flugapparate vorwiartszukommen. Als
sie an den Bau ihres zweiten Schlagflliigel-Flugapparates
gehen, hat Otto Lilienthal bereits die Gewerbeschule in
Potsdam besucht und ein Jahr als Praktikant in einer
Maschinenfabrik gearbeitet. Jetzt wendet er die gewon-
nenen Erkenntnisse an. Die Erprobung des Apparates
erfolgt diesmal auf dem Dachboden des Hauses. Otto
schnallt sich als erster an und beginnt, mit den F{ilen
den Schlagmechanismus anzutreiben. Gustav hat die
Aufgabe, die Schlagwirkung der Fliigel mit einem Zoll-
stock zu messen. Bereits beim ersten Niederschlag regi-
striert er eine Hebung von 3 bis 4 em. Jedoch sinkt der
Apparat beim Aufschlag wieder herab. Gustav Lilien-
thal berichtet liber diesen Versuch spéter: ,Leider be-
gingen wir den Fehler, die Versuche auf dem Dachboden
unseres Hauses zu machen, darum war die Wirkung
nicht die erhoffte. Hitten wir diese Versuche im Freien
gemacht, wire im Gegensatz zur Windstille im geschlos-
senen Raum ein besserer Erfolg erzielt worden. Wie
grof3 die Tragwirkung der Luft unter den Fliigeln ist,
wufiten wir zu jener Zeit noch nicht. Indessen, man
hatte allerlei Erfahrungen filir den nichsten Bau ge-
macht...“

In den nichsten Ferien des Jahres 1867 folgt schon ein
dritter Schwingenflieger. Der verbesserte Tretmechanis-
mus bringt zwei groBe und vier kleine Fliigel in gegen-
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laufigen Aufschlag. Wieder ist es Otto, der als erster den
Apparat ausprobiert. Aber trotz noch so grofier Anstren-
gung gelingt es ihm nicht, sich vom Erdboden zu lésen:
Eine Frage interessiert die Briider jedoch brennend:
Welches Gewicht konnen die Schlagfliigel durch die Er-
zeugung von Auftrieb tragen? Um diese Frage zu beant-
worten, hingen sie den Schwingenflieger an ein Seil, das

=5 %

Abb. 9: Anlage der Briider Lilienthal zum Messen der Hub-
wirkung ihres Schlagfliigelapparates (1867)

tiber Rollen lduft und am anderen Ende durch Gegen-
lasten beschwert ist. Als nun Otto, der mit der Maschine
80 kg wiegt, die Fliigel in Schlagbewegung versetzt,
missen an das freie Ende des Seiles 40 kg gehdngt wer-
den, bevor sich der Flugapparat in der Schwebe halten
kann. Die maximale Hubwirkung der Schlagfliigel liegt
also bei 40 kg (Abb. 9). Die Briider sind enttiauscht; denn
bereits vor 60 Jahren, im Jahre 1808, war der ,Wiener
Uhrmacher® Jakob Degen zu demselben Ergebnis ge-
langt.
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Seit Anfang 1869 gehoren die beiden Lilienthals zu den
Berlinern. Gustav studiert hier das Baufach, wihrend
Otto dabei ist, sein Studium auf der Gewerbeakademie
(der heutigen Technischen Universitit Charlottenburg)
abzuschlieBen. Trotz der Enge fiir fliegerische Betiti-
gung liBt sie auch in Berlin der Gedanke an den Men-
schenflug nicht los. Als 1870 der Krieg ausbricht, meldet
sich Otto nach Ablegung des Ingenieur-Examens frei-
willig. Als er dann aus dem Krieg heimkehrt — Gustav
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Abb. 10: Von den Briidern
Lilienthal gebaute Gerite zum
Messen des Widerstandes
bewegter Fldichen (oben)

und der Schlagwirkung dieser
Flichen (unten)

war wegen eines Ohrenleidens nicht einberufen wor-
den — gehen die Briider daran, Modelle von Schlag-
fliigel-Flugapparaten zu bauen, deren Fliigel durch
Federwerke oder einen Motor bewegt werden. Aber wo-
her sollen sie einen Motor nchmen? Ottos Genialitit
weiBl auch diesmal einen Ausweg. Er konstruiert eigens
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fiir ein storchengrofies Modell einen Schlangenrohr-
kessel als Antriebsquelle. Diese erweist sich jedoch als
zu stark; die Fliigel zerbrechen bereits beim ersten
Probelauf.

Nun gehen die Briider, bevor sie sich mit dem Bau
anderer Flugapparate befassen, zunichst daran, eine
Anzahl von Apparaten zur Messung des Auftriebes und
Widerstandes der Luft bei verschiedenen Profilen zu
konstruieren. So bauen sie zum Beispiel ein — als Vor-
laufer des Windkanals anzusehendes — Rundlaufgerdt,
mit dem man den Widerstand bewegter Flichen, und
einen Apparat, mit dem man die Schlagwirkung dieser
Flachen messen kann (Abb. 10).

Der erste Flug gelingt

Bei ihren Messungen, die die Briider Lilienthal im
Freien und in der Turnhalle einer Berliner Schule an-
stellen, untersuchen sie systematisch das Verhalten der
luftumstromten Tragfliigel. Sie erkennen wie auch
andere Pioniere den Vorteil des gewdlbten Tragfliigel-
profils gegeniiber einer geraden Platte bei der Erzeu-
gung des Auftriebes. Das grundlegende Geheimnis des
Fliegens nach dem Prinzip ,schwerer als Luft“ ist ge-
funden. Nun gilt es, die Richtigkeit der theoretischen
Erkenntnisse in der Praxis nachzupriifen. Sie kon-
struieren fiir diesen Zweck einen vogeldhnlichen Dra-
chen mit gewodlbten Fliachen, den sie auf einem brach-
liegenden Gelidnde nahe der Spandauer Chaussee
ausprobieren, wobei er einen regelrechten Segelflug aus-
fiihrt. Dieser gegliickte Flug gibt Otto Lilienthal die
Uberzeugung, ,....daB der Segelflug nicht blof3 fir die
Vogel da ist, sondern daBl wenigstens die Moglichkeit
vorhanden ist, da auch der Mensch auf kiinstliche
Weise diese Art des Fluges, die nur ein geschicktes Len-
ken, aber kein kraftvolles Bewegen der Fittiche erfor-
dert, hervorrufen kann®, und beweist den Briidern die
Richtigkeit ihrer Forschungsergebnisse: Das gewdlbte
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Fliigelprofil wird den Menschenflug zur Wirklichkeit
werden lassen.

Die berufliche Entwicklung zwingt die Briider aber vor-
erst, weitere Versuche einzustellen. Sie missen an die
Sicherung ihrer Existenz denken. Otto nimmt seine
unterbrochene Tétigkeit als Ingenieur bei der Firma
Hoppe wieder auf, wiahrend Gustav nach Australien
auswandert und dort die Stelle eines Regierungsbau-
meisters annimmt. Otto Lilienthal beschiftigt sich in der
folgenden Zeit mit der Auswertung einer seiner Erfin-
dungen — dem Schlangenrohrkessel. Eine kleine Werk-
statt mit zwei Schraubstécken und einer Drehbank bil-
den im Jahre 1881 die Grundlage fiir seine Selbstédndig-
keit. Die gefahrlosen Schlangenrohrkessel werden bald
zu einer begehrten Antriebsquelle. Aus der Werkstatt
entwickelt sich in kurzer Zeit eine kleine Maschinen-
fabrik. Nach fiinf Jahren Aufenthalt in Australien kehrt
Gustav Lilienthal nach Deutschland zuriick. In Berlin
wird gerade der ,Verein zur Férderung der Luftschiff-
fahrt“ gegriindet. Otto Lilienthal hilt vor diesem Forum
mehrere Vortrage. 1889 erscheint nach neuerlichen Ver-
suchen sein fiir den Menschenflug grundlegendes Werk
,Der Vogelflug als Grundlage der Fliegekunst“. In die-
sem Werk hat Otto Lilienthal alle seine Erkenntnisse
zusammengefaBt. Er will allen Flugenthusiasten seine
Entdeckung, das entscheidende Problem des Fliegens,
namlich die GesetzmiBigkeiten, denen ein Tragfliigel im
Luftstrom unterliegt, nahebringen. Das Werk findet je-
doch nur wenig Kiufer, aber die wenigen, die sich mit
den Arbeiten Lilienthals auseinandersetzen, tun es
griindlich und sind es dann auch, die das Werk fort-
fiihren und ausbauen. 1890 nehmen die beiden Lilien-
thals auch die praktischen Flugversuche mit gewdlbten
Flichen wieder auf. Die Versuche enden nicht gerade
gliicklich. Es ist ziemlich béiges Wetter. Otto kann mit
dem Flugapparat kaum das Gleichgewicht halten; der
Wind bliast immerhin mit einer Geschwindigkeit von
8 m/s abwechselnd unter die eine und andere Tragfldche.
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Gustav will darum mit dem Apparat gegen den Wind
laufen, wird aber von einer B6 umgeworfen, wobei eine
der Tragflichen zerbricht. Dieses MiBgeschick wird beim
Bau des nidchsten Flugapparates ausgewertet, indem
dieser eine Querstabilisierung erhélt. Spater kommt eine
Hohenstabilisierung dazu. Im Sommer 1891 werden mit
dem Apparat die ersten Flugversuche angestellt. Otto
Lilienthal steht von nun an immer allein im Flug-
apparat; Gustav ist durch ein Hiiftleiden gezwungen,
die praktischen Flugiibungen einzustellen. Otto gelingen
in Derwitz bereits Fliige bis zu 25 m Weite und 5 m
Ho6he. Ein etwas grélerer Apparat, mit dem er im dar-
auffolgenden Jahr Flugversuche unternimmt, trigt ihn
bereits 80 m weit. 1893 hat sich Otto Lilienthal das Dach
eines extra dazu gebauten Schuppens am Rande einer
Sandgrube bei Steglitz als Startplatz ausgesucht. Er mul3
aber bald feststellen, daB dieser Ort fiir seine Flug-
ubungen sehr ungiinstig ist. Den Abhang der Sandgrube
kann er nur dann als Absprungstelle beniitzen, wenn
ihm der Wind entgegenweht. Otto Lilienthal will aber
bei seinen Flugversuchen von der Windrichtung unab-
hangig sein. Nach Versuchen in den Rhinower Bergen
148t er sich in der Ndhe seiner Lichterfelder Wohnung
einen kiinstlichen Flughiigel aufschiitten, dessen Kuppe
15 m iber der Ebene liegt und es ihm nach allen Rich-
tungen zu starten ermoglicht; in der Kuppe hat er einen
Schuppen zur Unterbringung seiner zusammenlegbaren
Flugapparate einbauen lassen.

In den folgenden Jahren wird der , Fliegeberg” bei Lich-
terfelde zu einem beliebten Ausflugsziel der Berliner,
die den Ingenieur Lilienthal beim Fliegen bewundern
wollen. Da dieser jedoch fiir seine Flugiibungen Ruhe
und Konzentration braucht, sieht er sich gezwungen,
wieder oft in den Rhinower Bergen zu fliegen, die er in
zweistindiger Eisenbahnfahrt erreichen kann. Hier ist
es auch moglich, groBere Leistungen zu vollbringen.
Schon 1893 meldet Otto Lilienthal auf seinen zusam-
menfaltbaren Eindecker, der das erste wirklich flug-
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Abb. 11: Konstruktionszeichnung zu Lilienthals Hangegleiter
(nach der Patentschrift vom 1. September 1893); rechts oben
mit angeklappten Fliigeln (Spanndrihte g und i ausgehakt);
e holzerne Fliigelrippen, in d drehbar befestigt; f Schnur;
h Biigel; Il Unterarmpolster; a, m, n Holzer; q bewegliches
Hohenruder; r feststehendes Seitensteuer

fihige Gleitflugzeug in der Geschichte des Menschen-
fluges ist, ein Patent an. Dieser Hingegleiter ,...aus
einer leicht gewdlbten Fliche, die aus einem Holzgeriist
mit Stofibespannung hergestellt ist...“, ist fiir den
Segelflug mit ruhenden Fliigeln und in seiner Weiter-
entwicklung auch fiir den Ruderflug mit bewegten Fli-
geln gebaut (Abb. 11). Er wird, wie schon die ersten
Flugapparate, durch Verlagern des Korpergewichtes
gesteuert. Bei Vergroflerung der Tragflichen muB
Lilienthal aber feststellen, da die Mandévrierfihigkeit
des Eindeckers abnimmt. Er macht sich Gedanken, wie
er dieser unliebsamen Erscheinung am besten begegnen
kann, und geht zum Bau eines Doppeldeckers iiber
(Tafel I). Seine Vermutungen werden bereits bei dessem
ersten Flug auf dem ,Fliegeberg" 1895 bestitigt: durch
die Anordnung zweier iibereinanderliegender Tragfli-
chen kann deren Spannweite wesentlich kleiner gehalten
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werden, ohne daf3 der Apparat an Auftrieb einbiiit; der
Doppeldecker ist sogar wesentlich mandvrierfihiger und
flugstabiler als sein Eindecker.

Auch ein Motorflugzeug baut Otto Lilienthal

Daneben widmet sich Otto Lilienthal aber auch dem
Problem der Motorfliegerei. Er ist sich vollig dariiber im
klaren, da3 er, wenn er an den Bau eines Motorflug-
zeuges denken will, ein zuverlissigeres und leistungs-
fihigeres Steuerungssystem braucht, als es ihm die Ver-
lagerung des Korpergewichtes bietet. Er befaB3t sich des-
halb mit der Einfilhrung einer mechanischen Steuerung.
Kleine Fldchen, die auf den Fliigelspitzen eines Appa-
rates angebracht werden, bilden hierzu den Anfang. Die
mechanische Steuerung wird dann auch ausprobiert. Ein
neues, fiir den Motorflug vorgesehenes Flugzeug wird
fertiggestellt; es ist ein Schwingenflieger. Otto Lilienthal
ist zwar die Moglichkeit des Vortriebes durch Propeller
bekannt, aber die dazu erforderlichen leichten, leistungs-
fahigen Flugmotoren gibt es nicht, Fir die Bewegung
der Schwingen geniigt dagegen ein Motor von etwa 2 PS,
den Otto Lilienthal in seiner Fabrik selbst bauen kann;
er arbeitet mit komprimiertem Kohlendioxyd. Der fiir
den Motorflug vorgesehene Schwingenflieger hat bereits
seine Priifung als Gleitflugzeug bestanden; der Motor
wird eingebaut. Leider soll Otto Lilienthal iiber die
Bodenerprobungen dieses motorisierten Flugapparates
nicht hinauskommen. Am 9. August fahrt er abermals in
die Rhinower Berge. In seiner Begleitung befindet sich
nur sein Monteur Beylich. Drei Fliige sind auch bald
gliicklich iiberstanden. Lilienthal setzt zum vierten Flug
an, und der Start gelingt ihm auch diesmal wieder aus-
gezeichnet. Doch plotzlich bdumt sich der Apparat auf,
und Otto Lilienthal gelingt es trotz heftiger Beinbewe-
gungen nicht mehr, ihn wieder in seine Gewalt zu be-
kommen. Mit voller Wucht fillt er aus 15 m Hohe auf
den Erdboden und bricht sich dabei das Riickgrat. Der
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Monteur holt einen Arzt, und der Verletzte wird nach
Stolln gebracht. Gustav Lilienthal, der sich sofort nach
Erhalt der Ungliicksbotschaft zu Otto begibt, wird von
dem Sterbenden noch erkannt. In einer Berliner Klinik
schlie8t der ,,Vater des Menschenfluges“ am 10. August
1896 seine Augen fiir immer. ,Opfer miissen gebracht
werden®, sollen seine Sterbeworte gewesen sein. Der
prophetische Ausspruch des groBen Leonardo da Vinci:
»Einst wird der grofie Vogel seinen Flug nehmen, vom
Riicken des Hiigels die Welt mit Erstaunen, das Univer-
sum mit seinem Ruhme fiillen, und ewige Glorie wird
sein dem Ort, da er geboren ward* ist in Erfiillung ge-
gangen.

WEGBEREITER DES MOTORFLUGES

Der Weg fiir die Weiterentwicklung des Flugwesens ist
von Otto Lilienthal bereits vorgezeichnet. Das Ziel heif3t:
Motorflugzeug. Dieser Weg ist aber nicht nur ein Weg
der Flugenthusiasten, sondern in wachsendem Ma@e
auch der Wissenschaftler und Techniker. Seit den Unter-
suchungen des deutschen Physikers Helmholtz im Jahre
1876 scheint es jedoch zunichst festzustehen: Die mensch-
liche Muskelkraft ist fiir den Antrieb eines Flugzeuges
zu gering, und die Maschinen, die den Antrieb tiberneh-
men koénnten, sind zu schwer. Die Fliegerei wird wohl
‘fiir alle Zeit ein Traum der Menschheit bleiben.

Die Motorenbauer. ..

Aber da erscheint 1878 eine neue Kraftmaschine auf dem
Markt: der Viertakt-Otto-Motor; Nikolaus August Otto
hat mit diesem in seiner Deutzer Fabrik entwickelten
Gasmotor die fiir den Motorflugzeugbau entscheidende
Erfindung gemacht. ,,Ohne seine Erfindung: kein Auto —
kein Flugzeug® — so steht es an dem Geburtshaus Ottos
in Holzhausen (Taunus) zu lesen. Das grofle Verdienst
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von Gottlieb Daimler und Carl Benz ist es, die Erfindung
Ottos fiir den Automobil- und Flugzeugbau nutzbar zu
machen. In der Werkstatt in Cannstatt gelingt es dann
auch Daimler unter Mithilfe Maybachs, den ersten
schnellaufenden leichten Motor zu bauen. Seine Uber-
legungen haben sich ais richtig erwiesen: Je groBer die
Drehzahl, um so kleiner die Masse der umlaufenden
Teile. 1885 konstruiert Daimler den ersten stehenden
Motor, d. h. mit Kolbenbewegung in der Senkrechten.
Nach weiteren drei Jahren macht ein Daimler-Motor
erstmalig mit der Luftfahrt Bekanntschaft: Dr. Wélfert
aus Leipzig verwendet fiir sein Luftschiff einen 4-PS-
Daimler-Motor. 1890 wird dann die ,Daimler-Motoren-
gesellschaft“ gegriindet, deren Fabrikate unter dem
Namen ,,Mercedes“ noch Berithmtheit erlangen sollen.
Zur gleichen Zeit wie Daimler und Maybach arbeitet
Carl Benz an der ,,Zukunft der Explosionsmotoren“ und
gelangt unabhidngig von ihnen in Mannheim zu den-
selben Ergebnissen. Eine weitere Erfindung, die Magnet-
ziindung, 146t den Explosionsmotor zum gegebenen Flug-
zeugantrieb werden. Der zuverlissige kleine Magnet-
ziinder, der 1902 von Gottlob Honold, dem genialen
Mitarbeiter Robert Boschs entwickelt wird, gestaltet den
Ziindvorgang der Explosionsmotoren vollig betriebs-
sicher.

... und ein Samenkorn

Schliefllich gibt es noch ein Ereignis, das scheinbar dazu
berufen ist, dem Flugwesen in seinem Geburtsland,
Deutschland, neue Impulse zu geben. Es ist die Entdeckung
der hervorragenden Flugeigenschaften des Samenkorns
einer Kiirbisart, der Zanonia macrocarpe (Abb.12), durch
Professor Friedrich Ahlborn. Lilienthal wurde seinerzeit
von Ahlborn angeregt, die Fliigel seiner Gleiter analogdem
genannten Samenkorn an den hinteren Enden nach oben
zu drehen, um im Flug eine dem Zanoniasamen entspre-
chende Gleichférmigkeit und Stabilitdt zu erreichen;doch
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Abb. 12: Same der Kiirbisart Zanonia macrocarpa,
Vorbild der Tragfliigelwolbung

er geht nicht darauf ein. 1897 gibt Professor Ahlborn eine
Schrift liber die idealen Flugeigenschaften der Zanonia
macrocarpa unter dem Titel ,Uber die Stabilitit der
Flugapparate“ heraus. Die Anregungen Ahlborns finden
jedoch in Deutschland erst 10 Jahre nach dem Erschei-
nen seiner Schrift beim Bau der sogenannten ,,Tauben-
Flugzeuge“ Beachtung (vgl. S. 82). Denn obwohl die Vor-
arbeiten fiir den Motorflugzeugbau um die Jahrhundert-
wende in Deutschland einen Héchststand erreicht haben,
werden sie nicht ausgewertet. Der leichte Explosions-
motor in seiner Anpassung an das Gleitflugzeug findet
genau wie dieses erst auf dem Umweg iiber die USA und
Frankreich nach Deutschland zuriick. In Deutschland
wendet man sich zunichst dem erfolgversprechenderen
Luftschiffbau im grofen Umfang zu.

AUFSTIEG UND UNTERGANG
DER LUFTSCHIFFAHRT

Ein Brasilianer namens Santos-Dumont

Die Luftschiffe erfahren erst rund 50 Jahre nach den
Aufstiegen Henry Giffards eine wesentliche Weiterent-
wicklung. Alberto Santos-Dumont, der Sohn eines brasi-
lianischen Pflanzers, ist einer der wenigen, dem Paris,
wo er 1891 als Achtzehnjihriger eintrifft, gestattet, seine
Traume, die er von ,driiben® mitbringt, in die Wirklich-
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keit umzusetzen. Diese Triaume, die durch das Portemon-
naie seines Vaters in Erfiillung gehen, bewegen sich je-
doch nicht um den Zauber und Amiisiertaumel der Seine-
stadt, sondern vielmehr um die Luftfahrt.

Bei seinem Eintreffen in Frankreich erwartet er, bereits
fertige Luftschiffe vorzufinden, wird jedoch enttduscht.
Um selbst den Luftraum mit einem Luftschiff zu er-
obern, fehlen ihm aber die notwendigen Voraussetzungen.
Systematisch macht er sich deshalb zunichst — nachdem
er zum Freiballonfahrer ausgebildet ist —durch mehrere
Ballonfahrten mit dem Medium , Luft“ vertraut und be-
schiftigt sich erst dann mit dem Plan, ein Luftschiff zu
bauen, wobei ihm die auf dem Gebiete des Motorenbaues
durch Studium und Praxis gesammelten Erfahrungen
zugute kommen. Ein von ihm entwickelter und gebauter
Motor von nicht ganz 4 PS Leistung soll seinem zylinder-
formigen Luftschiff (Lidnge 48 m, Durchmesser etwa
8,5 m) eine Geschwindigkeit von 8 m/s verleihen. Das
Urteil der ,Fachleute“ zu diesem Plan ist einstimmig:
Einen Explosionsmotor an einen mit explosiblem Gas
gefiillten Ballon zu hingen, heillt Selbstmord. Aber
Santos-Dumont 148t sich durch alle noch so pessimisti-
schen Prophezeiungen nicht abschrecken. Am 18. Sep-
tember 1898 ist es dann so weit. Luftschiffer und Luft-
schiff sind startbereit. Allerdings diirfen sie auf Anord-
nung nicht gegen den Wind starten, da dies ,,den Gepflo-
genheiten der Luftschiffahrtskunst widerspricht“, und so
wird das Luftschiff vom Start weg mit Wind- und Motor-
kraft auf die den Startplatz umgebenden Bidume zuge-
trieben und verfingt sich in deren Wipfeln. Da das Luft-
schiff nur leidlich beschidigt wird, ist es Santos-Dumont
moglich, seinen Versuch schon nach einigen Tagen zu
wiederholen. Diesmal kann man sich den Beweggriinden
fiir einen Start gegen den Wind nicht verschlieBen. Uber
die Baumwipfel hinweg erreicht das erste wirklich lenk-
bare Luftschiff immer mehr an Héhe. Die H6hensteue-
rung durch Verlagern von Gewichten und die Seiten-
steuerung durch Betitigen des seidenbespannten Ruders
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funktionieren ausgezeichnet. Santos-Dumont kann so
ohne Ballastabgabe das Luftschiff zum Steigen und Fal-
len veranlassen und Kurven fliegen. Durch die gute
Manovrierfahighkeit seines Luftschiffes ermutigt, ent-
schliefit er sich, auf groere Hohe zu gehen. Auch hierbei
geht alles glatt vonstatten. Das iiberschiissige Gas ent-
weicht durch das Ventil, so daB ein Zerreilen des Ballons
verhindert wird. Der Abstieg zeigt jedoch eine vollig
verdnderte Situation. Die eingebaute Luftpumpe kann
das Schlaffwerden der Ballonhiille nicht mehr verhin-
dern. Die Spannung in den korbhaltenden Seilen wird so
ungleich, dal ein Zerreilen des Ballons zu befiirchten
ist. In diesem Augenblick werden Kinder zum Lebens-
retter des Luftfahrers. Der Abstieg hat ihn iiber eine
Wiese gefiihrt, auf der Kinder mit Drachen spielen.
Santos-Dumont kommt bei diesem Anblick der Gedanke,
das Schleppseil den Kindern zuzuwerfen. Die Kinder er-
greifen auch geistesgegenwirtig das Seil, bremsen das
Luftschiff in seinem jdhen Sturz ab und bewahren so
den Piloten vor schweren Erschiitterungen.

Dem ersten lenkbaren Luftschiff folgen weitere vom
gleichen Erbauer. Ihre Gestalt ndhert sich immer mehr
der spater iiblichen Torpedoform. Aber alle sind sie von
demselben Ungliick verfolgt wie das erste, und das Un-
gliick hat fast immer ein und dieselbe Ursache: das Feh-
len eines Systems, das die Hiille des Ballons in jeder
Fluglage in gleichem MafQe prall hilt. Die Luftpumpen
und Ventile arbeiten so unregelmiBig, daB die Ballon-
hille entweder zu schlaff oder zu prall wird. Beide
Extremfille bedeuten aber Gefahr; entweder zerreifit
die Ballonhiille durch Uberdruck oder sie knickt auf
Grund des Unterdruckes ein.

Aber all diese Riickschlige kénnen Santos-Dumont die
Begeisterung fir die Luftschiffahrt nicht nehmen. Mit
dem ,,Santos-Dumont Nr. 6“ beteiligt er sich am Flug um
den ,,.Deutsch-Preis“, der fiir das Umschiffen des Eiffel-
turmes mit 125 000 Francs ausgesetzt ist. Auf dem Kalen-
der steht der 19. Oktober 1901, als Santos-Dumont mit
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seinem Luftschiff am Startplatz erscheint. Wird es ihm
diesmal gelingen, den von dem franzésischen Industriel-
len Deutsch de la Meurthe ausgesetzten Preis zu errin-
gen? Alle Ansidtze dazu waren bisher gescheitert. Das
Wetter ist nicht gerade vielversprechend. Von der 25
Mitglieder zdhlenden Kommission des Aero-Clubs, die
er von dem Start unterrichtet hat, ist noch nicht einmal
ein Viertel erschienen; die Aussichten fiir das Gelingen
des Unternehmens werden also selbst von den ,Exper-
ten“ nicht hoch eingeschitzt.

Als der Start 14.42 Uhr erfolgt, meldet das meteorolo-
gische Institut immer noch eine Windgeschwindigkeit
von 6 m/s. Trotz dieser erschwerten Bedingung — die
Windgeschwindigkeit liegt immerhin nahe der Eigen-
geschwindigkeit des ersten von Santos-Dumont gebau-
ten Luftschiffes — verldauft der Aufstieg ohne Zwischen-
fall. Beim Riickflug scheint dem Luftschiffer das Gliick
jedoch wieder unhold werden zu wollen. Als er den
Eiffelturm schon fast 1/2 km hinter sich gelassen hat,
fangt der Motor an zu mucken. Santos-Dumont sieht sich
gezwungen, das Steuer fiir einen Augenblick zu verlas-
sen, um sich dem Vergaser und der Ziindung widmen zu
kénnen. Der Motor kommt allméahlich wieder auf Tou-
ren, aber in der Zwischenzeit ist das Luftschiff auf eine
andere Gefahrenquelle zugesteuert. Es befindet sich iiber
dem Bois de Boulogne, und die von den Bidumen aus-
gehende Luftstromung droht, die Ballonhiille zu er-
schlaffen. Das Luftschiff verliert hierdurch an Hohe.
Zum Ungliick fangt jetzt der Motor erneut an zu strei-
ken. Was tun? Santos-Dumont setzt alles auf eine Karte
und schiebt die Gewichte fiir die H6hensteuerung nach
hinten. Das Luftschiff erhilt hierdurch eine aufwarts ge-
richtete Schréglage, in der es der Motor mit seinen letz-
ten Reserven wieder nach oben zieht. Bald ist es ge-
schafft. Die Rennbahn von Auteuil kommt in Sicht.
Santos-Dumont hoért deutlich den Beifall und die Begei-
sterung des Publikums. Als wiirde der Motor durch die
Ovationen der Zuschauer angefeuert, erreicht er wieder
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seine vollen Touren. Hoch {iber den Képfen der Preis-
richter liberfliegt Santos-Dumont das Ziel und landet
nach 30 Minuten und 40 Sekunden als Sieger des
Deuisch-Preises.

Die Erfolge Santos-Dumonts lassen die Industriellen
Frankreichs aufhorchen. Auf der Grundlage seiner Er-
fahrungen entsteht der franzésische Luftschiffbau, der
das Heer mit Luftschiffen versorgen und den Unterneh-
men den entsprechenden Profit bringen soll.

Parsevals Pralluftschiffe

Aber auch in Deutschland wittert man die militérische
Bedeutung und das Geschift. Bald werfen auch hier die
Fesselballons und Luftschiffe ihre unheilverkiindenden
Schatten ins Land. Nachdem sich selbst der Kaiser fiir
die Luftfahrt nach dem Prinzip ,leichter als Luft“ ent-
schieden hat, steht einer Einfithrung von Luftschiffen
im Heer nichts mehr im Wege. Mit der Entwicklung des
Luftschiffbaues in Deutschland sind zwei Namen eng
verkniipft, August von Parseval und Ferdinand von Zep-
pelin (Tafel XII).

Man schreibt das Jahr 1906, als von Parseval sein erstes
Luftschiff einem Luftschifferbataillon vorfiihrt. Es hat
eine Ldnge von nahezu 50 m und einen Durchmesser von
8,5 m. Ebenso wie die von Parseval erfundenen Drachen-
ballons beruhen auch seine Luftschiffe auf dem un-
starren System, d. h. die véllig unversteifte Ballonhiille
wird durch den Druck des Windes unter gleichméagBiger
Spannung gehalten, was den Pralluftschiffen der Bau-
art ,Parseval“ gegeniiber denen der Bauart ,Santos-
Dumont“ eine groBere Sicherheit verleiht, denn die Ge-
fahr des Einknickens der Ballonhiille ist ausgeschlossen.
Dies sei am Beispiel des Luftschiffes ,Parseval I“ darge-
stellt (Abb. 13). Die in der gasgefiillten Hiille enthalte-
nen Ballonetts sind kleinere Hiillen, die vor der Abfahrt
ungefihr bis zur Hilfte mit Luft gefiillt werden. Erhoht
sich der Innendruck durch Steigen des Luftschiffes bzw.
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Abb. 13: Das erste Parseval-Luftschiff (1906): a Tragkorper;
b Ballonetts; ¢ Gondel; d Ventilator; e Luftschraube;

f senkrechte Stabilisierungsfliche; g Steuer; h horizontale
Stabilisierungsfliche; i Gondelaufhingung

durch starke Sonneneinstrahlung, so wird ein Ventil
durch Seilziige getffnet. Zieht sich dagegen das Fiillgas
beim Sinken des Luftschiffes bzw. durch kalte Luftstro-
mungen zusammen, so wird der erforderliche Uberdruck
durch Einpumpen von Luft in die Ballonetts aufrecht er-
halten. Dies geschieht durch einen vom Motor angetrie-
benen Ventilator. Den Vortrieb des Luftschiffes bewirkt
eine von einem B85-PS-Mercedes-Motor angetriebene,
4,5 m groBle, aus Segeltuch bestehende vierfliigelige Luft-
schraube. Die maximale Fahrtgeschwindigkeit des , Par-
seval I¢ betrdgt mit diesem Antriebsaggregat 13 m/s.
Soll das Lufischiff eine Kurve fliegen, so geschieht dies
durch Betidtigung des Seitenruders. Die Hohensteuerung
dagegen erfolgt durch Umpumpen von Luft aus einem
Ballonet in das andere. Im Oktober 1910 wird mit dem
,Parseval VI“ eine Fernfahrt von Miinchen nach Berlin
unternommen, und bereits nach einem halben Jahr, im
Mairz 1911, beendet das gleiche Luftschiff seine hun-
dertste unfallfreie Fahrt.

Obwohl die Pralluftschiffe immer gréBer und leistungs-
fahiger werden — das letzte entwickelt eine Geschwin-
digkeit von 100 km/h — sind sie doch bei aller Sicher-
heit gefihrdet, wenn die Ballonhiille beschiadigt wird
und das Gas entweicht. Es ist wohl nicht zuletzt dieser
Umstand, der mit dazu beitridgt, daB die Starrluftschiffe
des Grafen von Zeppelin dann doch den Sieg liber die
Pralluftschiffe von Parsevals davontragen.
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Der Zepp’ setzt sich durch

Es ist in den Abendstunden des 2. Juli 1900, als das erste
Luftschiff des Grafen von Zeppelin, ,,LZ I¥, aufsteigt. Der
Start erfolgt von einem FloB vor der schwimmenden
Luftschiffhalle in der Manzeller Bucht bei Friedrichs-
hafen am Bodensee. An Bord sind fiinf Personen, die die
Erstfahrt der 128 m langen ,Zigarre“ miterleben diir-
fen. Zwei Daimler-Benz-Motoren von je 15 PS Leistung
verleihen dem Luftschiff eine Geschwindigkeit von
28 km/h. Ein Massestiick von 100 kg, das durch eine Winde
hin- und herbewegt werden kann, dient zur Hohen-
steuerung. Im Tragkorper sind 17 Gaszellen so aufge-
hiangt, da3 sich zwischen ihnen und der AuBenhaut ein
Luftpolster befindet, das das Traggas infolge der isolie-
renden Wirkung vor Temperaturschwankungen und so-
mit vor Anderungen des Rauminhalts bewahrt. Unter
dem Tragkorper hidngen in 32 m Abstand voneinander
zwei Gondeln mit den Motoren. Bedingt durch den
groflien Auftrieb, der durch die mittleren Tragzellen er-
zeugt wird, und der entgegengesetzten, durch die Masse
der Motoren hervorgerufenen Kraftwirkung wird das
den Tragkorper versteifende Aluminiumgerippe durch-
gebogen. Bald treten auch noch Stérungen am Steue-
rungsmechanismus auf, so dal die Fahrt nach 18 Minu-
ten abgebrochen werden muf}; das Luftschiff landet je-
doch gliicklich.

Nach diesemn denkwiirdigen Flug sind die Mittel er-
schopft, die Zeppelin durch die ,,Gesellschaft zur Férde-
rung der Luftschiffahrt“ zur Verfiigung gestanden hat-
ten. Die Gesellschaft geht unter Verlust ihres Kapitals in
Liquidation. Doch Zeppelin will der Umwelt unter allen
Umstianden die Tichtigkeit seines Luftschiffes beweisen.
Er nimmt erneut Verbindung mit den Daimler-Werken
auf, die ihm dann auch drei Motoren von je 85 PS mit
nur 5 kg Masse je PS liefern. Noch kann er kein neues
Schiff bauen. Der Aufruf zu einer Spende im Jahre 1903
endet mit einem MiBerfolg. Die Leistungen des ,LZ 1%
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hatten nicht liberzeugt. Erst mit Unterstiitzung einer
Lotterie im Konigreich Wiirttemberg kann im Jahre
1905 das zweite Luftschiff mit den neuen Motoren fertig-
gestellt werden. Aber das ,,LZ 2“ ist vom Pech verfolgt.
Beim ersten Start wird es von einem starken Wind auf
den See hinausgetrieben und kann nur mit Miihe in die
Halle zuriickgebracht werden. Die zweite Fahrt im Ja-
nuar 1906 endet mit der Zerstérung auf dem Landeplatz
durch einen Sturm.

Nach diesem Riickschlag resigniert der immerhin schon
67jahrige zunichst. Dann ringt er sich aber doch zum
Bau des dritten Starrluftschiffes durch, das zur Stabili-
sierung der Lage und zur Verbesserung der Lenkbarkeit
Heckstabilisierungsflichen erhilt. Dieses ,LZ 3“ wird
der Grundstein fiir den Siegeszug der Starrluftschiffe
(Tafel I). Bereits die erste Probefahrt am 9. Oktober 1906
ist ein groBer Erfolg; in der Zeit von zwei Stunden
durchmiBt das Schiff eine Strecke von iber 100 km.
Wahrenddessen hat Zeppelin in einer vertraulichen Stu-
die, die er dem Reichstag zuleitet, ein begeistertes Bild
iiber die Verwendbarkeit des Luftschiffes im Kriege ge-
zeichnet. Im Zusammenhang mit den gliicklichen Fahr-
ten des ,LZ 3“ bleibt der Erfolg nicht aus. Der Reichs-
tag stellt bereits im Jahre 1907 der Reichsregierung um-
fangreiche finanzielle Mittel zur Verfiigung, um das
»LZ 3“ zu kaufen und ein weiteres Starrluftschiff zu be-
stellen. Zeppelin selbst erhilt alle von ihm verauslagten
Gelder und obendrein einen als personliche Entschidi-
gung deklarierten Gewinn zuriick. Als das bestelite
»LZ 4“ schliefllich 1908 bei Echterdingen zerstort wird,
ist die Begeisterung fiir die ,, Zeppeline“ schon so grof,
daB innerhalb kiirzester Zeit etwa sechs Millionen Mark
gespendet werden. Mit diesem Geld wird nicht nur ein
neues Luftschiff gebaut, sondern auch die , Luftschiffbau
Zeppelin GmbH.“ in Friedrichshafen gegriindet, der bald
mehrere Tochterbetriebe folgen. Die Gewinne aus der
Spende des Volkes flielen aber zum grofien Teil in die
Taschen des Grafen.
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Das Luftschiff wird Verkehrsmittel

1909 wird als eine der Tochtergesellschaften die , Deut-
sche Luftschiffahrts-Aktien-Gesellschaft*“ gegriindet, die
1910 den Fluggastverkehr mit Zeppelinluftschiffen auf-
nimmt. Ein Jahr spiter fdhrt das ,LZ 107/Schwaben®
mit Passagieren an Bord erfolgreich tiber ganz Deutsch-
land. Die Erfolge mit den ,Zeppelinen“ mehren sich.
Man sieht in den Riesenzigarren einen wichtigen Faktor
militdrischer Schlagkraft. Die Fahrten der Verkehrsluft-
schiffe dienen immer mehr der Ausbildung neuer Be-
satzungen fiir Heer und Marine. Das Reich, das weiter-
hin groB3e Mittel aus seinem Haushalt bereitstellt, sichert
sich in einem Vertrag mit der Gesellschaft flir den
Kriegsfall das gesamte menschliche und materielle
Potential fur den militarischen Einsatz.

Doch die ,,Wunderwaffe* Luftschiff, die nicht zuletzt da-
zu beigetragen hat, jene nationalistische Stimmung vor
dem ersten Weltkrieg zu schaffen und die Entwicklung
des Flugzeugs zu verlangsamen, bewihrt sich nur in
den ersten Kriegsjahren. Bald stehen die Riesenzigarren
bei jedem ihrer Angriffe von Brandgeschossen entziindet
als lodernde Fackeln am Himmel. Die Verluste an der
Front aber lassen die Produktion des ,Lufischiffbau
Zeppelin“ und auch seine Gewinne wachsen. Nur wenige
Luftschiffe liberstehen den Krieg, liber die Hilfte der
Besatzungen findet den Tod. 1917 mul3 die Heeresluft-
schiffahrt wegen der Hohe der Verluste eingestellt
werden. .

Nach dem Tode Zeppelins, der trotz aller Verluste
immer wieder fiir den Einsatz seiner Luftschiffe auf-
trat, iibernimmt Dr. Hugo Eckener die Leitung des
Unternehmens. Er ist sich gegen Ende des Krieges dar-
iber im klaren, daB das Luftschiff nur als Verkehrs-
mittel eine Zukunft hat. Doch die Siegermichte be-
schrinken im Versailler Vertrag die deutsche Luftfahrt-
industrie, nicht nur aus militidrischen Griinden, sondern
auch in dem Bestreben, die deutsche Konkurrenz auszu-
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schalten. Trotzdem werden kleine Verkehrsluftschiffe
gebaut. Das ,,L.Z 120/Bodensee” nimmt den Verkehr auf,
bis die Alliierten ihn verbieten. Das Luftschiff wird be-
schlagnahmt und ausgeliefert, da nationalistische Ele-
mente andere fiir Reparationszwecke bestimmte Luft-
schiffe zerstérten. SchlieBlich gelingt es Dr. Eckener,
einen Neubau als Ersatz fiir ein weiteres zerstortes Luft-
schiff durchzusetzen. Nun bezichtigen ihn die gleichen
nationalistischen Kreise des Verrats am deutschen
Erfindergeist. Aber das unter der Werkbezeichnung
»LZ 126“ gebaute ,ZR III“ verldt als groftes und mo-
dernstes aller Luftschiffe nach zweijahriger Bauzeit die
Friedrichshafener Werft. Es hat bei 200 m Linge und
27,6 m groBtem Durchmesser einen Rauminhalt von
72 000 m3. Die reine Stromlinienform nach Professor
Schiitte sowie die fiinf Maybach-Motoren von je 350 PS
lassen es die enorme Geschwindigkeit von 110 km/h er-
reichen. Die Moglichkeit zur Schnellabgabe von Ballast
durch ,Wasserlassen* und die Aufteilung der Trag-
korper in viele Gaszellen geben eine groB3e Sicherheit.
Die Probefahrten, die das Schiff iiber ganz Deutschland
und die Schweiz fiithren, sind bald absolviert. Aber
»ZR IIT* mubB noch iiber den Atlantik gebracht werden.
Zwar war der Atlantik in der West-Ost-Richtung mit
Flugzeugen schon gliicklich iiberquert worden, aber fiir
die viel schwierigere Ost-West-Passage gibt es keine An-
haltspunkte. Am 12. Oktober 1924 tritt das Luftschiff
seine Fahrt von Friedrichshafen nach Lakehurst an. Vor
432 Jahren, auf den Tag genau, war Christoph Columbus
in Amerika gelandet. Er hatte 70 Tage fiir seine Fahrt
Uber das Wasser gebraucht. Fiir die Fahrt des , Zeppe-
lins* durch die Luft rechnet man mit 70 Stunden. Und
wirklich wird der ,ZR III“ unter der Leitung seines
Kommandanten Dr. Hugo Eckener trotz der teilweisen
starken Westwinde mit nur wenig Verspitung sicher
nach den USA gebracht. Die New Yorker bereiten dem
Luftschift, das sie als ,,Schiff des Friedens“ bezeichnen,
und seiner Besatzung einen begeisterten Empfang.
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Abermals wird in Deutschland eine Spendenaktion zu-
gunsten des Luftschiffbaues veranstaltet. Wider Erwar-
ten betrigt der Erlés nur 2,5 Millionen Mark. Der Bau
eines neuen Schiffes kann erst durch einen Staatszu-
schuf3 in Angriff genommen werden. Das aus Spanten
und Langstrigern bestehende Duralgeriist des Schiffes
hat eine Linge von 236,6 m und einen Durchmesser von
30,5 m. Wenn auch der Grundaufbau der alten zeppelin-
schen Konstruktion entspricht, so ist doch seine Form
eleganter und aerodynamisch giinstiger, und die Moto-
ren sind leichter und leistungsfihiger. Zum Gedenken
an den Schopfer des Starrluftschiffes erhélt der Luft-
riese ,LZ 127 den Namen ,,Graf Zeppelin“. Schon die
ersten Probefahrien damit, 1928, beweisen seine Tiich-
tigkeit fir den Fluggast- und Postverkehr. Bei voller
Leistung der fiinf 530-PS-Maybach-Motoren erreicht das
Luftschiff eine Geschwindigkeit von 130 km/h. Der Auf-
nahme des interkontinentalen Luftschiffverkehrs steht
nichts mehr im Wege.

Erstmals um die ganze Erde!

Nicht ganz 30 Jahre nach dem Start des ,LZ I“ am
15. August 1929, unternimmt das Zeppelin-Luftschiff
,LZ 127“ (Tafel I) von Friedrichshafen aus eine Reise
um den Erdball. Unter der Leitung Dr. Eckeners liber-
quert es Polen, die Sowjetunion, Japan und Nordame-
rika und landet am 4. September 1929 nach 12 Tagen,
12 Stunden und 26 Minuten reiner Fahrzeit wieder in
Friedrichshafen. Es hat die 34 200 km lange Fahrtstrecke
mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 114 km/h
durchmessen und war somit viermal schneller als seiner-
zeit ,L.Z I“. Nun wird ein regelméaBliiger Flugbetrieb auf
den sogenannten Zeppelin-Verkehrslinien aufgenom-
men; besondere Bedeutung gewinnen die Fahrten des
»LZ 127“ nach Nord- und Siudamerika. Bald wird der
Bau eines neuen Luftschiffes geplant, um den wachsen-
den Fluggastandrang bewailtigen zu kénnen. Aus Sicher-
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heitsgriinden soll dieses ,,LZ 129“ nicht mit dem feuer-
gefahrlichen Wasserstoffgas, sondern mit dem nicht-
brennbaren Helium gefiillt werden, das aus den USA
importiert werden soll. Aber die Vereinigten Staaten
lehnen die Lieferung ab, da sie aus Konkurrenzgriinden
gegen einen deutschen Ubersee-Luftverkehr sind. Das
Luftschiff muB also mit Wasserstoffgas gefiillt werden.

Am 3. Mai 1937 ist ,,LZ 129“ fiir die Fahrt nach Lake-
hurst startbereit. EinschlieBllich der Besatzung befinden
sich insgesamt 98 Personen an Bord. Der Ozean wird
ohne besondere Vorkommnisse iiberquert, jedoch kurz
vor der Kiiste gerit das Schiff in ein schweres Gewitter.
Die Sicht geht véllig verloren, so daB sich Kapitin Pruf
entschlielt, mit dem Schiff so lange iiber New York zu
kreisen, bis sich das Unwetter ausgetobt hat. Endlich,
nach iiber einer Stunde, reilt die Wolkenwand auf, je-
doch als das Luftschiff zur Landung auf dem Flughafen
von Lakehurst ansetzen will, reagiert es nicht auf den
Druck des Steuers. Eine der Gaszellen im Heck ist un-
dicht und das Schiff dadurch schwanzlastig geworden,
so dafl Ballastwasser abgegeben werden muf3, um es
auszubalancieren. Fiir die Fluggiste ist der lang ersehnte
Augenblick der Landung gekommen; der ,Zeppelin“
durchst6Bt die Wolkendecke, und die Halteseile werden
aus der Bugluke geworfen. In diesem Moment schligt
aus dem Heck eine michtige Stichflamme, der eine
ohrenbetidubende Detonation folgt. Das Luftschiff sinkt
als brennende Riesenfackel allmé#hlich auf den Flugplatz
nieder, den die Zuschauer, die sich zur BegriiBung ein-
gefunden haben, vom Schrecken gejagt verlassen. Nur
wenige Mutige bleiben an der Ungliicksstelle zurtick,
um den aus dem Wrack dringenden Menschen behilflich
zu sein. Von 98 Menschenleben werden binnen weniger
Augenblicke 35 zerstort. Das Ungliick ware vermeidbar
gewesen, hitte man das Luftschiff mit Helium fiillen
konnen. Nach dieser Katastrophe ist das Schicksal der
Luftschiffahrt in Deutschland besiegelt, zumal die fa-
schistischen Machthaber schon lingere Zeit den Luft-
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schiffbau nur noch wenig unterstiitzen und die Deutsche
Lufthansa AG schon mit Flugzeugen auf dem amerika-
nischen Kontinent erscheint. Der Luftschiffbau wird
unter Leitung von Dr. Eckener in die Riistungsproduk-
tion libergefiihrt.

Kurz nach dem Uberfall Hitlerdeutschlands auf Polen
werden , LZ 127“ und das eben fertiggestellte Luftschiff
,LZ 130“ abgewrackt. Man braucht jedes Gramm Roh-
stoff fiir die Riistung — fiir die Flugzeugindustrie. Der
deutsche Luftschiffbau hat endgiiltig aufgehért zu exi-
stieren.

DER MOTORFLUG
WIRD WIRKLICHKEIT

Schauen wir noch einmal 50 Jahre zuriick. Am Ende des
19. Jahrhunderts wird in allen Teilen der Erde fieber-
haft an der Losung des Motorflugproblems gearbeitet.
Es sind vor allem ,,Schiiler“ Otto Lilienthals, die die Ar-
beiten vorantreiben.

Percy Pilcher

Im Jahre 1892 baut der Brite Percy Pilcher den ersten
wirklichen Flugmotor, einen leichten Benzinmotor, der
ausschliellich als Flugzeugantrieb gedacht ist; 1895 fer-
tigt er einen Gleiter Lilienthalscher Bauart nach einer
Photographie an und besucht den , Meister“ Otto Lilien-
thal, den er bereits aus vielen Schriften und einem per-
sonlichen Schriftwechsel kennt, in Berlin, um von ihm
das Fliegen zu lernen. Otto Lilienthal fiihrt dem jungen
Pilcher nicht nur seine Flugapparate vor, sondern laft
sie den Enthusiasten auch ausprobieren. Nach GroBbri-
tannien zurlickgekehrt, fiihrt Pilcher seine Versuche
weiter, wihrend der er Lilienthal 1896 erneut besucht.
In kurzer Zeit entstehen mehrere Gleiter, die sich alle
dadurch auszeichnen, daB ihre Fligel eine ziemlich
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starke V-Form aufweisen; diese V-Form gibt den Glei-
tern Pilchers eine groBere Stabilitit als sie die Flug-
apparate Lilienthals haben. Pilcher stlitzt sich wihrend
des Fluges nicht wie Lilienthal mit den Unterarmen auf
dem Gleiter ab, sondern trigt diesen unter den Achseln
und ermiidet in dieser ,hingenden Anordnung* nicht so
schnell. Um das Starten mit Gleitflugzeugen zu erleich-
tern, fihrt Pilcher die Seilwinde ein.

Der fiir den Motorflug vorgesehene Apparat mit einem
4-PS-Motor und einer Druckschraube ist bereits fertig-
gestellt und soll in wenigen Wochen ausprobiert wer-
den. Jedoch kommt er nicht mehr zum Einsatz. Bei einer
Flugvorfiihrung mit einem anderen Gleiter reifit mitteg
im Start das Schleppseil, die Maschine richtet sich steil
auf und stiirzt dann plétzlich in die Tiefe. Zwei Tage
nach dem Ungliick, am 2. Oktober 1899, erliegt Pilcher
seinen Verletzungen.

Wilhelm Kref

Im gleichen Jahr, in dem Pilcher seine Fliige mit den
Doppeldeckern Lilienthals in Berlin-Lichterfelde aus-
fiihrt, erhilt Otto Lilienthal noch anderen Besuch, dar-
unter Wilhelm KrefS, einen in Osterreich ansissigen
Deutsch-Russen, der sich bereits in der Fachwelt einen
guten Namen als Konstrukteur von Flugmodellen ge-
macht hat. Seit ldngerer Zeit trdgt er sich aber auch
mit dem Gedanken, ein Motorflugzeug zu bauen. Die
fehlenden fliegerischen Erfahrungen hofft er bei Lilien-
thal zu sammeln, und er hat sich nicht getduscht. Otto
Lilienthal steht Kref mit Rat und Tat zur Seite. Bereit-
willigst fiihrt er seine Flugapparate auf dem ,Fliege-
berg* vor und gibt Kref die notwendigen Erlduterun-
gen. Ermutigt fahrt der Flugmodellkonstrukteur nach
Wien zuriick, um mit dem Bau seines Motor-Drachen-
Flugzeuges zu beginnen. Den Motorflug im kleinen hat
er ja bereits verwirklicht. Kre war es erstmalig ge-
lungen, ein Flugmodell mit ,Gummimotor” zu bauen,
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das mit eigener Kraft von einer festen Unterlage starten
konnte. Es hatte durch ein verdrilltes Gummiseil in Um-
drehung versetzte Luftschrauben, die mit Leinwand be-
spannt waren, so daB sich ihr Profil und somit ihr An-
stellwinkel im Fahrtwind von selbst dnderte. Die von
Kref auf Grund dieser Tatsache angestellte Vermutung,
daB der Wirkungsgrad einer Luftschraube nicht zuletzt
von ihrem Anstellwinkel abhidngt, wurde aber erst viel
spiater wieder aufgegriffen, als die Flugzeuge groBere
Geschwindigkeit erreichten.

Obwohl Krefl Osterreichischer Biirger ist, meldet er sein
Patent liber Flugmodelle beim Kaiserlichen Patentamt
in Berlin an. Im wilhelminischen Deutschland wird
ihm aber auf seine Erfindung nur ein Spielzeugpatent:
erteilt, und da in diesem Militdrstaat Spielzeuge nicht
gefragt sind, verweigert man Krefl jegliche Unterstiit-
zung fiir eine Weiterentwicklung der Flugmodelle zum
Motorflugzeug. Trotzdem gibt Kref die Hoffnung nicht
auf, daB sein ,,Aeroveloce”, wie er das patentierte Dra-
chenflugzeug nennt, einst in GroBausfiihrung (Abb. 14)
fiir den Menschenflug erstehen wird. Zunachst fehlt ihm
allerdings das Geld zur Finanzierung seines Planes. Die
notwendigen Mittel fiir den Bau eines Flugzeuges darf
er aber nur dann von den besitzenden Kreisen erwar-
ten, wenn er sein Projekt hieb- und stichfest verteidi-
gen kann. Aber gerade hier fithlt Kref8 entscheidende
Schwichen, und so beschlieBt er, noch im Alter von
52 Jahren die Technische Hochschule in Wien zu be-
suchen. Er verldfBt diese mit neuen Erkenntnissen ausge-
riistet, so daB die Verwirklichung seines Projektes, der
Bau eines menschentragenden Drachenflugzeugs, wieder
in greifbare Nihe riickt, zumal sein Name durch Vor-
trige und Modellflugversuche fiir die Offentlichkeit be-
reits zu einem Begriff geworden ist. Mit der Griindung
eines Kref3-Komitees durch den Wiener Flugtechnischen
Verein im Jahre 1898 scheint das letzte Hemmnis fiir den
Bau des Drachenflugzeuges aus dem Wege gerdumt zu
sein. Eine Sammlung bringt ihm ein Anfangskapital
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Abb. 14: Konstruktionszeichnung zu einem Drachenflugzeug
von Kref (1893); das dann wirklich gebaute Flugzeug
hatte 3 Tragflichen

von fast 14 000 Gulden ein. Obwohl! Kref3 die Bausumme
auf tiber 20 000 Gulden veranschlagt hat, beginnt er mit
dem Bau des Flugapparates.

Er liberwacht die Arbeiten wie ein ,Hofhund“ und ver-
richtet einige, z. B. das Anfertigen der Rippen, in seiner
Wohnung, um die Gestechungskosten moglichst niedrig
zu halten. Im Juli 1899 ist die Montage des Flugzeuges
abgeschlossen; es ist mit zwei Schwimmern ausgeriistet,
da der Start von einem Stausee bei Tullnerbach aus er-
folgen soll. Es fehlt jedoch noch der Motor, dessen Be-
schaffung fiir Kref zu einer Schicksalsfrage werden soll.
Das Kref-Komitee vergibt den Auftrag fiir den Bau
eines Motors an eine voéllig unbekannte Firma, die nicht
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nur den Liefertermin immer wieder hinauszégert, son-
dern schlieBllich einen voéllig unbrauchbaren Motor lie-
fert. Kref hat Zeit und Geld verloren. Das Jahr 1900
neigt sich schon dem Ende zu, als sich Kref eine letzte
Chance bietet. Die ,,Spende des Kaisers fiir den Luft-
schiffer Kref“ ermoglicht die neue Aufnahme von Ver-
bindungen mit dem Generalvertreter der Firma Daim-
ler. Man verspricht Kref8 einen Motor mit einer Masse
von 10 kg/PS zu bauen. Als der Motor aber fertig ist, hat
er eine Leistungsmasse von 15 kg/PS. Kref hat nicht
mehr den Mut, den Bau eines neuen Motors abzuwarten,
und will den vorhandenen ausprobieren. Auf dem Kalen-
der steht der 3. Oktober 1901, als das Drachenflugzeug
wieder einmal aus seiner Schutzhiitte am Stausee gezo-
gen wird. Fahrversuche auf dem See haben Krefi voll
befriedigt. Warum soll er nicht einmal alles auf eine
Karte setzen und mit Vollgas iiber den See jagen? Er
hat das Flugzeug ja geniigend sicher gebaut. Das Hori-
zontal- und das Vertikalsteuer funktionieren ausge-
zeichnet; nur eines macht ihm noch Sorge: Wird es die
Schwere des Motors ermoglichen, da3 es sich von der
Wasseroberfliche abhebt? Warum soll er aber auch
nicht einmal Gliick haben? — Im Banne dieser Gedan-
ken besteigt Kref das Flugzeug und startet. Das Dra-
chenflugzeug rast mit Hochstgeschwindigkeit iiber die
Wasserfliche, Kref spiirt deutlich, wie die Schwimmer
aus dem Wasser tauchen und der Widerstand geringer
wird, aber da hat er die Breite des Sees schon durch-
messen. In seinem Freudentaumel sieht er nicht die
Staumauer auf sich zukommen; jeden Moment muf3 der
Flugapparat auf sie prallen. Da beriihren aber die
Schwimmer schon wieder die Wasserfliche, und durch
die plétzliche Bremswirkung kippt der Apparat nach
vorn lber. Kreffi nimmt das Gas weg und reiflit ruck-
artig das Steuer herum. Der Apparat gehorcht zwar,
doch durch die zu scharfe Wendung schépfen die zu fla-
chen Schwimmer Wasser. Als eine B6 unter die eine
Tragflache greift, versinkt das Flugzeug in den Fluten.
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Alles hat sich in Bruchteilen von Sekunden abgespielt.
Mit Miihe gelingt es, Kreff aus dem See zu retten.

Trotz des durch den zu schweren Motor verursachten
Ungliicks verliert Kref nicht den Mut. In ihm entsteht
ein neuer Plan. Er beginnt, ein Flugzeug zu bauen, das
der Leistungsmasse eines Motors angepallt ist. Seine
Idee wird jedoch zunichte gemacht. Nach dem Ungliick
glaubt keiner mehr an einen Erfolg. Es wird ihm jeg-
liche Unterstilitzung verweigert, und man fillt mit
spitzer Feder iiber den ,gewissenlosen Abenteurer“ her,
der mit fremdem Kapital gewagte Experimente unter-
nommen hat. Man macht ihm sogar seine Erfindung, das
erste wirklich freifliegende stabile Flugmodell, streitig
und erinnert sich plétzlich, dal der ,patriotische Wie-
ner* in Wirklichkeit ein Auslinder ist. Kref wollte
einen zu groBen Schriit machen. Das war sein Fehler.
Durch die dauernden Angriffe vollig zermiirbt, stirbt er
am 24, Februar 1913.

Samuel Langley

Obwohl sich bisher fiir den Menschenflug oder, besser
gesagt, fur den Motorflug trotz der zahlreichen Versuche
keine greifbaren Erfolge abgezeichnet haben, wird der
Kampf weitergefiihrt. Wieder findet sich ein Mutiger,
der den Motorflug wagen will. Es ist der amerikanische
Professor der Astronomie und Aerodynamik Samuel
Pierpont Langley. Er befaBt sich bereits seit 1886 mit
dem Flugproblem, wobei es ihm als erstem gelungen ist,
den mathematischen Nachweis fiir die Moglichkeit des
Fliegens mit einem Apparat ,schwerer als Luft“ zu er-
bringen. Wie schwer es ist, die Theorie in der Praxis an-
zuwenden, soll aber auch er erfahren.

Langley beginnt seine praktischen Untersuchungen des
Motorflugproblems wie Kref mit dem Bau von Flug-
modellen. Im Frithjahr 1896 gelingt es seinem Flug-
modell ,,Aerodrom 6“, eine Strecke von 1 660 m im freien
Flug zuriickzulegen; das Riesenmodell von 4,3 m Spann-

57



weite, das mit einem Wunderwerk von Dampfmotor
ausgeriistet ist — es wiegt mit Motor nur 13,6 kg —, be-
notigt fir diesen Flug 1%/« Minute. 1895 besucht Professor
Langley Otto Lilienthal. Der Aerodynamiker muf3 sich
hier bald von dem bislang in Abrede gestellten Vorteil
der gewdlbten Fliigelfidchen {iberzeugen lassen. Nach
den USA zuriickgekehrt, geht Leangley daran, ein
»schwerer-als-Luft-Flugzeug® zu bauen. Er will aber
nicht wie Lilienthal mit Gleitfliigen beginnen, sondern
gleich den Motorflug verwirklichen. Langley ist sich be-
wullt, daB3 das gesteckte Ziel nur dann erreicht werden
kann, wenn ihm ein geniigend leichter und leistungs-
fihiger Motor zur Verfligung steht. Langleys Freund und
Assistent, der spitere Professor Manly, konstruiert die-
sen Motor. Es ist ein flinfzylindriger, wassergekiihlter
Sternmotor — wohl der erste dieser Art —, der 52 PS zu
leisten vermag. Die Mittel fiir den Bau des Apparates
werden ihm aus dem Staatshaushalt zur Verfiigung ge-
stellt. Nach fiinfjahriger Arbeit ist das Flugzeug fertig.
Der erste Probestart erfolgt auf dem Potomacflufi, und
zwar mittels einer Katapultvorrichtung von einem iiber-
dachten Boot aus, mit Manly als Pilot. Nach 30 m gleitet
der Apparat ins Wasser. Bei einem zweiten Versuch,
zwei Monate spiter, verfingt sich mitten auf der Gleit-
bahn die Schleudervorrichtung der Maschine, die sich
aufbdumt und bis zum Rand des Katapultbootes taumelt.
Anstatt sich gen Himmel zu erheben, versinkt das Flug-
zeug auseinanderbrechend in den Fluten des Flusses.
Manly wird von herbeieilenden Fischern gerettet.

Dieses Ereignis spielt sich neun Tage vor dem fiir die
Motorfliegerei bedeutungsvollen Flug der Briider Wright
ab. Die Militdrbehorden, die Professor Langley unter-
stiitzt haben, ziehen sich von dem ,, Abenteurer“ zuriick,
dem auflerdem die weitere Ausiibung dieser ,,Menschen-
leben gefiahrdenden Versuche“ untersagt wird. Langley
erleidet einen Anfall geistiger Umnachtung und stirbt
am 27. Februar 1906. Er wird aber nach seinem Tode
indirekt rehabilitiert, indem der amerikanische Pilot und
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Flugzeugbauer Curtiss am 27. Mai 1914 mit der iiberhol-
ten und veridnderten Maschine Langleys einen Flug von
15 Minuten Dauer unternimmt.

Ferdinand Ferber

1898 kommt der franzésische Artilleriehauptmann Fer-
dinand Ferber zufillig mit den Arbeiten Otto Lilienthals
in Berithrung, was sein Leben in vollig neue Bahnen
lenkt und ihn zu einem leidenschaftlichen Forderer des
Fluggedankens werden 1dBt. Uber seine erste ,Begeg-
nung® mit Otto Lilienthal schreibt er: ,Als die Versuche
Otto Lilienthals im Jahre 1898 mich mit Staunen erfiill-
ten, wurde mir klar, dal dieser Mann eine Methode ent-
deckt hatte, Flieger zu bauen, und daBl aus der Anwen-
dung dieser Methode unverziiglich die Flugtechnik her-
auswachsen mubBte, weil sie jedem die Moglichkeit bot,
selbst Versuche anzustellen und jederzeit wieder von
vorn anzufangen.“ Ferber begreift wohl als erster in
ganzer Tragweite die Bedeutung des Flugzeuges fiir den
Luftverkehr (,,Von Dorf zu Dorf, von Stadt zu Stadt, von
Land zu Land!“) und geht daran, seinen ersten Gleiter
zu bauen. Er weiB}: , Eine Flugmaschine zu erfinden, be-
deutet wenig, sie zu bauen nicht viel, sie zu versuchen
alles.“ Hierzu mu8 er aber wie Lilienthal seine Flugver-
suche systematisch durchfiihren; sein Arbeitsprogramm
lautet: ,,Vom Schritt zum Sprung, vom Sprung zum
Flug.“ '

Im Jahre 1904 ist er mit seinen Gleitflugversuchen so
weit vorangekommen, daB er daran denken kann, in
einen seiner Gleiter einen Motor einzubauen. Der 6-PS-
Motor, der ihm zur Verfligung steht, ist jedoch zu lei-
stungsschwach, um ein Flugzeug in die Luft zu heben.
Ferber baut sich aus diesem Grund ein , Aerodrom¢,
einen 18 m hohen Mast mit einem drehbaren Arm. An
diesen wird das Drachenflugzeug gehédngt und bewegt
sich, vom Motor gezogen, im Kreis um den Mast. Ferber
ist durch diesen Aufbau zwar vor einem Bruch der Ma-
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schine sicher, jedoch kann er seinen Wunsch —den freien
Motorflug — so nicht verwirklichen. Um einen stirkeren
Motor zu beschaffen, fehlt ihm die notwendige Unter-
stiitzung. Endlich, 1905, erhilt er dann doch noch die
Mittel fiir einen 24-PS-Motor. Doch die Briider Wright
aus Dayton im Staate Ohio (USA) haben inzwischen in
Kitty Hawk schon den ersten Motorflug durchgefiihrt.

Die Wrights

Die erste Beriihrung, die die Briider Orville und Wilbur
Wright mit der Flugtechnik haben, ist ein Spielzeug, ein
kleiner Schraubenflieger, den sie 1878 von ihrem Vater,
dem Bischof Milton Wright, als Geschenk erhalten. Die-
ses kleine Modell, das von einem Gummibandmotor an-
getrieben wird, beschiftigt den 7jdhrigen Orville und
den um 4 Jahre &lteren Bruder Wilbur auBerordentlich,
und sie bauen sich selbst Drachenflugzeuge. Diese , Fle-
dermaiuse”, wie sie sie nennen, zeigen jedoch mit zuneh-
mender Grofle immer schlechtere Flugeigenschaften.
Trotz dieser Enttduschung ihrer Kindheitstage und trotz
der immensen Arbeit in der von ihnen betriebenen Fahr-
radfabrik verlieren sie nie ganz das Interesse fur die
Technik des Fliegens. Ein entscheidender Wendepunkt
in ihrer Beschiftigung mit dem Flugproblem wird jedoch
erst die Nachricht vom Tode Otto Lilienthals. Sie be-
schaffen sich alle greifbaren Werke, die das Flugproblem
behandeln, um die Ursache des Absturzes des grofen
Wegbereiters des Fliegens zu untersuchen. Als Mitglie-
der des ,,Aerodynamischen Vereins“ in Washington kom-
men sie mit Octave Chanute, dem Vorkidmpfer fiir das
Flugwesen in den USA, in Verbindung. Chaenute, der
Vorsitzende des Vereins, hatte sich einen Lilienthal-
Gleiter kommen lassen und ihn mit seinen Schiilern
Herring und Avery in den Diinen am Michigansee er-
probt. Wilbur und Orville Wright lernen als Mitglieder
des , Aerodynamischen Vereins“ diesen Gleiter kennen
und kommen immer mehr zu der SchluBfolgerung, dag
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im Falle Lilienthals der senkrecht hingende Pilot dem
Wind zu viel Widerstand bot, auch durch die regulieren-
den Beinbewegungen kein vertikales Gleichgewicht er-
reichen konnte und deshalb abstiirzen muBte. Abge-
schlossen von der Umwelt beginnen die Briider im Okto-
ber 1900 mit den Flugiibungen am Kill-Devil-Hill, dem
»Schlag-den-Teufel-tot-Hiigel“, in den Sanddiinen von
Kitty Hawk in North-Carolina. Ihr Gleitflugzeug, ein
Doppeldecker, ist der erste Flugapparat in Entenbau-
weise, d. h. das Hoéhenleitwerk ist in Flugrichtung ge-
sehen vor dem Tragwerk angebracht. Er ist auBerdem
der erste Flugapparat, in dem der Pilot liegt, so dag sein
Luftwiderstand etwa um das Dreifache geringer ist als
bei hingender Anordnung, und der ferner eine Quer-
steuerung hat. DieTragflichenenden sind biegsam gebaut
und werden bei Betitigung eines Seilzuges (durch seit-
liches Verschieben eines kleinen Schlittens bzw. spiter
durch Bewegen eines Steuerkniippels) verwunden (Abb.
15). Diese Neuerungen erhchen die Flugstabilitit der
Wright-Gleiter gegeniiber anderen Bauarten wesentlich.
Bevor sich die Briider jedoch dem Gleiter anvertrauen,
probieren sie ihn als Drachen aus, d. h., sie befestigen
ihn hierzu an Seilen und ziehen ihn daran durch die
Luft. Erst als sich die Brider dadurch von der Flugtaug-
lichkeit des Doppeldeckers iiberzeugt haben, fliegen sie
selbst damit. Da der Pilot liegt und nicht selbst mit dem
Apparat gegen den Wind anlaufen kann, haben sich die
Wrights zwei Méanner bestellt, die beim Start mit dem
Gleiter gegen den Wind anlaufen miissen; haben diese
eine gentligend grofle Geschwindigkeit erreicht, so lassen
sie den bis dahin an den duBeren Verstrebungen gehal-
tenen Gleiter los. Die weitere Steuerung iibernimmt
dann der Pilot; da er dies nicht durch die unzulingliche
Verlagerung des Koérpergewichts zu bewirken braucht,
enden die Gleitfliige fast immer ohne besondere Zwi-
schenfille.

Die Briider bringen im Fluglager von Kitty Hawk fast
drei Jahre mit Gleitfligen zu. Die Erfolge, die sie bei
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Seiten -
sreuer

Abb. 15; Die Verwindung der Wrightschen Flugzeuge:

Die Fliigelenden werden bei einer Bo o. d. durch Betdtigen
eines Hebels iiber einen geschlossenen Seilzug entgegen-
gesetzt verdreht, so daf das Flugzeug wieder in die
Waagerechte gebracht wird

ihren letzten Flugiibungen haben — 72 Sekunden ist der
Flugzeitrekord —, ermutigen sie, sich nunmehr dem
Motorflugproblem zu widmen. Wie alle ihre Doppel-
decker — in den Versuchsjahren haben sie vier dieser
Apparate gebaut — stellen sie auch den Motor in ihrer
Fahrradfabrik in Dayton her. Als sie den fiir 8 PS Lei-
stung gedachten 4-Zylinder-Benzinmotor zum ersten
Mal laufen lassen, stellen sie zu ihrer Freude bei Mes-
sungen fest, daB er 12 PS schafft, obwohl er die erstaun-
lich geringe Masse von 110 kg hat. Durch diesen Um-
stand konnen sie ihren fiir den Motorflug vorgesehenen
Gleiter, einen Doppeldecker von tiber 12 m Breite und
6 m Linge, an den Hauptbeanspruchungsstellen verstar-
ken. Der Motor treibt zwei dicht hinter den Tragflachen
angeordnete gegenldufige Propeller mittels Ketten an.
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Ein eisiger Wind weht am 17. Dezember 1903 iliber die
Nehrung vor dem Albemarle Sound, aber er kommt den
Gebriidern Wright, die sich wieder in Kitty Hawk be-
finden, fir ihren Motorflugversuch gerade recht. Obwohl
sie hierzu die Einwohner des ganzen Umkreises einge-
laden haben, sind nur fiinf Manner erschienen. Bei der
eisigen Kilte ziehen es die anderen vor, in der Stube hin-
ter dem warmen Ofen zu hocken, als sich frierend dem
» - - Dezemberwind auszusetzen, um, wie sie vermuten,
wieder einmal eine Maschine nicht fliegen zu sehen*. Die
Briider Wright lassen sich aber trotzdem nicht von ihrem
Vorhaben abbringen. Das Flugzeug ruht mit seinen
Schlittenkufen bereits auf der Startschiene. Knatternd
springt der Motor an. Orville, der als erster den Flug-
apparat besteigt, gibt mehr Gas, schlieBlich Vollgas. Mit
einem Ruck setzt sich die Maschine auf der zu ebener
Erde liegenden Startschiene in Bewegung, wird schnel-
ler und schneller, um endlich am Ende der Schiene all-
maéihlich abzuheben. Orville ergreift den Steuerhebel.
Der Apparat steigt auf 3 m Héhe und landet nach 12 Se-
kunden in 53 m Entfernung vom Startplatz (Tafel II).
,Gewifl ein bescheidener Flug, wenn man ihn mit dem
der Vogel vergleicht. Aber dafiir war es das erste Mal in
der Geschichte der Menschheit, da3 eine Maschine aus
eigener Kraft einen Menschen im freien Fluge durch die
Luft trug und, ohne zu verlangsamen, sich horizontal
iber dem Erdboden bewegte, um ohne Beschidigung
wieder auf ihm zu landen.“

Am gleichen Tage fiithren die Briider noch drei weitere
Fliige aus. Bei den letzten beiden sitzt Wilbur am Steuer.
Der vierte dauert sogar 59 Sekunden und fithrt 255 m
weit. Die Briider beweisen damit, daB ihre Versuche auch
wiederholbar sind. Alle an einen Motorflug gestellten
Kriterien sind erfiillt. Das Ziel ist erreicht. Aber die
Briider Wright haben das Element Luft kaum besiegt,
als es sich wie zum Trotz noch einmal aufbidumt; die
Maschine wird von einer starken Bo6 erfafit und auf eine
der Tragflichen geworfen. Stark beschidigt bleibt sie
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liegen. Die so viel versprechenden Versuche miissen ab-
gebrochen werden. Aber schon im folgenden Jahre set-
zen die Briider Wright ihre Flugversuche mit einer stir-
keren Maschine fort. Diesmal haben sie sich als Start-
platz ein Gelidnde bei ihrem Wohnort Dayton ausgesucht,
auf dem sie iiber hundert Fliige durchfithren. In den
Septembertagen des Jahres 1904 gelingt ihnen der erste
Kreisflug. Dieser Erfolg ist ihnen nicht zuletzt dadurch
beschieden, daB sie als erste das Vorhandensein des
negativen Wendemomentes erkennen, das bei einem
kriaftigen Querruderausschlag zur Wirkung kommt. Zum
Beispiel dreht sich ein Flugzeug beim Neigen der rech-
ten Tragfliche nicht sofort nach rechts, sondern bewegt
sich zunichst in entgegengesetzter Richtung. Bei ihren
Versuchen stellen die Briider jedoch fest, dal man die-
sem gefidhrlichen Wendemoment durch einen entspre-
chenden Seitenruderausschlag begegnen kann, und sie
fiilhren eine gleichsinnige Kopplung zwischen Seiten-
und Querruder ein.

DAS MOTORFLUGZEUG
EROBERT EUROPA

Im Oktober 1905 gliickt den Briidern Wright wiederum
ein Rekordflug; sie durchfliegen eine Strecke von 45 km
in 38 Minuten und 38 Sekunden. Trotzdem brechen sie
plétzlich wenig spater ihr Flugprogramm ab, weil sie
fiirchten, daB sie durch weitere Versuche ihr Flug-
geheimnis verraten kénnten. Da aber ihre letzten Geld-
mittel, die sie mit ihrer Fahrradfabrik erarbeitet haben,
ausgegangen sind, kénnen sie es sich nicht leisten, um
die Friichte ihrer Arbeit geprellt zu werden. Die Briider
gehen deshalb an die finanzielle Auswertung ihrer ,,Er-
findung®.



Tafel I

oben: Hanggleiter-Doppel-
decker von Lilienthal (1896)

Mitte: Luftschiff ,LZ ITT,
das mit drei Motoren und
sechs Propellern etwa
50 km/h Geschwindigkeit
erreichte (1906)

unten: Luftschiff ,LZ 127
auf seinem Weltflug (1929);
links cin Ankermast




Flugzeug der Tebriider Wright, mit dem diese 1903 den

ersten Motorflug ausfiihrten

Flugzeug von Blériot, mit dem dieser 1909 als erster den

Armelkanal iiberflog
Tafkel 1I

Eindecker ,Libelle* von Hans Grade (1909)




Rumpler-,Taube* (1910)
Tafel III

Fokker E I* deutschoer

Kampfeinsitzer des ersten Welt-
kriegs (1915)




Russisches Grofiflugzeug ,Ilja Muromez* (1913/1914)

Junkers ,.J 1¢, das erste Ganzmetallflugzeug (1915)

Tafel IV
13, das erste reine Verkehrsflugzeug (1919)
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Ferber hat kein Gliick

Ferber hatte sich bereits im Oktober 1904, nachdem ihm
die erste Kunde liber die Erfolge der Briider Wright zu-
gegangen war, fir den Kauf einer Maschine interessiert.
Damals hatten jedoch die Briider mit der Begriindung
abgelehnt, dafl sie mit der Entwicklung ihres Flugzeuges
noch nicht so weit seien. In einem Brief teilen sie nun
dem Hauptmann Ferber mit: ,,Wir sind bereit, Maschine
nach Vertrag zu liefern, abnehmbar erst nach einem
Versuch iiber 40 Kilometer, wobei die Maschine einen
Lenker und Benzinvorrat fiir mehr als 100 Kilometer
tragen soll. Wir kénnen auch einen Kontrakt machen, in
dem die Strecke des Versuchsfluges groBer als 40 Kilo-
meter ist, aber dann wire der Preis der Maschine
hoher.“

Durch den Briefwechsel mit den Briudern Wright gehort
Ferber in Europa zu den ersten, die genauere Angaben
iUiber die Apparate und die Versuche der Amerikaner er-
halten. Er versucht die Militdrbehérden Frankreichs da-
fiir zu interessieren, einen von den Wrights fiir 1 Million
Francs angebotenen Apparat zu kaufen. Da diese aber
von den Erfolgen der Amerikaner nicht so recht iiber-
zeugt sind und bisher wenig davon gehért haben, lehnen
sie zunidchst ab, eine so teure Maschine anzuschaffen.
Endlich gelingt es Ferber doch noch, den Kriegsminister
fiir die Wright-Maschine zu interessieren; er muf3 aber
ein Gutachten lber die Verwendbarkeit des Apparates
fiir militdrische Zwecke abgeben. Hierin geht er auf die
Leistungen der Briider Wright und auf die Einsatzmog-
lichkeit ihrer Flugapparate als Aufkldrer im Kriegsfall
ein und endet seine Ausfiihrungen mit den Worten: ,Ich
selbst bin der Lésung ganz nahe und bedaure natiirlich,
nicht liber die Mittel zu verfiigen, um die nétige Trieb-
kraft in meine Flicger einzubauen und meinem Vater-
lande diese schéne Erfindung zu schenken. Aber ich
glaube, daB wir in Frankreich die Mittel besitzen, diese
Erfindung moglichst schnell auszunutzen, denn bei uns
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ist ihr Boden vorbereitet, mehr als anderswo. Deshalb
wiinsche ich von Herzen, daB die Wright-Maschine ge-
kauft, nachgebaut, verbessert und namentlich von uns
ausgenutzt wird und uns gestattet der Welt zu zeigen
— wie es beim Automobil geschah — daB unser Volk
immer ein groBes Volk ist und an der Spitze der Zivili-
sation marschiert.”

Die Anstrengungen Ferbers sollten aber vergebens sein.
Die Briidder Wright lehnen den Verkauf einer ihrer Ma-
schinen fiir die vom franzosischen Kriegsministerium
gebotenen 600 000 Francs ab. SchlieBlich gelingt es Fer-
ber doch noch, seinen Flugapparat und ein neues , Aero-
drom“ fertigzustellen. Das , Aerodrom®, das in Calais
gebaut wird, muf3 aber auf ministerielle Anordnung
wieder abgerissen werden, da man um die Sicherheit
eines Luftschiffes bangt, das dort vorbeifliegen soll.

... und wieder Santos-Dumont

Ferber sollte es trotz seiner Bemithungen um die Lisung
des Motorflugproblems auch versagt bleiben, als erster
Europder mit einem Flugzeug das Tor zum Luftraum
aufzustoBen. Am 13. September 1906 feiert man nidmlich
Alberto Santos-Dumont, den einstmals erfolgreichen
Luftschiffer, dem mit einem Drachenflugzeug Wright-
scher Bauart in Bagatelle bei Paris ein 10 m weiter Luft-
sprung und damit der ,erste Motorflug“ in Europa ge-
gliickt ist (Abb. 16). Der , Luftsprung® Santos-Dumonts

fluarichtung

—_———

Abb. 16: Flugzeug Santos-Dumonts, mit dem dieser einen
der ersten Motorfliige in Europa ausfihrte (1906)
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ist aber gar nicht der erste in Europa; genau einen Tag
vorher hat der Dine Ellehammer auf der Ostseeinsel
Lindholm vor der Offentlichkeit einen 40-m-Flug ausge-
fiihrt, und auch schon friiher waren in Europa andere
Luftspriinge mit Motorflugzeugen gelungen. Da diese
Flugversuche aber meistens in stiller Abgeschiedenheit
stattgefunden hatten, erinnert man sich ihrer heute im
Freudentaumel um den Erfolg fir die franzosische
Nation nicht. Und dabei hat Frankreich schon viel ldnger
seinen ,,Pére de l'avion“ — Vater des Flugzeuges.

Clemens Ader

In den Jahren 1890 bis 1897 baut nimlich Clemens Ader
im geheimen Auftrag fiir das franzosische Kriegsmini-
sterium drei Flugzeuge, die dann auch in aller Stille er-
probt werden. Am 14. Oktober 1897 soll ihm mit seinem
Flugapparat ,Avion III“ ein ,Flug“ von etwa 300 m
Weite gegliickt sein, wobei sich das Flugzeug allerdings
nur wenige Zentimeter uber den Erdboden erhoben
haben soll (Abb. 17). Der Apparat hat 16 m Spannweite

ADbb. 17: ,,Avion I1I“ von Ader, das erste bemannte
Motorflugzeug, das frei flog (1897)

und zwei Dampfmaschinen von je 20 PS, die je eine
Luftschraube antreiben. Die Berichte dariiber werden
erst im Jahre 1901 bekannt und sind sehr anfechtbar. So
kommt es, daB Santos-Dumont als erster franzdsischer
Motorflieger gefeiert wird.
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Karl Jatho

In gleicher Verborgenheit fithrt auch der Deutsche Karl
Jatho seine ,Luftspriinge”, wie er seine Motorflugver-
suche selbst nennt, aus. Bereits im Alter von 23 Jahren,
1896, baut sich Jatho seinen ersten Flugapparat. Es ist
ein Gleiter von 16 m? Tragfliche, mit dem ihm mehrere
Fliige gelingen. Auf Grund der dabei gesammelten Er-
fahrungen baut er einen Dreidecker mit einem Gesamt-
flicheninhalt von 43 m? und einem Fahrgestell mit
gummibereiften Ridern, so daB Jatho wohl als erster
das noch heute tibliche Startverfahren anwenden kann.
Er rollt dabei zunichst mit waagerecht gestellten Trag-
flichen, um eine moglichst hohe Geschwindigkeit zu er-
reichen. Dann betitigt er das Hohensteuer, wodurch die
Tragflichen schraggestellt werden und damit den Auf-
trieb erhalten, um den Apparat abheben zu kénnen. Da
Jatho sein Flugzeug fiir den Motorflug vorgesehen hat,
setzt er sich 1896 mit der ,,Benz & Cie.” und 1900 mit den
,Daimler-Werken“ in Verbindung. Es gelingt ihm aber
erst 1903, einen geeigneten Motor zu erwerben; es ist ein
luftgekiihlter Einzylinder-Buchet-Motor von 12 PS und
64 kg Masse, den er in seinen Dreidecker einbaut. In der
Vahrenwalder Heide bei Hannover fiihrt er dann mit
dem Apparat seine ersten Versuche durch, wobei ihm
am 18. August 1903 bei windstillem Wetter ein Luft-
sprung von 18 m Weite und 0,75 m Hohe gliickt. Bei
einem der Versuche wirft ein heftiger Seitenwind den
Apparat um, wodurch ein Rad und eine Segelfliche bre-
chen. Jatho baut seinen Apparat zu einem Zweidecker
von 8 m Spannweite und 36 m? Gesamtfliche um. Noch
im November 1903 gelingen ihm mit diesem Flugapparat
Lufispriinge bis zu 60 m Weite und 3,5 m Hohe. Leider
erfiillen aber all diese Flugversuche die an einen Motor-
flug gestellten Bedingungen nicht restlos, zu denen nidm-
lich nicht nur das Abheben des Flugzeuges vom ebenen
Erdboden mit Maschinenkraft gehort, sondern auch die
Moglichkeit, einen stationdren Flugzustand (geradlinige,
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gleichférmige Bewegung des Flugzeuges) mit dieser
Maschinenkraft zu erreichen.

Frankreich wird das Land der Flieger

Das Verdienst, die Luftspriinge zum wirklichen Flie-
gen weiterentwickelt zu haben, gebiihrt in Europa
zweifellos Alberto Santos-Dumont. Am 23. Oktober 1906
holt er sich den von dem Pariser Patentanwalt Arch-
deacon gestifteten Pokal fiir den ersten 25-Meter-Flug
iiber franzdsischem Territorium, indem er die doppelte
Strecke durchfliegt. , Erstaunt stand die Menge wie vor
einem Wunder, zunéchst stumm vor Bewunderung, stief
sie im Augenblick der Landung Urlaute der Begeiste-
rung aus und trug den Flugkiinstler im Triumph davon.“
— So berichtet Hauptmann Ferber von diesem Flug. Am
12. November 1906 kann Santos-Dumont den ersten
Rekordflug fur sich verbuchen: In 22%/5 Sekunden legt er
in 6 m Hohe eine Strecke von 220 m zuriick. Die Erfolge
Santos-Dumonts erregen, wie schon einmal, groies Auf-
sehen. Das Interesse fiir die Fliegerei steigt in Frank-
reich von Tag zu Tag. Namen wie Voisin, Delagrange,
Farman, Blériot u. a. werden fiir die Offentlichkeit zu
Begriffen. Aber da ist auch noch ein anderer, der schon
seit langer Zeit unermiidlich an der Entwicklung des
Motorfluges beteiligt ist: Hauptmann Ferber. Er hat
extra Urlaub genommen und ist in die ,, Antoinette-
Gesellschaft“, eine Motorenbaufirma, eingetreten, um
sein Ziel doch noch zu erreichen. Am 25. Juni 1908 gliickt
dann dem unermiidlichen Kdmpfer nach uber 10jdhriger
aufopferungsvoller Pionierarbeit sein erster Motorflug.
Er fiihrt noch mehrere Versuche aus, ehe ihn am 22. Sep-
tember 1909 der Fliegertod ereilt.

Bereits vor dem ersten Flug Ferbers haben andere Pio-
niere das Rad der Fluggeschichte weitergedreht. Der
Rekord Santos-Dumonts wird von Henry Farman am
26. Oktober 1907 durch einen Flug von 770 m Weite und
52%/s Sekunden Flugzeit gebrochen. Als Deutsch de la
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Meurthe — wir kennen ihn bereits aus der Geschichte
der Luftschiffahrt — und Archdeacon fiir den ersten
Kreisflug in Europa einen Preis von 50 000 Francs aus-
schreiben, holt Henry Farman sich diesen am 13. Januar
1908 mit einem Kilometerflug in geschlossener Bahn und
88 Sekunden Flugzeit.

Ein anderer erfolgreicher Flieger und Rivale Farmans
ist Leon Delagrange; er fliegt wie Farman einen Doppel-
decker aus der Fabrik Gabriel Voisins, der ersten fran-
zosischen Flugzeugfabrik. Diese Fabrik wurde mit Unter-
stiitzung des Automobilfabrikanten Louis Blériot er-
richtet. Blériot trennt sich dann aber wieder von Voisin,
um selbstidndig Apparate zu bauen. Er hat damit jedoch
zunidchst nur Pech; Farman und Delagrange sind die
Flieger des Jahres 1908.

Die Wrights kommen nach Europa

Bestlirzt vernehmen in Amerika die Wrights die Kunde
von den Erfolgen der Franzosen. Da es um die Briider in
der letzten Zeit sehr ruhig geworden ist, zweifelt man in
Europa ihre fliegerischen Leistungen an. Man soll aber
bald eines besseren belehrt werden. Wilbur Wright
kommt am 1. Juni 1908 nach Frankreich, um den schon
erwihnten Vertrag itiber den Verkauf von Flugzeugen
doch noch unter Dach und Fach zu bringen. Die in den
Abnahmebedingungen geforderten Probefliige will er
selbst durchfiihren. Orville Wright ist indessen zu Haus
nicht untédtig. Er fiihrt mit einer fiir 25 000 Dollar an die
amerikanische Regierung verkauften Maschine die Ab-
nahmefliige durch, fir die die Mitnahme eines Passa-
giers zur Bedingung gemacht ist. Am 17. September
steigt Orville Wright mit Leutnant Selfridge abermals
zu einem Probeflug auf. In 30 m Hohe rei8t plétzlich das
Steuerseil, und das Flugzeug stlirzt ab. Wahrend Orville
Wright sich nur Knochenbriiche und Prellungen zuzieht,
ist Leutnant Selfridge sofort tot; er ist das erste Opfer
des Passagierfluges. )
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Wilbur Wright schligt unterdessen in Frankreich sein
Fliegerlager auf, zunichst auf dem Rennplatz bei
Le Mans und dann auf dem Truppeniibungsplatz von
Avours. Uberall wo Wright erscheint, versammeln sich
die Bewohner der ganzen Umgebung um ihn, um jede
Bewegung des Amerikaners aus der Nahe verfolgen zu
konnen; in Avours sieht sich die Militdrverwaltung ge-
zwungen, den Platz abzuzdunen. Am 21. September 1908
holt Wilbur Wright dann zu dem grof3en Schlag aus, und
es gelingt ihm auch, die Erfolge von Ferman und Dela-
grange in den Schatten zu stellen: Er durchfliegt eine
Strecke von 66,6 km, erreicht eine Geschwindigkeit von
60 km/h und stellt den Dauerrekord von 1 Stunde, 31 Mi-
nuten und 25%/5 Sekunden auf. Am 8. September erreicht
er mit seiner Maschine eine Héhe von 115 m, und am
Silvestertag fliegt er 124,7 km weit, wozu er 2 Stunden,
43 Minuten und 24%/s Sekunden benétigt. Die Bedingung,
einen Fluggast mitzunehmen, wird von Wilbur Wright
ebenfalls erfullt. Die Frage: , Are they flyers or lyers?+
(,Sind sie Flieger oder Liigner?“) wird seitdem nicht
mehr gestellt.

Am 2. Januar 1909 bricht dann Wilbur Wright seine
Zelte in Avours ab und siedelt nach dem wirmeren
Siden, nach Pau, iber. Auch Orville Wright, der von
seinen Verletzungen geheilt ist, kommt dorthin, wo
unter der Leitung Wilbur Wrights die erste Flieger-
schule Europas entsteht. Die Wrights bilden hier in der
Folgezeit viele bekannte Piloten aus. Aber auch alles,
was schon Rang und Namen hat, kommt nach Pau; Far-
man, Santos-Dumont, Ferber und Biériot fliegen hier, um
von den groBen Meistern dazuzulernen und sie spiter
schlagen zu koénnen. Neue Preise werden gestiftet, um
die Flieger zu immer grofleren Leistungen anzuspornen.
Die hohen Summen, die {ir die verschiedenen Sieger
ausgesetzt werden, bergen aber auch eine grole Gefahr
in sich; sie verleiten die Piloten zur lebensgefidhrdenden
Akrobatik, denn noch immer sind Zelle und Triebwerk
mit Kinderkrankheiten behaftet. 1909 verspricht die
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groBe britische Zeitung ,Daily Mail* demjenigen
1000 Pfund Sterling, dem es als erstem gelingen sollte,
den Kanal, die 40 km breite WasserstraBe zwischen
Calais und Dover, mit einem Flugzeug zu {iberqueren.

Vom Pechvogel zum Gliickspilz: Louis Blériot

Drei mutige Franzosen finden sich in den Sommertagen
an der franzosischen Kiiste ein, Hubert Latham, der bis-
her den Dauerrekord des Jahres 1909 hilt, Graf de Lam-
bert, der das Fliegen in Wilbur Wrights Schule gelernt
hat, und schlieBlich der ewige Pechvogel Louis Blériot,
dem die Fliegerei bereits ein ganzes Vermogen gekostet
hat. Latham wird als Favorit angesehen; Blériot gilt
als der aussichtsloseste Bewerber. Latham startet als
erster, aber der 13. Juli 1909 soll fiir ihn kein Glickstag
werden; er hat fast die Halfte des Kanals liberquert, als
der Motor zu streiken anfidngt und er gezwungen wird,
die erste Notlandung auf dem Wasser in der Geschichte
der Fliegerei vorzunehmen. Ein herbeieilendes Torpedo-
boot nimmt ihn und seine Maschine auf. In den néchsten
Tagen wird weiteren Versuchen durch Sturm und Regen
Einhalt geboten. Blériot, der einige Tage zu spit am
Startplatz eingetroffen ist, erhilt dadurch noch die
gleiche Chance, den Preis zu gewinnen. Pl6tzlich, in der
Nacht vom 24. zum 25. Juli, 1408t der Sturm nach, und die
Regenwand reiBt auf. Blériot sieht die groBe Gelegen-
heit fiir sich und seinen Eindecker Nr. XI gekommen
(Tafel II). Noch im Dunkeln geht er zu seinem Flugzeug-
schuppen auf dem Blanc Nez, unternimmt im ersten
Morgengrauen einen Probeflug und startet. Bald hat er
eine Hohe von 50 m und eine so hohe Geschwindigkeit
erreicht, dafl das verstidndigte Kriegsschiff, das ihm aus
Sicherheitsgriinden folgen soll, nicht Schritt halten kann.
Blériot hat sich ausgerechnet, daB er nach etwa 20 Minu-
ten die englische Kiiste Uberfliegen muB. Kurz vor dem
Ziel wird sein Flugzeug aber in einen Nebelschleier ge-
hiillt, und ihm geht jegliche Sicht verloren. Als es wie-
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der aufklart, merkt er, dal er vom Kurs abgewichen ist.
Mit einer Steuerbewegung lenkt er sein Flugzeug dem
vereinbarten Ziele zu und landet nach 32 Minuten Flug-
zeit, um 5.12 Uhr, mit seinem Eindecker bei Dover. Aus
dem ewigen Pechvogel Blériot ist liber Nacht ein Gliicks-
pilz geworden. In Paris wird ihm das Kreuz der Ehren-
legion verliehen, und fiir seinen Eindecker gehen ihm in
der nichsten Zeit viele Auftrage zu.

Rekorde — Rekorde. ..

Nach dem Erfolg Blériots setzt eine wahre Rekordjagd
ein, deren Ausgangspunkt die erste Flugwoche der Welt
in Reims bildet. Alles, was mit der Fliegerei zu tun hat,
kommt in der Zeit vom 22. bis 29. August 1909 hierher,
um im sportlichen Wettbewerb die Krifte zu messen.
Die Reimser Flugwoche wird zu einem groBartigen Er-
folg der Franzosen; die alten Rekorde der Wrights wer-
den gebrochen, und neue — Weltrekorde — werden
aufgestellt: Der Hohenrekord wird von Latham auf
158 m geschraubt, Henri Farman stellt den unglaub-
lichen Dauerrekord von 3 Stunden, 4 Minuten und
56 Sekunden auf, Louis Blériot durchfliegt eine Strecke
von 10 km in 7 Minuten und 47 Sekunden und der
Amerikaner Glenn Curtiss eine Strecke von 30 km in
23 Minuten und 29 Sekunden. Von deutscher Seite
nimmt kein einziger Flieger am ,Meeting de Reims“
teil, weil die Motorfliegerei in Deutschland noch nicht so
weit entwickelt ist.
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DIE ANFANGE DER DEUTSCHEN
MOTORFLIEGEREI

August Euler

Wihrend in Frankreich und den USA gerade aufgestellte
Flugrekorde schon wieder gebrochen werden, herrscht in
Deutschland fast villige Stille um die Motorfliegerei. Zu
den wenigen Forderern des Flugwesens zdhlt in dieser
Zeit der Landmaschinenfabrikant Dr. Karl Lenz. Er
stellt im April 1908 dem Berliner , Verein fiir Luftschiff-
fahrt“ — nicht ohne auf eine spitere Flugzeugproduk-
tion zu spekulieren, die das Geld wieder hereinbringt —
die Summe von 50 000 Mark zur Entwicklung der deut-
schen Motorfliegerei zur Verfiigung, von der 10 000 Mark
zur Unterstlitzung der deutschen Aviatiker verwendet
und 40 000 Mark als Flugpreis ausgeschrieben werden
sollen. Da dieser ,Lanz-Preis der Liifte ausschlieBlich
der Leistungssteigerung des deutschen Flugwesens die-
nen soll, sind an seine Erringung bestimmte Bedingun-
gen gekniipft: Von dem Bewerber wird verlangt, da3 er
deutscher Nationalitét ist; der verwendete Flugapparat
mufB in Deutschland konstruiert, und seine Bauteile
miissen in Deutschland gefertigt sein; fiir den Flug
selbst ist das Umifliegen zweier Markierungen im Ab-
stand von 1000 m in Form einer Acht vorgeschrieben.
Trotz der hohen Summe findet sich nicht so schnell ein
Bewerber um diesen Preis. Die Flugenthusiasten sind ja
gerade dabei, die ersten Schritte zu wagen. Zu ihnen
gehort August Euler. Er hat 1908 ein altes Truppen-
ibungsgeliande in der Ndhe von Darmstadt erworben,
das ihm als Flugplatz und als Baugrundstiick fir eine
zu errichtende Flugzeugfabrik dienen soll. Es sind libri-
gens der erste Flugplatz und dic erste Flugzeugfabrik
Deutschlands, die hier entstehen.

Ende 1908 und Anfang 1909 iibt August Euler mit seinem
Schiiler Hellmuth Hirth auf dem ,Griesheimer® — so
nennt man den alten Truppeniibungsplatz — das Flie-
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gen mit Gleitflugapparaten der Bauart Chanute. Bald
gelingen den beiden vom ,,Chimborazo“, einem kleinen
Hiigel des Truppeniibungsplatzes, GleitAlige bis zu 50 m
Weite. Ihr eigentliches Ziel ist es jedoch, Motorflugappa-
rate zu bauen und zu fliegen. Deshalb schlieit Euler
einen Lizenzvertrag iiber den Bau des Voisin-Doppel-
deckers ab, mit dem Henri Farman am 30. Oktober 1908
einen Uberlandfiug von Chalons nach Reims ausgefiihrt
hat, und Gleitfliige sollen ihnen die notwendigen fliege-
rischen Erfahrungen flir den Motorflug vermitteln. Als
die franzosischen Vertragspartner die sich aus dem
Lizenzvertrag ergebenden Verpflichtungen nicht mehr
einhalten koénnen, ist Euler so weit, daB3 er eine Eigen-
konstruktion in Angriff nehmen kann. In der folgenden
Zeit entstehen in den ,Euler-Flugzeugwerken“ Gries-
heim vier Doppeldecker.

Die ,JLA“

Am 11, Juli 1909 6fftnet in Frankfurt am Main, von der
Stadt auf Anraten von Dr. Gans, dem Vorsitzenden der
Abteilung fiir Flugschiffahrt des Bayerischen Automobil-
Klubs, ausgerichtet, die , Internationale Luftschiffahrts-
Ausstellung®, die ,,ILA“ ihre Pforten. Die Frage ob
»leichter als Luft“ oder ,schwerer als Luft* wird von
den maBgebenden Stellen schon durch das duBere Aus-
stellungsbild eindeutig beantwortet: Die Vorherrschaft
des Luftschiffbaus ist in Deutschland ungebrochen. Der
aufmerksame Beobachfer entdeckt aber zwei bisher in
der Offentlichkeit unbekannte Erzeugnisse der Leicht-
industrie, und wer Fachmann ist, wei3, da8 diese beiden
Produkte nicht nur fiir die Zukunft des Luftschiffbaus,
sondern auch fiir die Entwicklung des Motorflugwesens
von ausschlaggebender Bedeutung sein werden: Es sind
zwei hochfeste Leichtmetallegierungen, die aushirt-
bare Aluminium-Knetlegierung Duraluminium und die
Magnesium-GuBlegierung Elektron. Mit beiden werden
den ,Leichtbauern“ neue hochwertige Konstruktions-
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werkstoffe in die Hiande gegeben, die in den néichsten
Jahren weitestgehend die Entwicklung des Baus von
Luftfahrzeugen bestimmen. Neben den vielen Ausstel-
lungsobjekten, die die Luftfahrt nach dem Prinzip
wleicher als Luft“ verkorpern, sind auf der ,ILA“ aber
auch einige Konstruktionen zu sehen, deren Grundlage
das Prinzip ,schwerer als Luft* ist. Unter den Ausstel-
lern dieser Flugapparate befindet sich auch August
Euler, der gemeinsam mit Hirth in Frankfurt am Main
erschienen ist; die ,Euler-Flugzeugwerke“ stellen in
einer Halle vier Motorflugzeuge und drei Gleitflug-
apparate zur Schau.

Der groBe Tag fiir Euler kommt aber erst im Oktober,
als die ,ILA“ eine ,Fliegerwoche” veranstaltet. Neben
den Namen der Franzosen Blériot und Latham ist erst-
malig auch sein Name in aller Munde, denn er hat sich
als einziger Deutscher zu den stattfindenden Preisfliigen
gemeldet. Am 7. Oktober gelingt es Euler, mit seinem
Doppeldecker in 4 Minuten und 54 Sekunden vier Run-
den um den Flugplatz zu fliegen. Er erhilt fiir den wei-
testen Flug des Tages einen Preis und kehrt ermutigt fir
die nachsten Aufgaben nach Griesheim zuriick. Hell-
muth Hirth verldaBt bald darauf seinen ,,Meister“. Er ist
von dem Blériot-Apparat, den er auf der ,ILA* gesehen
hat, so begeistert, daB er beschlieB8t, diese Maschine
nachzubauen. Der EntschluB, sich von Euler zu trennen,
fallt ihm um so leichter, da ihm dieser bisher nicht ge-
stattet hatte, auf dem Doppeldecker zu fliegen.

Hans Grade

In eingeweihten Kreisen vermifit man auf deutscher
Seite wihrend der ,Fliegerwoche* der ,ILA“ einen
Mann — Hans Grade. Er hatte noch friiher als Euler mit
Motorflugversuchen angefangen. Seine ersten Ausein-
andersetzungen mit dem Flugproblem ,schwerer als
Luft“ fallen in die Schulzeit. Es ist zundchst der Modell-
flug, der ihn gefangenhilt. Als er aber dann wiahrend
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seiner Militdrzeit ,,...die ersten Nachrichten von fran-
zosischen Flugversuchen und unkontrollierte Nachrich-
ten iiber amerikanische Flugversuche im Jahre 1903“
vernimmt, faBt er den festen Entschlu, ,,... endlich an-
zufangen und freie Zeit nach dem Dienst zum Kon-
struieren und Bauen* eines Motorflugzeuges zu verwen-
den. Im September 1908 kann er dann seine erste Ma-
schine fertigstellen. Es ist ein Dreidecker, an dem alles,
auch der 36-PS-Motor mit der erstaunlich geringen
Masse von 38 kg, von Grade selbst hergestellt ist. Als er
im Oktober — er hat gerade seinen Dienst als Einjih-
riger abgeleistet — in seinem Flugzeug auf dem Exer-
zierplatz der Magdeburger Garnison sitzt, mufl er eine
»Gleichung mit zwei Unbekannten* 16sen: Er soll einmal
das Fliegen lernen und zum anderen einen Apparat mei-
stern, dessen Leistungsfihigkeit er gar nicht kennt. Doch
Grade 16st die Aufgabe Schritt fir Schritt. Mit seinem
Dreidecker macht er nur groBere Luftspriinge und fihrt
erst mit einem spiter gebauten Eindecker ,richtige“
Fliige aus.

Im Sommer 1909 siedelt Hans Grade von Magdeburg in
das mairkische Heidedorf Bork iiber. Er hat hier fir
seine Zwecke ein ideales Fluggelidnde gefunden. Auf
dem ,Marsfeld“, wie es bezeichnet wird, fiihrt er mit
dem Eindecker mehrere Fliige durch. Gemiitlich in dem
fiir dieses Flugzeug typischen ,tiefliegenden Hinge-
mattensitz®“ (Tafel II) ruhend, fliegt er jeweils mehrere
Runden um den Flugplatz. Im September fiihlt er sich
so sicher, daB er es als erster wagt, sich um den , Lanz-
Preis der Liifte* zu bewerben. Die Priifungskommission
findet sich dann auch am 25. September auf dem Mars-
feld ein und gibt, da die Voraussetzungen fiir den Flug
erfiillt sind, den Start frei. Miihelos hebt die ,Grade-
Libelle* mit ihrem Erbauer vom Erdboden ab. Die
Hilfte der Strecke ist bald durchflogen, als plétzlich der
Propeller splittert. Der Vortriebsgeschwindigkeit be-
raubt, verliert die Maschine an Auftrieb und geht in
einer nahe liegenden Kiefernschonung nieder, wo sie be-
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schidigt hiangenbleibt. Der Pilot kann unversehrt aus-
steigen, und auch dieser Zwischenfall bringt ihn nicht
davon ab, seine Bewerbung aufrechtzuerhalten. Er flickt
seine Maschine wieder zusammen und fliegt Anfang Ok-
tober auf dem ,Marsfeld“ in 11 Minuten 6!2 Runden;
das sind 13 km, das Vierfache der Strecke, die der Lanz-
Preis vorschreibt. Nun miifite man Grade eigentlich die
Summe von 40 000 Mark auszahlen. Aber der Berliner
»Verein fiur Luftschiffahrt hat fiir die Erringung des
,Lanz-Preises der Lifte* nachtrdglich eine Zusatz-
bedingung gestellt: Die zugelassenen Bewerber miissen
den vorgeschriebenen Flug auf dem am 26. September in
Berlin-Johannisthal in Betrieb genommenen Flugplatz
austragen. Am 30, Oktober gelingt Grade dort dann end-
lich der groBBe Wurf. Der Flug wird in Anwesenheit vie-
ler prominenter Vertireter der Luftfahrt- und Flugtech-
nik ausgefiihrt. Der ,Berliner Lokalanzeiger“ schreibt
einen Tag spéiter dariiber: ,Schon nach kurzem Anlauf
iuberflog Grade die 100-Meter-Startlinie in etwa 3 Meter
Hohe, erhob sich auf 10 Meter und steuerte auf den
ersten Wendepfahl los, den er in schéner Manier run-
dete. Der Wind wehte in etwa 3 Meter-Sekunden-
geschwindigkeit. Nachdem auch der zweite Wende-
pfosten glatt umflogen war, im entgegengesetzten
Drehungssinn zum ersten, flog Grade durch das Ziel. Er
beschrieb noch eine groBe Schleife und landete dann fast
vor der Tur seines Schuppens.“ Die Gesamtflugzeit be-
tragt 4 Minuten und 4 Sekunden; davon benétigt Grade
2 Minuten und 43 Sekunden an reiner Flugzeit fiir den
Lanz-Preis. Dr. Karl Lanz gehort nach der gliicklichen
Landung Grades zu den ersten Gratulanten. Mit dem
Geld aus dem Lanz-Preis griindet Grade im Winter 1909
die ,Hans-Grade-Fliegerwerke“ in Bork bei Berlin.
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Der deutsche Flugzeugfiihrerschein Nr. 1
wird ausgestellt

August Euler ist in der Zwischenzeit nicht untitig. Er
ubt fleiBig mit seinem Doppeldecker und kann sich am
31. Dezember 1909 der Priifungskommission stellen, um
die Pilotenpriifung abzulegen. Im Priifungsprotokoll
heiflt es: ,Er flog dreimal je 2 Runden in geschlossenen
Kreisen um den Ubungsplatz in Griesheim. Jeder Flug
betrug mindestens 7 Kilomeier, ohne daf3 dabei die Erde
berithrt wurde. Die Héhe der Fliige betrug zwischen
10 und 30 Meter.“ Euler hat mit diesem Flug die vor-
geschriebene, international giiltige Pilotenpriifung be-
standen. Das entsprechende Zeugnis dariiber wird am
1. Februar 1910 ausgefertigt. August Euler ist mit diesem
Dokument im Besitz des deutschen Flugzeugfiihrer-
scheines Nr. 1.

Amerikaner und Franzosen auf deutschen
Flugfeldern

Trotz der guten Anfinge um die deutsche Motorfliegerei
muBl man bei einem Riickblick auf das Jahr 1909 fest-
stellen, daB die deuischen Flugfelder im wesentlichen
von den Ausliandern beherrscht werden. Auf dem Tem-
pelhofer Feld sind es Orville Wright und Hubert
Latham, die die Berliner mit ihren fast den ganzen Scp-
tember {iber stattfindenden Schaufliigen begeistern. Am
26. September wird die ,,Johannisthaler Flugwoche® er-
6ffnet. Unter den Ausldndern sind Blériot und Ferman
vertreten; von deutscher Seite nimmt nur ein Pilot {eil:
Hermann Dorner. Das iiberragende Ereignis dieser Flug-
woche ist der erste Uberlandflug iiber deutschem Boden.
Latham startet am 27. Oktober vom Tempelhofer Feld
mit dem Ziel Berlin-Johannisthal. Man hat den Start
durch Megaphone bekanntgegeben. Gebannt richten die
Zuschauer ihre Augen gen Westen und sind ganz still,
um ja nicht das Gesurr des Antoinette-Motors zu tiber-
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horen. Nach einer nervenzehrenden Viertelstunde taucht
der Eindecker hinter den Chausseebiumen auf. Er hat
die Entfernung von 10 km in genau 14 Minuten und
31 Sekunden zuriickgelegt.

Und noch ein Ereignis erscheint beim Riickblick auf das
Jahr 1909 erwihnenswert. Gleich zu Anfang des Jahres
wird der ,, Verein Deutscher Flugtechniker“ gegriindet.

Die ersten deutschen Fliegerschulen, Flugpreise und
Flugrekorde

Die eisigen Januartage des Jahres 1910 kénnen das in
Deutschland erwachte Motorflugleben nicht zum Er-
starren bringen. Uberall wird geschult, wird die Grund-
lage fiir das Gedeihen der Motorfliegerei geschaffen. In
Darmstadt ist es August Euler und in Bork Hans Grade,
der den Nachwuchs heranbildet.

Wihrend beim Kaiser-Manéver 1909 Flugzeuge noch un-
bekannt sind, wandelt sich in den ,héheren Kreisen“
mit den Erfolgen der Flieger auch allmihlich die Ein-
stellung zu den Flugzeugen. Die staatliche flnanzielle
Unterstiitzung erhilt zwar zunichst auch weiterhin der
Luftschiffbau, aber es finden sich bereits viele Offiziere,
die in der ersten deutschen Fliegerschule, bei August
Euler, das Fliegen erlernen wollen. Dies geschieht zwar
aus privatem Interesse — aus wirklicher Begeisterung
oder Berufung, aus Geltungsbediirfnis oder der ,Mode*
wegen —, aber mit zunehmender Perfektion der Flug-
zeuge interessieren sich aus naheliegenden Griinden die
Militdrs bald auch offiziell fiir die Fliegerei. Auf dem
»Mars® in der Borkheide sind es nicht nur Deutsche,
sondern auch viele Auslinder, die das Fliegen erlernen
wollen. Es kommen Schweizer, Osterreicher, Norweger,
Schweden, Russen, Japaner und sogar Amerikaner zu
Hans Grade in die Fliegerschule, die erst in den Januar-
tagen das Tor gedffnet hatte.

Im Herbst 1910 sind es bereits 35 deutsche Flieger, die
das Pilotenpatent besitzen, so daB man erstmalig eine
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,2Nationale Flugwoche“ veranstalten kann. Von den be-
kannten Piloten erscheinen dann auch iber die Hilfte
vom 9. bis 16. Oktober in Berlin-Johannisthal. Die Preis-
stifter lassen jedoch erkennen, dafl es Hinterminner
dieser ,sportlichen Veranstaltungen" gibt. Es wird ein
»GroBer Preis des Koniglich-PreuBischen Kriegsministe-
riums* von 40000 Mark ausgesetzt und in Hoéhe von
25 000 Mark fir die langste Gesamtflugzeit von 11 Stun-
den, 16 Minuten und 27 Sekunden an Otto Lindpaintner
und in Hoéhe von 15900 Mark an Emil Jeannin fiir die
Gesamtflugzeit von 8 Stunden, 4 Minuten und 43 Sekun-
den vergeben. Der Preis von 8 000 Mark des Kriegs-
ministeriums fur einen Flug mit vorgeschriebener Be-
lastung und Hoéhe wird auf Simon Brunnhuber
(5 000 Mark) und Eugen Wiencziers (3 000 Mark) auf-
geteilt. Den Preis fiir den Hohenrekord von 4 000 Mark
und zugleich den deutschen Jahresrekord holt sich eben-
falls Wiencziers, der mit seinem Blériot-Eindecker eine
Hoéhe von 1 560 m erreicht.

Ein weiteres groBes Ereignis in den Flugwettbewerben
des Jahres 1910 ist der Uberlandflug von Bork nach
Johannisthal vom 28. bis 30. Oktober. Obwohl von den
sieben gemeldeten Teilnehmern nur drei starten, wer-
den die Sieger nicht minder herzlich gefeiert. Den ersten
Preis von 2500 Mark holt sich Wiencziers mit seinem
Blériot-Apparat mit einer Flugzeit von 41 Minuten und
10 Sekunden. Hans Grade erreicht nur den zweiten Platz
und erhilt einen Preis von 1500 Mark; er benétigt
53 Minuten und 40 Sekunden. Der dritte Preis von
1000 Mark wird an Robert Thelen fiir die Flugzeit von
56 Minuten und 15 Sekunden vergeben.

Die ,Tauben“

Mit dem Heranwachsen der Flugzeugindustrie im Jahre
1910 beginnt auch die Entwicklungsgeschichte eines der
zuverlissigsten Flugzeuge dieser Zeit — der ,,Rumpler-
Taube“. Hellmuth Hirth, der sich seit dem Abschied von
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Euler in Cannstatt aufhilt, um den Blériot-Eindecker,
der ihm auf der ,ILA“ so imponiert hat, nachzubauen,
ist bald des Herumexperimentierens (berdriissig. Der
50-PS-Daimler-Luftschiffmotor, der das kopierte Flug-
zeug durch die Luft ziehen soll, ist zu schwer. Er macht
den Eindecker kopflastig, so daBl Hirth damit nur
Springe und kiirzere Fliige gelingen. Der Miflerfolge
satt, begibt sich Hirth kurz entschlossen nach Wien zu
Igo Etrich. Dieser hat {ibrigens die von Professor Ahlborn
vorgeschlagene Zanonia-Form der Tragfligel (s. S. 39)
in den Flugzeugbau eingefiihrt und patentieren lassen.
Das erste Flugzeug, ein schwanzloser Gleiter, hat bereits
seine Priifung am 6. Oktober 1906 bestanden und wies
dabei die von Ahlborn prophezeite automatische Stabili-
tit auf, d. h. die Eigenschaft, bei Stérung des Fluggleich-
gewichis in seine Ausgangslage zuriickzudrehen. 1907
baut Etrich in den Gleitflieger einen 24-PS-Motor ein,
aber erst im Juli 1909 — nach mehreren Verbesse-
rungen — gelingen ihm mit dem ,,Prater-Spatz“, wie das
Motorflugzeug ,Etrich I“ genannt wird, einige kurze
Spriinge bis zu 100 m Weite. Bei weiteren Versuchen,
die von Etrichs Mitarbeiter Karl Illner durchgefiihrt
werden, geht die Maschine zu Bruch. Mit der neuen ver-
besserten , Etrich-Taube“ nimmt Illner erfolgreich das
Flugprogramm wieder auf. Am 24. April 1910 besteht er
seine Pilotenpriifung, und bereits am 17. Mai unter-
nimmt er den ersten dsterreichischen Uberlandflug von
der Wiener-Neustadt nach Wien, waobei er in 300 m Hohe
fliegend die 40 km in 30 Minuten Flugzeit bewiltigt.

Zu dem Zeitpunkt, als das Tauben-Flugzeug seinen Sie-
geszug antritt, taucht Hirth in Wien auf, um das Fliegen
aul einem Motorflugzeug zu lernen. Illner wird Hirths
Lehrer, kann aber seinem jungen Schiiler bald nichts
mehr beibringen und gibt ihm den Rat, nach Berlin zu
gehen. Hirth legt dann in Berlin Anfang 1911 die Pilo-
tenprufung ab und tritt die Stelle eines Chefpiloten bei
der ,,E. Rumpler Luftfahrzeugbau G.m.b.H.“ an. Edmund
Rumpler baut die Maschine von Etrich in Lizenz, und
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zwar zunichst unter der Bezeichnung , Etrich-Rumpler-
Taube“ und dann, als Etrich sein Patent nicht mehr
aufrechterhalten kann, nur noch unter dem Namen
,Rumpler-Taube“ (Tafel III).

Hellmuth Hirth fiihrt die ,Rumpler-Taube* von Sieg zu
Sieg. Schon beim ersten Flugwettbewerb, an dem er teil-
nimmt, beim , Deutschen Zuverlassigkeitsflug* am Ober-
rhein, belegt er den ersten Platz. Am 19. Mai 1911 geht
er in Baden-Baden zusammen mit fiinf anderen Piloten
an den Start. Eine 500 km lange Strecke ist in 7 Etappen
zu bewiltigen; das Ziel heifit Frankfurt am Main. Es
wird aber nur von einem innerhalb des Wettbewerbs
erreicht — von Hellmuth Hirth. Auler Konkurrenz voll-
bringt Jeannin die gleiche Leistung; die anderen schei-
den bereits vorher aus. Einer von ihnen stiirzt sogar tod-
lich ab, Charles Laemmlin, ein Schneider, der wirklich
geflogen war. Auch bei anderen Flugveranstaltungen des
Jahres 1911 liegt die ,Rumpler-Taube“ immer mit vorn.
Am 29. Juli startet Hirth in Miinchen zum Uberlandflug
nach Berlin. Die Flugstrecke mifBt 540 km. Aber schon
nach 90 Flugkilometern, kurz hinter Ingolstadt, muf} er
wegen eines Wolkenbruchs notlanden. Er kehrt nach
Miinchen zuriick und startet am 30. Juli zum zweiten
Mal. Diesmal steht Hirth den Flug mit zwei reguliren
Unterbrechungen in Niirnberg und Leipzig in 5 Stunden
und 41 Minuten durch und stellt auf der Teilstrecke
Niirnberg—Leipzig mit 225 km zugleich den deutschen
Entfernungsrekord des Jahres auf. Den deutschen
Hohenrekord hatte er sich bereits am 20. Juni mit
2200 m in Kiel geholt.

In der folgenden Zeit entstehen viele Flugzeugkonstruk-
tionen in Deutschland, die den Tauben-Typ als Grund-
lage haben, z. B. die ,,Albatros-Doppel-Taube*.

...denn mit der Post geht’s jetzt sehr schnell!

Alle noch so groB8en Anstrengungen Hirths und der
anderen deutschen Piloten reichen jedoch nicht aus, die

6* 83



Weltrekorde zu erringen; diese bleiben, wenn man von
den Dauerrekorden mit Fluggisten absieht, nach wie vor
in der Hand der franzésischen Flugzeugfiihrer. Ende
1911 ergibt sich folgende Liste der Weltbestleistungen
der Motorflieger:

Flugdisziplin Pilot Leistung
Dauer Fourny 11 h, 1 min, 29 s
Entfernung Fourny 922,9 km

Hohe Garros 3910 m
Geschwindigkeit Nieuport 133,136 km/h

Die deutschen Flugpioniere kénnen dafiir mit einer
neuen Idee fiir die Verwendung des Motorflugzeuges
aufwarten. Am 18. Februar 1912 startet der , Grade“-
Flieger Hermann Pentz als ,Postillon“ in Bork mit dem
ersten Postflugzeug nach dem 8 km entfernten Briick.
(Zum 50. Jahrestag dieses ersten Postflugs in Deutsch-
land wurde 1962 ein Sonderflug mit Postsendungen auf
dieser Strecke durchgefiihrt.) August Euler 148t bald
darauf von Hiddessen Post zwischen Frankfurt und
Darmstadt fliegen. Der ,,Gelbe Hund“ — wie sein Dop-
peldecker wegen der gelben Bespannung der Tragflichen
genannt wird — ist das erste amtlich zugelassene Post-
flugzeug der Welt. Briefmarken mit dem Aufdruck
»Gelber Hund“ sind heute sehr begehrt.

IM SCHATTEN
DES ERSTEN WELTKRIEGES

Eine deutsche Fliegertruppe wird aufgestellt

Prinz Heinrich von PreuBlen, der Bruder des deutschen
Kaisers, erkennt die Verwendungsmoglichkeit des
Motorflugzeuges fiir Kriegszwecke, als er 1910 in der
Fliegerschule von Euler die Pilotenpriifung ablegt, und
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sieht seine Gedanken durch die groBen Erfolge der fran-
zosischen Flieger bestatigt. Jedoch der Kaiser und das
Kriegsministerium nehmen dem Flugzeug gegeniiber
eine abwartende Haltung ein; sie setzen ihr ganzes Ver-
trauen in das Luftschiff. Endlich gelingt es den Militirs
um Prinz Heinrich aber doch, den Kaiser zu bewegen,
die Fliegerei versuchsweise im Heeresdienst einzufiih-
ren. Im Frithjahr 1910 entsteht auf dem Truppeniibungs-
platz Doberitz der erste Militdrflugplatz. Mit einer dazu-
kommenden Fliegerschule ist der erste Schritt zur deut-
schen Militarfliegerei getan. Im Juli 1910 wird dann
auch mit der Ausbildung von Militirfliegern auf einem
Farman-Doppeldecker begonnen, der ,groBziigiger-
weise* von Dr. Huth, dem Inhaber der ,Albatros-Werke
G.m.b.H.“, zur Verfiigung gestellt wird. Bereits im De-
zember des gleichen Jahres fiihrt man den ersten Uber-
landfilug von Déberitz nach Rathenow und zuriick aus.

Trotz dieses und anderer Erfolge sieht man an héherer
Stelle zunichst von einer Ausbreitung der Flugtechnik
im Militirwesen ab; im Frihjahr 1911 verfiigt die Flie-
ger,truppe“ nur iber vier Albatros-Doppeldecker, Nach-
bauten des bewidhrten Farman-Types. Erst die Friih-
jahrs- und Herbstmaniver der Franzosen zeigen der
preuBlischen Heeresleitung, welche militirische Schlag-
kraft die ,Luftwaffe“ darstellen kann. Dem Militarflug-
wesen wird ein Kredit von 1,3 Millionen Mark bewilligt,
und die Industriellen steigen in das sich anbahnende
Riistungsgeschiift ein. Ende 1911 sind schon 30 Flugzeuge
im Einsatz. Den Lowenanteil des Auftrages der preu-
Bischen Heeresverwaltung erhalten neben den Rumpler-
die Albatros-Werke in Berlin-Johannisthal; also hat sich
die ,kleine Aufmerksamkeit“ bei der Griindung der
,Doberitzer Fliegerschule” doch gelohnt. Die Albatros-
Werke gehen wie andere Unternehmen zur Serienferti-
gung liber. Sieben Doppeldecker bilden im Jahre 1911
den Anfang, aber bereits 1912 werden fast 50 Doppel-
decker an das Heer geliefert. Der kommenden Dinge
harrend bilden die deutschen Flugzeugfabrikanten in-
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zwischen einen Verein zur ,Wahrung ihrer Interessen®,
und daB3 der deutsche Flugzeugbau fiir das kommende
Geschift geriistet ist, beweist die ,ALA“ die ,All-
gemeine Luftfahrzeugausstellung®, die am 3. April 1912
in den Ausstellungshallen am Zoo in Berlin eroffnet
wird. Alle bekannten deutschen Flugzeugbau- und
Motorenfirmen bieten ihre Fabrikate an. Die interessan-
testen Neuerscheinungen sind wohl die ,Rumpler-
Taube“ mit geschlossener Kabine, die allerdings dann
nicht geflogen wird, und das groBe Modell eines Ganz-
metallflugzeuges von Dr. Huth, dessen Tragflichen nur
noch durch wenige Rohre verspannt werden.

Die ,Nationalflugspende“

Am 21. April 1912 wird das deutsche Volk zu einer
,Nationalflugspende“ aufgerufen, die ,...vor allem die
Mittel bieten soll, unaufhaltsam weiterzuarbeiten an der
Vervollkommnung der Flugapparate, an der Ausbildung
der Flieger, auf dafl die Gefahren vermindert, die Lei-
stungen erhoht werden“. Und das deutsche Volk sam-
melt in patriotischer Verblendung nahezu 7,5 Millionen
Mark. ,,Mit Hilfe der Nationalflugspende soll auch die
Entwicklung einer Technik gefordert werden, die immer
neue Arbeits- und Erwerbsfelder erschlieBen wird¥,
heiflt es weiter im Aufruf. Die wenigsten ahnen, daf3 mit
den , Arbeits- und Erwerbsfeldern“ die Schlachtfelder
gemeint sind. Aber bald macht es sich bemerkbar; es
wird in einem halsbrecherischen Tempo aufgeriistet,
dem mancher Pilot zum Opfer fillt, Fir den Nachwuchs,
dessen Auswahl sorgfiltig erfolgt, wird mit Unterstiit-
zung aus der ,Nationalflugspende“ von den Fliegerschu-
len der Flugzeugfabriken gesorgt. Von den alten Werken
sind es die von Grade, Euler und Rumpler sowie die
,Albatros-Werke*, die die Ausbildung von Piloten auf
Kosten der ,Nationalflugspende“ vornehmen diirfen.
Neue Werke entstehen. Zu ihnen gehért der — vor allem
Wasserflugzeuge herstellende — ,Flugzeughbau Fried-
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richshafen“, der die alten Gebdude Zeppelins in Man-
zell — der Luftschiffbau ist inzwischen nach Friedrichs-
hafen verlegt worden — iibernommen hat, ferner im
Friihjahr 1913 die in der Waggonfabrik Gotha erdffnete
~Flugzeugbau-Abteilung” und der in Schwerin gegriin-
dete ,, Fokker-Aeroplanbau“. So wird in unermiidlicher
Arbeit eine fliegende Reservearmee geschaffen, wahrend
zugleich die reguldre Fliegertruppe weiter ausgebaut
wird. Aber man hat auch noch ein Mittel, mit dem die
»alten“ Piloten gefangen werden kénnen; es wird mit
dem Zauberwort , Flugwettbewerbe“ bezeichnet, und die
Preise, die ausgeschrieben werden, sind verlockend. Nur
hat die Sache einen Haken — an und fiir sich sogar zwei.
Jeder Flugzeugfiihrer ist bei Annahme eines Preises
aus der ,Nationalflugspende* in Friedenszeiten ver-
pflichtet, eine dreiwdchige Militidrausbildung {iber sich
ergehen zu lassen und mufl sich im Kriegsfall der
Heeresverwaltung auf unbefristete Zeit zur Verfligung
stellen. Besonders hoch werden naturlich Dauerfliige
honoriert. Fir eine Flugstunde ohne Zwischenlandung
gibt es 1 000 Mark.

Schon im September 1912 treten Militdrflugzeuge beim
Kaisermanéver zum ersten Male in gréflerem Male in
Erscheinung, wobei sich ihre Bestimmung allmahlich
abzeichnet: Sie werden als , Aufklarer* eingesetzt. Zu
diesem Zweck wird noch im gleichen Jahr auch erst-
malig die drahtlose Telegraphie im Flugwesen angewen-
det, indem man auf dem Militdrflugplatz Doberitz das
erste Bordfunkgerit in ein Flugzeug einbaut, das bereits
eine Reichweite von 150 km hat. Ferner werden Schritte
zur Einfuhrung der Luftbilderkundung in das Militair-
flugwesen unternommen; in Déberitz entsteht eine Luft-
bildabteilung.

Besonders grofle Erfolge erringen die deutschen Maschi-
nen und Piloten 1913; sie erobern, abgesehen von dem
Geschwindigkeitsrekord, alle Weltrekorde! Aber 70 Pilo-
ten miissen allein in diesem Jahr das Leben lassen, und
fast ebensoviel Maschinen gehen in Triimmer. Im Ver-
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gleich dazu waren in den drei ,Werdejahren“ der deut-
schen Motorfliegerei, von 1910 bis 1912, noch nicht ein-
mal 50 Opfer durch Unfall zu beklagen.

Frankreichs Vorsprung

In Frankreich bringt man dem Flugzeug in ziviler und
militdrischer Hinsicht groe Aufmerksamkeit entgegen.
Bereits 1911 wird dem Militdrflugwesen ein Kredit von
9,7 Millionen Francs eingerdumt. Das entspricht einer
Summe von 7 816 000 Mark, der in Deutschland nur der
Betrag von 1,3 Millionen Mark gegeniibersteht. DaB mit
Hilfe dieses Geldes nicht nur sportliche Weltrekorde er-
flogen werden sollen, beweist der Stand an Militadrflug-
zeugen. 1911 sind es bereits 170 — gegeniiber 30 deut-
schen Maschinen —, und ihnen folgen 1912 zahlreiche
weitere fiir 24 Millionen Francs. Neben den Flugzeugen
Blériots sind es vor allem die Typen Farman, Nieuport
und Morane, die den Bedarf des Heeres decken. Der un-
bestritten leistungsfihigste Motor ist der 7-Zylinder-
Gnéme-Umlaufmotor von 50 bzw. 100 PS, der sich um
sich selbst dreht (Abb. 18). Entsprechend den Ausgaben
fiir das Flugwesen in Frankreich und Deutschland ver-
halten sich auch die Leistungen der Flugzeuge und ihrer
Fihrer. Als das Jahr 1913 beginnt, ist, wie schon er-

Abb. 18: Einer der ersten
reinen Flugmotoren:
100-PS-Gnéme-Umlauf-
motor (1913)
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wihnt, kein nennenswerter Weltrekord in den Hinden
eines deutschen Piloten, sondern die Weltrekordliste des
Jahres 1912 sieht nur franzosische Piloten und Maschi-
nen an der Spitze:

Flugdisziplin Pilot Flugzeug- Leistung
Dauer Fourny Farman 13 h, 17 min
Entfernung Moulinais | Morane 1200 km
Hohe Garros Blériot 5610 m
Geschwindigkeii| Nieuport Nieuport 150 km/h

Die Fehleinschidtzung der Rolle des Flugzeugs durch die
fiihrenden Militdrs in Deutschland bringt nun die ganze
Konzeption fiir den vorbereiteten Krieg in Gefahr. Man
erkennt, daB das Flugzeug schnellstens in seiner Ent-
wicklung geférdert werden muB. Dazu soll die National-
flugspende dienen. Als sie 1913 zur Wirkung kommt,
steigern sich auch die Leistungen der deutschen Flieger
und Flugzeuge. Aber auch in diesem Jahre lassen einige
Leistungen franzosischer Piloten aufhorchen.

Am 10. Juni 1913 startet Brindejonc des Moulinais in
Villacoublay bei Paris mit seinem Morane-Eindecker zu
einem Uberlandflug nach Warschau. Mit nur zwei Zwi-
schenlandungen in Wanne und in Berlin durchfliegt er
die 1450 km lange Strecke an einem Tag innerhalb von
14 Stunden und 25 Minuten. Den Riickflug nimmt er
dann sogar iiber Petersburg—Stockhofin—Kopenhagen—
Hamburg—Den Haag und landet am 2. Juli nach insge-
samt 4 860 Flugkilometern mit dem véllig unbeschadig-
ten Morane-Eindecker wieder in Villacoublay. Eine wei-
tere iiberragende Flugleistung vollbringt Roland Garros,
indem er am 23. September mit einem Morane-Eindecker
iiber das Mittelmeer fliegt. Wenn die Strecke iiber das
offene Meer auch nur wenige hundert Kilometer miit —
die Gesamtstrecke betrigt 750 km —, so ist doch die Lei-
stung insofern besonders hoch zu bewerten, als die ge-
ringste Abweichung vom Kurs den sicheren Tod bedeu-
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ten wiirde. Nach einer Gesamtflugzeit von nicht ganz
8 Stunden landet er in Tunis mit nur 51 Benzin im
Kraftstoffbehilter.

Die ersten Kunstfliige

Eine dritte hervorragende Fliegerpersonlichkeit des Jah-
res 1913 ist Adolphe Pégoud. Seine Spezialitit sind
Kunstflige mit einem Blériot-Eindecker, Obwohl seine
Leistungen als ,Luftakrobatik® verschrien werden, wird
Pégoud mit seinen Flugfiguren der Lehrmeister des
Kunstfluges. Er springt ferner als einer der ersten Pilo-
ten der Erde am 19. August 1913 freiwillig mit einem
Fallschirm aus seiner einsitzigen Maschine — die dabei
geopfert wird — und fiihrt am 1. September den ersten
Riickenflug aus. Am 21. September fliegt er die erste
Rolle und den ,Looping the Loop“, den Uberschlag in
der Luft, der bisher nur von dem Russen Nesterow am
9. September 1913 erreicht worden war. Der ,Luftakro-
bat“ Pégoud wird bald zum ,Helden der Nation®.

In Rufland: Shukowski und Sikorsky

Die Eniwicklung des russischen Flugwesens wird um
die Jahrhundertwende im wesentlichen durch Nikolai
Jegorowitsch Shukowski und Igor Sikorsky bestimmt.
Shukowski (Tafel XII) ist einer der bedeutendsten und
weitblickendsten Porscher seiner Zeit auf dem Gebiete
der Flugtechnik. Die Aerodynamik als theoretische
Grundlage der Luftfahrt ist seine Lieblingsbeschifti-
gung. 1890 erscheint seine erste bedeutende Arbeit auf
diesem Gebiet mit dem Titel ,Zur Theorie des Fliegens“.
Die Arbeit ,Uber das Schweben der Vogel* aus dem
Jahre 1892 behandelt die Fragen des Gleitfluges. Shu-
kowski beweist in dieser Abhandlung streng wissen-
schaftlich die Méglichkeit der Todesschleife, des Loo-
pings. Er ist also mit seinen theoretischen Erkenntnissen
der Praxis zumindest in bezug auf den Looping iber
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20 Jahre voraus. Auf einer Reise zu einer Tagung nach
Liibeck besucht er 1895 Otto Lilienthal in Berlin-Lichter-
felde. Der Gedankenaustausch mit Lilienthal und die
praktischen Flugvorfiihrungen des , Meisters® bestidrken
Shukowski in seiner Zuversicht: ,,Der Mensch hat keine
Fliigel ... und doch glaube ich, er wird fliegen, indem er
sich nicht auf seine Muskeln, sondern auf seinen Ver-
stand verlaBt.“ Von der Herzlichkeit der Begegnung legt
ein Gleiter, den Otto Lilienthal seinem Gast als Ge-
schenk iiberreicht, Zeugnis ab.

Trotz Verwirklichung des Menschenfluges kann die
theoretische Mechanik bis jetzt noch keine exakte und
vollstindige Erklirung fiir die Entstehung des Auftrie-
bes an den Tragfliigeln geben. Lilienthal hat die Mog-
lichkeit der experimentellen Bestimmung des Auftriebes
gezeigt und versucht, die Ergebnisse zu deuten. Shu-
kowski ist es klar, da3 eine Weiterentwicklung des Flug-
zeugbaus nur moglich ist, wenn den Konstruktionen eine
ordentliche aerodynamische Berechnung vorausgeht, und
er befaB3t sich deshalb mit der mechanischen Deutung
der Entstehung des Auftriebes. In den Jahren 1905 bis
1910 erscheinen dann seine Arbeiten, die erstmalig das
Entstehen der ,geheimnisvollen Kraft“, des Auftriebes,
exakt erkliren. Eng verbunden mit der Erforschung der
Natur des Auftriebes sind Shukowskis Untersuchungen
von Tragfliigelprofilen. Lilienthal war durch Versuche
zu der ,glinstigen“ Profilform gelangt. Shukowski kon-
zentriert sich dagegen in wachsendem Mafe auf theore-
tische Untersuchungen. Mit Hilfe der ,,Methode der kon-
formen Abbildung“ entwickelt er ganze Profilserien, die
nach ihm benannten Shukowski-Profile. Im Jahre 1912
tibergibt er der Offentlichkeit seine Vorlesungen. Die
»Theoretischen Grundlagen der Luftfahrt“ bilden fir
viele Jahre ein Nachschlagewerk der Aerodynamik in
aller Welt. '
Neben dem Aerodynamiker Shukowski ist es vor allem
der Flugzeugkonstrukteur Sikorsky, der zu dieser Zeit
auf dem Gebiete der Flugzeugtechnik von sich reden
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macht. Als Konstrukteur von Grof3flugzeugen nimmt
Sikorsky einen ersten Platz ein. Anfang 1913 wird in der
»Russisch-Baltischen Waggonfabrik“ in St. Petersburg
das erste GroB3flugzeug fertiggestellt. Die Konstruktion
Sikorskys mit dem Namen ,Le Grand“ hat eine Spann-
weite von 27 m, eine verglaste Kabine, die 5 Fluggisten
Platz bietet, und vier Motoren von je 100 PS, die dem
Flugzeug, das immerhin eine Startmasse von 4 t hat,
eine Fluggeschwindigkeit von etwa 80 km/h erméglichen.
Die ,,Le Grand® ist als ,,Stammvater“ der spéteren Ver-
kehrsflugzeuge anzusehen. Eine Weiterentwicklung stellt
das GroBflugzeug ,Ilja Muromez“ dar (Tafel IV), das
erstmalig um die Jahreswende 1913/14 zur Erprobung
Kkommt, eine Spannweite von etwa 30 m und eine Start-
masse von anndhernd 5,2 t hat. Ein Laufsteg auf
dem Rumpf gibt diesem Flugzeugtyp seine Eigentiim-
lichkeit. Die beheizte Kakine ist bereits zur Verabrei-
chung von Speisen vorgesehen. In der folgenden Zeit
wird der Typ ,,Ilja Muromez“, der sich mehrere Rekorde
holen kann — darunter am 5. Juni 1914 den Dauerrekord
mit 6 Fluggdsten durch Erreichen einer Flugdauer von
6 Stunden und 33 Minuten —, auch als Wasserflugzeug
gebaut. Anfang 1914 ist RuSland also die einzige Macht,
die Uber ,,Riesenflugzeuge” verfiigt.

Das Kriegsflugzeug entsteht

»Ihre vornehmste Verwendung sollen sie jedoch im
Krieg finden“, hatte einst der britische Maschinen-
gewehrkonig Maxim von den Flugzeugen gefordert, und
leider sollte er nur zu bald Recht bekommen. Im August
1914 bricht der erste Weltkrieg aus. Von nun an wird im
Interesse des Profits Mord als Heldentum deklariert und
auch das Flugzeug fiir diese Interessen miBBbraucht.

Zunichst werden die Militirflugzeuge von allen krieg-
fiihrenden Méchten als ,,Aufklirer®, d. h. zur Standort-
erkundung der gegnerischen Truppen, zur Anfertigung
von Luftbildaufnahmen der feindlichen Stellungen und
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zur Lenkung der eigenen Artillerieeinheiten, eingesetzt.
Bereits Anfang Dezember 1914 stattet man zur Vervoll-
kommnung die ersten deutschen Maschinen mit Geriten
fur die drahtlose Telegraphie aus. Bald werden die Flug-
zeuge dann zum Waffentriger. Zunichst sind es nur
»Fliegerpfeile®, kurze Stahlspeere, die biindelweise iiber
den feindlichen Truppenansammlungen abgeworfen
werden, spiater Handgranaten und dann Bomben.

War die Luftaufkliarung in den ersten Kriegsmonaten
fiir alle Flieger fast vollig gefahrlos, so entwickelt sie
sich jetzt fiir die deutsche Seite immer mehr zu einer
Katastrophe. Zur Bekdmpfung der Aufkldrungsflug-
zeuge werden namlich auf alliierter Seite Jagdflieger
eingesetzt, und es entsteht der Luftkampf. Die mit Ma-
schinengewehren ausgeriisteten Nieuport-Bebé-Andert-
halbdecker und Morane-Eindecker werden bald zum
Schrecken der deutschen ,Tauben“, deren Piloten nur
Handfeuerwaffen haben. Bei den Nieuport-Maschinen
sind die MGs auflerhalb des Luftschraubenkreises auf
den oberen Tragflichen angebracht, wiahrend bei den
Morane-Eindeckern die SchuBlinie durch den Luft-
schraubenkreis geht. Trifft eine Kugel den voriiberstrei-
chenden Propeller, so prallt sie von dessen gepanzertem
Blatt ab. Obwohl hierdurch immer eine Menge Munition
verlorengeht, sind die Verluste auf deutscher Seite sehr
hoch, zumal hier ja die Ursache der Kampfstirke der
franzosischen Luftwaffe nicht bekannt ist. Erst am
18. April 1915 kommt die deutsche Luftwaffe hinter das
Geheimnis der ,Erfolge“ der franzodsischen Flieger. An
diesem Tage wird ein Morane-Eindecker zur Landung
gezwungen; der Pilot ist Roland Gerros, der bekannte
Mittelmeerflieger. Garros steckt sofort nach der Lan-
dung sein Flugzeug in Brand, kann aber damit nicht ver-
hindern, daB man das durch den Propellerkreis feuernde
Maschinengewehr entdeckt. Die Waffe wird nach Schwe-
rin zur Firma Fokker geschickt. Doch die Bemiihungen,
diese sensationelle Anordnung auch bei den deutschen
Jagdflugzeugen anzuwenden, schlagen fehl. Die deut-
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schen Stahlmantelgeschosse durchschlagen, im Unter-
schied zu den abprallenden franzosischen Kupferge-
schossen, alle noch so gut gepanzerten Luftschrauben.
Spiter greift man auf eine bereits 1913 von dem Schwei-
zer Flugzeugkonstrukteur Franz Schneider vorgeschla-
gene und patentierte Losung, auf das synchronisierte
Maschinengewehr, zuriick. Im Unterschied zu der fran-
zosischen Konstruktion geht hier keine Munition durch
Abprall vom Luftschraubenblatt verloren, denn die
Schiisse werden immer gerade zu dem Zeitpunkt ausge-
16st, wenn die Schufllinie von dem vor der Gewehrmiin-
dung kreisenden Propeller freigegeben ist. Waren bis-
her die franzésischen Jagdflugzeuge der Schrecken der
deutschen Piloten, so wiitet jetzt unter den Alliierten die
~Fokker-GeiBel“. Die Fokker-Kampfeinsitzer (Tafel III)
werden zu den geflirchteten Gegnern der Entente. Hatte
man vordem in Deutschland das Sprichwort:,,Gott strafe
England und unsere Flieger“ geprigt, so steigt jetzt ihr
Ansehen mit der Zahl der Abschiisse von ,,Feindfliegern*
von Tag zu Tag. Die Uberlegenheit der deutschen Jagd-
flieger wihrt aber nur einige Monate. Anfang 1916 gerit
mit einer Fokker-Maschine das synchronisierte Maschi-
nengewehr in die Hinde der Alliierten.

Neben den Fokker-Kampfeinsitzern kommen 1916 auch
Albatros-Jagdflugzeuge zum Einsatz, und 1917 erschei-
nen die ersten freitragenden Ganzmetallflugzeuge an der
Front, Konstruktionen des Professors Hugo Junkers aus
Dessau. Er bedarf aber zu dieser Idee nicht etwa des
ersten Weltkrieges — bereits am 1. April 1910 meldet er
ein Nurfliigel-Flugzeug in Ganzmetallbauweise zum
Patent an —, sondern ihre Verwirklichung wird durch
die Ristung sogar gehemmt. Als das erste Ganzmetall-
flugzeug Junkers’, die in Stahl-Glattblech ausgefiihrie
»J I (Tafel 1IV), im Jahre 1915 erscheint, erregt es
zwar Aufsehen, wird aber skeptisch betrachtet. Nicht
nur die Metallbauweise, sondern auch die unverspann-
ten, dickprofiligen Fliigel sind der Grund dafiir, da3
warnende Stimmen laut werden. Die Piloten, die sich in
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den ,,Blechesel” mit den unverspannten Trag(ldchen set-
zen, werden fiir lebensmiide erklirt. Spater geht Junkers
zur Duralumin-Wellblechbeplankung iiber. Als 1917 die
ersten dieser Flugzeuge an der Front erscheinen, erwei-
sen sie sich bald als die sichersten Maschinen. Der aus
der ,,J III* entwickelte Jagdeinsitzer ,J IX“ weist im
Vergleich zu anderen Flugzeugen der gleichen Bauart
die besten flugmechanischen Eigenschaften, besonders
das beste Steigvermdgen, auf. Mit einem 185-PS-Motor
erreicht der freitragende Eindecker bei einer Flugmasse
von 830 kg die maximale Fluggeschwindigkeit von
240 km/h.

Die Erfolge der russischen Flieger mit den Riesenflug-
zeugen der Bauart Sikorsky veranlafit die deutsche
Heeresverwaltung, ebenfalls mehrmotorige Flugzeuge
in Auftrag zu geben und neben den Jagd- auch Bom-
benfliegerkridfte aufzubauen. Zunidchst sind es die
zweimotorigen G-(Grog-)Flugzeuge der ,Waggonfabrik
Gotha“, dann die der Allgemeinen Elektrizitédts-Ge-
sellschaft (AEG)“ und des ,Flugzeugbaus Friedrichs-
hafen“, die ihre verderbenbringende Last bei Tag und
Nacht an die Front und in das feindliche Hinterland
beférdern. Zur Erdffnung des Groflangriffs auf die Zivil-
bevidlkerung werden dann die sogenannten R-(Riesen-)
Flugzeuge mit mehr als zwei Motoren gebaut. Besondere
Bedeutung gewinnen die R-Flugzeuge der ,Flugzeug-
werft Staaken“ (Abb. 19). Das Riesenflugzeug ,R IV, ein
Doppeldecker aus dem Jahre 1915, hat bereits eine
Spannweite von 422 m und 6 Mercedes-Motoren von je
160 PS, von denen jeweils zwei auf eine Luftschraube
arbeiten, Es ist Gibrigens das erste Flugzeug mit Bugrad-

Abb. 19: Riesenflugzeug , R XIV* der Flugzeugwerft Staaken
(42 m Spannweite und 5 X 245-PS-Motoren, 1918)
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fahrwerk. Das groBte Flugzeug des ersten Weltkrieges
wird bei ,,Siemens-Schuckert” als Typ R 8 gebaut. Es hat
eine Spannweite von 48 m und ist mit sechs 300-PS-
Flugmotoren der deutschen Firma ,Basse & Selve“ aus-
geriistet, die zu dreien hintereinander auf jeder Seite des
Rumpfes eingebaut sind. Jede Motorengruppe wirkt
liber Getriebe und Auslegerwelle auf eine Propeller-
achse, die einen zweiflligeligen Zugpropeller und einen
vierfliigeligen Druckpropeller triagt. Noch in den letzten
Kriegstagen wird in den ,Linke-Hoffmann-Werken“ in
Breslau ein Riesenflugzeug besonderer Art fertiggestellt.
Zur Verringerung des Luftwiderstandes sind bei diesem
KoloB die vier 260-PS-Mercedes-Motoren paarweise hin-
tereinander angeordnet und geben ihre Leistung an
einen Propeller ab, der den riesigen Durchmesser von
6,9 m hat. Aber alle noch so verwegenen Lésungen kon-
nen nicht iiber eine gewisse Unbeholfenheit dieser
Kolosse hinwegtduschen. Die einzigen Riesenflugzeuge,
die widhrend des ersten Weltkrieges eine Bedeutung
haben und sich Geltung verschaffen koénnen, sind die
des Russen Sikorsky. Von den uiber 70 zum Einsatz gelan-
genden Flugzeugen geht nur eins verloren — und das
diirfte ein MaBstab sein.

Ungeachtet der MiBerfolge der deutschen Truppen wird
bis zum letzten Tag weiter aufgeklirt, gejagt, Bomben
geworfen und gestorben. Von den 17 000 deutschen Flie-
gern, die 1914 bis 1918 in den Weltkrieg ziehen, miissen
liber 13 000 ihr Leben auf dem Schlachtfeld lassen. Trotz
dieser hohen Verluste wird dem deutschen Volk ganz
bewult von den nationalistischen Elementen dhnlich der
,DolchstoBlegende“ das Marchen ,,In der Luft unbesiegt*
aufgetischt.



Ein Dornier-, Wal* (1922—1935)

Tupolew ,ANT 9% (1929)
Tafel V

Tupolew ,ANT 20 — Maxim Gorki«

< 1934 das grifite Land-
flugzeug




Tafel VI

Der R_l/un—IIo('h(I(’lc-
ker, mit dem Lind-
bergh 1927 als erster
einen Ohnehaltflug
New York—Paris
durchfiihrte

Junkers ,W 33 —
Bremen®, mit der
Kaohl, von Hiinefeld
und Fitzmaurice
1928 den ersten
Ost-West - Atlantik-
flug durchfiihrten

Dornier ,,Do X%, 1929 das gropte Flugboot
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Heinkel ,He 70 — Blitz“, als Posi- und Schnellverkehrs-
Mugzeug eingesetzt, cines der ersten Flugzeuge mit einzieh-
barem Fahrwerlk (1932)

Tafel VII

Junkers ,Ju 52%, eines der bewdhrtesten in Deutschland ent-
wickelten Verkeh rsflugzeuge (1932)
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ENDLICH!
DER LUFTVERKEHR BEGINNT

Am Ende des ersten Weltkrieges schlieen die West-
maichte mit Deutschland den Frieden von Versailles. Der
Friedensvertrag hat aber nicht die Aufgabe, den deut-
schen Militarismus zu vernichten und die Gefahr eines
neuen Krieges zu bannen. Er soll vielmehr nach den
Interessen des Monopolkapitals der Siegermaichte diesen
wirtschaftliche Vorteile sichern, indem er die deuische
Konkurrenz ausschaltet. Besonders der Luftfahrt wer-
den starke Beschrinkungen auferlegt, die gleichermafien
die zivile und militidrische Seite treffen. Fast alle Mili-
tarflugzeuge miissen abgeliefert werden, und die Luft-
waffe wird verboten. Gleichzeitig sind aber auch Fabri-
kationseinschrankungen. und ein Bauverbot vorgesehen.

Das erste Verkehrsflugzeug

Aber noch bevor das Bauverbot ausgesprochen wird,
ist 1919 das erste reine Verkehrsflugzeug fertig-
gestellt. Es ist ein einmotoriges Ganzmetallflugzeug aus
Dessau, die Junkers ,F 13* (Tafel IV), ein Tieldecker
ohne &duBlere Verstrebungen und Verspannungen der
Tragflichen. Die Spannweite betrdgt 17,75 m, die Lidnge
9,60 m. In der Kabine konnen vier Fluggaste und zwei
Mann Besatzung untergebracht werden. Mit einem
185-PS-Motor erreicht das Flugzeug eine Hochst-
geschwindigkeit von 170 km/h. Die ,,F 13“ ist der Aus-
gangspunkt des modernen Passagierflugzeugs und ver-
eint alle bis dahin gesammelten Erfahrungen der Jun-
kers-Leichtmetallbauweise. Duraluminium-Wellblech an
Stelle von Glattblech fiihrt zu einer héheren Festigkeit
der Aullenhaut von Rumpf und Flache, die dadurch teil-
weise selbsttragend werden. Das ermoglicht es, die Trag-
flichenrippen durch ein diagonal verlaufendes Fachwerk
zu ersetzen, das an den in Richtung der Spannweite ver-
laufenden Rohrholmen befestigt ist. Da die Rohrholme
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des Fliigels gleich lang sind und fiir das Fachwerk nur
eine einzige Form von Streben benutzt zu werden
braucht, ist mit dieser Konstruktion die denkbar ein-
fachste Bauweise entwickelt. Einfache Uberwurfmuttern
verbinden die Tragflichenholme mit den Lagern am
Rumpf, der — ebenso wie das Leitwerk — einen &hn-
lichen Aufbau hat. Diese Einfachheit der Zelle wird spa-
ter von keinem anderen Verkehrsflugzeug mehr er-
reicht. Bald gehort die ,F 13“ zum Bestand vieler Luft-
verkehrsgesellschaften der Welt.

Doch die Siegerstaaten haben kein Interesse am Neubau
von Flugzeugen in Deutschland. lhnen stehen genug
Kriegsflugzeuge aus eigenen und erbeuteten Bestinden
zur Verfugung, die sie fiir Luftverkehrszwecke um-
bauen, obwohl sie keineswegs den Anforderungen an die
Sicherheit fiir den Passagierverkehr entsprechen. Aufler-
dem moéchte natiirlich auch die Luftfahrtindustrie der
Siegermichte neue Auftrige erhalten und die deutsche
Konkurrenz ausgeschaltet wissen.

Die ersten deutschen Luftverkehrsgesellschaften
und -linien

Als 1919 die ,International Air Traffic Association“ ge-
griindet wird, gehort die bereits Ende 1917 ins Leben
gerufene ,Deutsche Luftreederei GmbH.“ zu den Griin-
dern. Unmittelbar nach der Aufnahme des Luftverkehrs
in Deutschland zwischen Berlin und Weimar im Jahre
1919 wird die erste regelmiBige Auslandsverbindung
zwischen London und Paris geschaffen. 1920 folgt
die Strecke London—Amsterdam—Bremen—Hamburg—
Warnemiinde—Malmé—Kopenhagen, die gemeinsam
von der ,,Deutschen Luftreederei®, einer dianischen, einer
schwedischen und zwei britischen Luftverkehrsgesell-
schaften sowie der niederlidndischen , Koninklijke Lucht-
vaart Maatschappij (KLM)"“ betrieben wird. Der Anfang
im europdischen Luftverkehr ist gemacht.

1921 erfolgt die Griindung der deutsch-sowjetischen
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Luftverkehrsgesellschaft ,,Deruluft®, die ab 1. Mai 1922
die Strecke Konigsberg—Moskau wiochentlich einmal in
beiden Richtungen befliegt.

Im Prozef3 der Konzentration und Zentralisation des Ka-
pitals entsteht aus der ,Deutschen Luftreederei GmbH.“
und zahlreichen kleinen Unternehmén, die wie Pilze aus
dem Boden geschossen sind, der ,,Deutsche Aero-Lloyd“,
an dem neben der Deutschen Bank auch die Schiffahrts-
gesellschaften , Norddeutscher Lloyd“ und ,Hamburg-
Amerika-Linie* fithrend beteiligt sind. Im gleichen Jahr
wird von den Junkers-Flugzeugwerken in Dessau die
schon 1921 gebildete Abteilung Luftverkehr als, Junkers-
Luftverkehrs-AG* verselbstandigt. Der ,Deutsche Aero-
Lloyd“ festigt seine internationale Position durch Aus-
bau des Streckennetzes. Zahlreiche Pool-Vertrige wer-
den abgeschlossen, d. h., der Betrieb einer Strecke wird
von mehreren Luftverkehrsgesellschaften eines Staates
oder verschiedener Staaten bestritten, und die Einnah-
men werden nach einem festgelegten Schliissel aufge-
teilt. Die ,Junkers-Luftverkehrs-AG“ baut ihr Linien-
netz vor allem durch die Griindung von Tochtergesell-
schaften im Ausland aus, wodurch sich die Junkers-
Flugzeugwerke eine VergroBerung ihres internationalen
Absatzmarktes versprechen. Der Erfolg bleibt auch
nicht aus. Beide Gesellschaften stehen jedoch innerhalb
Deutschlands in scharfem Konkurrenzkampf und erhal-
ten obendrein noch auf ihren Hauptkonkurrenzstrecken
staatliche Subventionen. Das ist nur moglich, weil es sich
die Reichsregierung zur Aufgabe gemacht hat, den , Flug-
zeug- und Luftschiffbau lebens- und entwicklungsfihig
zu erhalten“. AuBerdem ist sie an neuen internationalen
Strecken und auslidndischen Tochtergesellschaften sehr
interessiert, weil dadurch die deutsche Industrie leichter
in die Wirtschaft des jeweiligen Landes eindringen kann.
Der deutsche Monopolkapitalismus braucht nach dem
verlorenen Krieg neue Absatzmirkte und mull seine
internationalen Positionen stirken, um wieder eine fiih-~
rende Rolle einzunehmen. Aus den beiden genannten
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Unternehmen ,Junkers-Luftverkehrs-AG“ und ,Deut-
scher Aero-Lloyd“ entsteht schlieBllich, um diese Ziele
noch besser verwirklichen zu konnen, unter fiihrender
Beteiligung des Deutschen Reiches am 6. Januar 1926
die ,Deutsche Lufthansa AG“. Sie baut in den nichsten
Jahren ein groBlangelegtes, den Interessen der Industrie
und der Militidrs entsprechendes Streckennetz auf. Das
Deutsche Reich unterstiitzt diese Bestrebungen der Ge-
sellschaft durch den Abschlufl von Luftverkehrsabkom-
men mit zahlreichen europaischen Landern.

In dieser Periode werden auch die ersten Nachtflug-
strecken im innerdeutschen Flugverkehr eingerichtet;
der erste Nachtflug mit Passagieren findet am 1. Mai 1926
auf der Strecke Berlin—Konigsberg statt und schafft eine
direkte Verbindung nach Moskau. Ferner werden mit
anderen Verkehrstrigern, mit den Reedereien und der
Eisenbahn, Vertridge iiber eine Zusammenarbeit ge-
schlossen. Am 1. Oktober 1927 wird der kombinierte
Flugzeug-Eisenbahn-Verkehr, kurz FLEI-Verkehr ge-
nannt, aufgenommen. Anfang 1928 folgt ein Flugzeug-
abholerdienst fiir Schiffspassagiere von Bremerhaven
nach mehreren Grof3stadten.

Junkers — Heinkel — Dornier

Auf der Grundlage der Konstruktion der ,,F 13“ entsteht
bei Junkers 1920 die ,,G 1“. Das Flugzeug hat eine Spann-
weite von 38 m, eine Linge von 18 m und eine Héhe von
5 m. Es soll mit vier 260-PS-Motoren ausgeriistet wer-
den. Aber das noch nicht fertiggestellte Flugzeug mul}
auf Anweisung der Entente zerstért werden, da damit
das Bauverbot und die auferlegten Beschriankungen
nicht eingehalten worden sind. Die deutschen Luftfahrt-
industriellen geben sich aber nicht so einfach geschla-
gen, obwohl die Durchbrechung der Bestimmungen des
Versailler Vertrages und der Nachfolgeverfiigungen zu
einem neuen Bauverbot und weiteren Einschridnkungen
fiihren. Doch der Profit muf} gesichert werden. Deshalb
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grinden sie Zweigunternehmen im Ausland oder ver-
suchen auf anderen Wegen die Beschrinkungen zu um-
gehen, So entwickelt sich die deutsche Flugzeugindustrie
weiter und wird fiir eine neue Aufristung erhalten.
Als im Mai 1922 das erneute Bauverbot abgelaufen ist,
folgen weitere Beschrinkungen, nach denen nur Flug-
zeuge gebaut werden diirfen, deren Gipfelhéhe 4 000 m,
deren Hochstgeschwindigkeit 170 km/h und deren maxi-
male Nutzlast 600 kg nicht iiberschreiten. Daher kann
auch das 1922 in Dessau fertiggestellte dreimotorige Ver-
kehrsflugzeug ,,G 24* erst nach ldngeren Verhandlungen
im September 1924 im deutschen Luftverkehr eingesetzt
werden. Junkers produziert wihrenddessen in Schwe-
den und errichtet in der Sowjetunion im Rahmen der
»Neuen Okonomischen Politik“ mit einer Konzession der
Sowjetregierung ein Zweigwerk, in dem Ganzmetall-
flugzeuge vom Typ ,,G 23“ gebaut werden.

Neben Junkers sind zu dieser Zeit vor allem Rohrbach,
Dornier und Heinkel im deutschen Flugzeugbau ton-
angebend. Dr. Adolf Rohrbach baut bereits 1920 auf der
Staakener Zeppelinwerft ein Riesenverkehrsflugzeug,
das seiner Zeit weit vorauseilt. Der gewaltige Leicht-
metalleindecker von 31 m Spannweite und 16,5 m Linge
ist mit vier 250-PS-Maybach-Motoren ausgeristet, die in
die dickprofiligen Tragflichen eingebaut sind. Durch eine
Glattblechbeplankung weist das Flugzeug bessere aero-
dynamische Formen auf als die Junkers’schen Konstruk-
tionen. In seinem tropfenformigen Rumpf finden 18 Pas-
sagiere Platz. Die Leistungen des Flugzeugs entsprechen
seiner aerodynamischen Giite; bei Probefliigen erreicht
es mit gedrosselten Motoren eine Geschwindigkeit von
211 km/h. Aber auch dieses Flugzeug fillt den Be-
stimmungen der Entente zum Opfer. Rohrbach ar-
beitet daraufhin in Dianemark und in Grofibritannien
weiter.

Die Konstruktionen, die Heinkel in Deutschland ent-
wickelt, werden in Schweden und anderen L#ndern in
Serie gebaut., Dornier verfiigt liber ein weitverzweigtes
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System von Fertigungsstitten in der Schweiz, in Japan
und Italien, wo in Marina di Pisa 1922 das beriihmt
gewordene Flugboot ,,Dornier-Wal*“ entsteht (Tafel V).
Das Ganzmetallflugboot ist eine geniale und der Zeit
vorauseilende Konstruktion, die sich in ihrer Weiterent-
wicklung lange Zeit behaupten kann. Die Italiener Loca-
telli und Grosi trotzen mit ihm vor Gronland auf dem
Meere treibend mehrere Tage einem Sturm, und
Amundsen startet bei seinem Nordpolflug-Versuch 1925
sogar vom Eis; beide genannten schweren Belastungen
machen dem ,,Wal“ nichts aus. Wolfgang von Gronau
fiihrt mit der gleichen Konstruktion 1930 einen Flug von
Deutschland nach New York iiber die Farder, Gronland
und Labrador sowie 1932 einen Weltflug durch.

Mit dem Ausbau der internationalen Luftverkehrslinien
tritt immer mehr zutage, dafl Deutschland infolge
seiner geographischen Lage ein wichtiges ,Luftkreuz*
Europas darstellt. Die deutsche Regierung wei3 diese
Chance zu nutzen. Den westlichen Luftverkehrsbehdr-
den wird unmiBverstindlich zu verstehen gegeben, da
man ihnen in Zukunft das Uberfliegen des deutschen
Lufthoheitsraumes mit Verkehrsflugzeugen verweigern
wird, wenn nicht die Baubeschrinkungen aufgehoben
werden. Und da die westlichen Imperialisten sich nicht
mit ihren eigenen Bestimmungen die Moglichkeit des
Profitgewinnes verscherzen wollen, fallen dann auch im
Frihjahr 1926 die von der Entente iiber Deutschland
verhdngten Baubeschrinkungen, mit Ausnahme der-
jenigen fir Militidrflugzeuge.

DIE SOWJETUNION BEGINNT,
VON SICH REDEN ZU MACHEN

Der erste Weltkrieg ist noch nicht beendet, als die West-
méchte wie Hyidnen iiber den jungen Sowjetstaat her-
fallen. Im Kampf gegen sie und die WeiBgardisten
stehen den ,roten Piloten“ Flugzeuge der ehemaligen
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zaristischen Armee und erbeutete Maschinen der Gegner
zur Verfiigung. In heldenhaftem Einsatz fligen die Flie-
ger damit den Feinden der Sowjetmacht empfindliche
Schlappen zu. Aber nicht nur an der Front, sondern auch
im , Hinterland“ wird Beispielhaftes geleistet. Dem Ge-
bot der Stunde folgend, sammelt Shukowski 1918 mit
Sergei Alexejewitsch Tschaplygin im Zentralen Aero-
und Hydrodynamischen Institut (ZAGI) eine Gruppe
Schiiler um sich, mit denen er in unermiidlicher Titig-
keit den Luftstreitkridften die notwendigen flugtech-
nischen Grundlagen fiir den Kamp! gegen die Interven-
tion erarbeitet. Im Jahre 1919, dem Hoéhepunkt des
Biirgerkrieges, griindet Shukowski in Moskau ein Inge-
nieur-Institut der Luftflotte. Bei der Ausbildung der
flugtechnischen Kader fiir die junge sowjetische Luft-
flotte genief3t er die volle Unterstiitzung Lenins. In einer
Verfiigung des Rates der Volkskommissare im Jahre
1920 bezeichnet Lenin den groBen Wissenschaftler als
den ,,Vater der russischen Luftfahrt“. Lenin hat mit die-
sen wenigen Worten das groBe Verdienst Shukowskis
bei ,,. .. der Schaffung der theoretischen Grundlagen des
Fliegens, der wissenschaftlichen Basis der sowjetischen
Luftflotte, der Heranbildung der Kader der ersten rus-
sischen Flieger und Flug-Ingenieure“ gewiirdigt.

ANT =Tu

Im Abwehrkampf gegen die Interventen und Weillgar-
disten werden von der Sowjetregierung auch Beschliisse
gefaBt, die die Bildung einer Luftfahrtindustrie zur
Folge haben. So entsteht 1920 der erste sowjetische Flug-
motor mit einer Leistung von 200 PS und 1922 das ersie
sowjetische Flugzeug, die ,ANT 1“ des Konstrukteurs
Andrei Nikolajewitsch Tupolew, des alten Shukowski-
Schiilers, der spiter durch seine unter der Typenbezeich-
nung , Tu“ bekannten Flugzeugkonstruktionen Beriihmt-
heit erlangt. Im Jahre 1923 folgt der 400-PS-Motor
»M 5%, Die Frage, ob Holz- oder Metallflugzeugbau, wird
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heifl diskutiert. Das wenig industrialisierte Land hat
noch keine Leichtmetallindustrie, wohl aber riesige Wil-
der. SchlieBlich kann sich aber dann doch die Meinung
des Kollektivs um A. N. Tupolew durchsetzen. Das Er-
gebnis ist das erste sowjetische Ganzmetallflugzeug, das
1924 der Flugerprobung iibergeben werden kann. Den
Ausgangspunkt fiir den Bau griéBerer Flugzeugtypen
bildet die zweimotorige ,,ANT 4%, die 1925 fertiggestelll
wird. Thre technischen Daten sind: Spannweite 29,6 m,
Linge 17,5 m, Fliigelfliche 121,5 m?3 Motorleistung
2% 500 PS, Hochstgeschwindigkeit 212 km/h, Fluggewicht
6,7 t. Besonders bekannt wird das Flugzeug ,Land der
Sowjets“ dieses Typs, das mit dem Piloten Schestakow
und drei weiteren Besatzungsmitgliedern 1929 die
20112 km lange Strecke Moskau—Sibirien—Aleuten—
Scattle (USA) in 10 Tagen zuriicklegt. 1925 wird die vier-
matorige ,ANT 6“ in Angriff genommen, mit einer
Spannweite von 40,5 m das grote Ganzmetallflugzeug
seiner Zeit, mit dem verschiedene Weltrekorde gebro-
chen werden.

Neben dem Bau von Flugzeugen widmet die Sowjet-
regierung aber auch der Schulung von Piloten ihre ganze
Aufmerksamkeit. Deshalb wird 1927 ein Wettbewerb fur
die beste Konstruktion eines Schulflugzeuges ausge-
schrieben. Als beste Losung wird hierbei das Projekt
»U 2“ des Kontrukteurs Nikolai Nikolajewitsch Poli-
karpow ausgezeichnet, das 1928 in den Serienbau geht.
Der Doppeldecker weist so hervorragende Flugeigen-
schaften auf, daB an ihm in den folgenden Jahren
nur wenige konstruktive Anderungen vorgenommen
werden miissen. Die guten Flugeigenschaften der ,U 2*
werden durch den robusten, luftgekiihlten, 103 PS
leistenden 5-Zylinder-Sternmotor ,M 11“ des Konstruk-
teurs Arkadi Dmitrijewitsch Schwezow unterstiitzt.
Viele bekannte sowjetische Piloten fiihren ihre ersten
Fliuge auf einer ,,U 2“ aus, die bald als Mehrzweckflug-
zeug Verwendung findet und unter der Bezeichnung
,Po 2“ — so wird dieses Muster seit dem Tode Polikar-
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pows genannt — sogar heute noch als Schulflugzeug zum
Einsatz kommt.

In der Periode des Aufbaus der sowjetischen Luftfahrt,
die bis zum Ablauf des ersten Fiinfjahrplanes im Jahre
1933 reicht, werden die ersten Verkehrsflugzeuge fertig-
gestellt. Auch hier wird von den sowjetischen Konstruk-
teuren von Anfang an im allgemeinen die Ganzmetali-
bauweise und die moderne Eindeckeranordnung ge-
wihlt. Dagegen zeigen die Verkehrsflugzeuge der West-
maichte immer noch keine wesentliche Weiterentwick-
lung, sondern bleiben bei der Gemischtbauweise und
Doppeldeckeranordnung. So ist zum Beispiel in Grofi-
britannien die Entwicklung der Verkehrsflugzeuge der
Firma ,,Handley Page“ besonders markant, obwohl man
kaum von einem konstruktiven Fortschritt sprechen
kann. Aus den Bombertypen entwickelt die Firma 1919
die zweimotorige ,,W 8“ als Verkehrsflugzeug, einen
Doppeldecker in Gemischibauweise, der bis zu 15 Flug-
gisten Platz bietet und eine Reisegeschwindigkeit von
160 km/h erreicht. Die ,Handley Page 42“ des Jahres
1930 erreicht jedoch mit ihrer liberholten Doppeldecker-
anordnung und vier Triebwerken ebenfalls nur
170 km/h. Wenn auch weitgehend Leichtmetall verwen-
det ist, so ist sie doch noch immer in der Gemischtbau-
weise ausgefiihrt. Die Tragflichen sind sogar mit Stoff
bezogen, einem fir diese Flugzeugart unzulidnglichen
Werkstoff. Doch noch waren die Gewinne grof3 genug.
Man hatte daher auch kein Interesse, die moderne Tech-
nik anzuwenden. Das erste Flugzeug in Ganzmetall-
bauweise, die Armstrong-Withworth , Atlanta“, entsteht
in Grof@ibritannien erst 1933.

In der Sowjetunion dagegen geht man den eingeschlage-
nen Weg weiter, setzt die bewidhrte ANT-Baureihe mit
dem dreimotorigen Verkehrsflugzeug ,ANT 9¢ fort,
einer Maschine mit 690 PS Motorleistung und 210 km/h
Geschwindigkeit, von der 11 im Liniendienst eingesetzt
sind und mit der Michail Michailowitsch Gromow 1929
einen Europa-Rundflug unternimmt (Tafel V). Sie
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ist ebenso ein Eindecker wie die fiinfmotorige ,ANT 14%
und die achtmotorige ,ANT 20“. Letztere, die den
Namen ,Maxim Gorki“ trdgt (Tafel V), ist 1934 mit
einer Spannweite von 63 m, einer Linge von 35,5 m und
einer maximalen Startmasse von 52 t das gréBte Land-
flugzeug. Es erreicht bei 8 X 750 PS Motorenleistung
eine Geschwindigkeit von 250 km/h. Tupolew beweist
damit der internationalen Fachwelt, daB derartige
Kolosse nicht nur als Flugboote, sondern auch als Land-
flugzeuge konstruiert werden kénnen.

LILIENTHALS TRAUM, DER SEGEL-
FLUG, WIRD VERWIRKLICHT

Magnet Wasserkuppe

Das Werk Otto Lilienthals hatte vor dem ersten Welt-
krieg zahlreiche Fortsetzer gefunden. Schon 1911 waren
Darmstiddter Schiiler und Studenten mit ihren Gleitern
auf die unbewaldeten Hinge der Rhon gezogen, um ihre
Konstruktionen zu erproben. 1 Minute und 52 Sekunden
konnte sich einer von ihnen, Hans Gutermuth, in der
Luft halten und dabei 843 m zuriicklegen. Aber der
Krieg unterbricht diese Entwicklung, und Gutermuth
gehort zu seinen Opfern. Nach dem Krieg knilipft man
dort an, wo man damals aufhéren muBte. Im Jahrgang
1919 der Zeitschrift , Flugsport” schreibt der Dresdener
Gleitflieger Erich Meyer einen iiber mehrere Fort-
setzungen gehenden Artikel zum Thema ,,Wie kann man
Gleil- und Segelfliegen betreiben?“. Er gibt damit den
AnstoB zu einem Gleit- und Segelflugwettbewerb auf
der Wasserkuppe. Im Mairz 1920 verdffentlicht dann der
,Flugtechnische Verein Dresden“ im Namen des , Ver-
bandes Deutscher Modell- und Gleitflugvereine“ Aus-
schreibungen zu diesem Wettbewerb. Die Sportler stim-
men begeistert zu, aber auch die nationalistischen Kreise
sehen ihre Stunde gekommen. So ruft der ehemalige
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Stabschef der Fliegertruppen im ersten Weltkrieg, Sie-
gert, im Namen des ,,Deutschen Luftfahrerverbandes*
zur allseitigen Unterstlitzung des Wettbewerbs auf, da
es die einzige Moglichkeit zur Luftfahrt sei. Viele ehe-
malige Militdrflieger suchen daher hier ihre Verbindung
zur Luftfahrt zu halten und tragen den Ungeist in die
Reihen der Segelflieger.

Neben Meyer setzt sich vor allem Oskar Ursinus un-
ermiidlich fiir den Rhongedanken ein und wird zum
groB3en Organisator der Rhontage. Der Tiefbauingenieur
interessiert sich schon seit Beginn des Jahrhunderts fiir
die Fliegerei. Er ist Herausgeber der illustrierten Zeit-
schrift ,Flugsport® (1908), Griinder des ,Frankfurter
Flugtechnischen Vereins“ (1909), Hauptinitiator der
Griindung des ,, Verbandes Deutscher Modell- und Gleit-
flugvereine” (1912) und auch Flugzeugkonstrukteur. Lei-
der ist er aber auch durchdrungen von jenem nationa-
listischen Ungeist, der spiter wieder in einem Krieg
endet. Ursinus ruft die Wissenschaftler und Flugtech-
niker auf, den Rhonwettbewerb zu unterstiitzen. Der
Erfolg bleibt nicht aus; es erscheinen die Professoren
Prandtl, von Parseval sowie Dr. Madelung.

Als die Gleitflieger aber im Juli 1920 an den Start gehen,
da erweist sich, da3 der Krieg, den man zu Unrecht als
den Lehrmeister der Flugtechnik bezeichnete, die Ent-
wicklung und die Leistungen stagnieren lieB. Eine
Wende gibt es erst, als Wolfgang Klemperer verspitet
auf der Wasserkuppe eintrifft. Klemperer, der Assistent
des bekannten Professors der Aerodynamik an der Tech-
nischen Hochschule Aachen, von Kdrmdn, ist, bringt mit
seinem ,,Schwarzen Teufel“ eine fiir die Segelflieger vol-
lig neue Konstruktion nach der Rhén. Es ist ein frei-
tragender Eindecker, der in Anlehnung an die Jun-
kerssche Bauart unter Mithilfe von Kdrmdns entstanden
ist. Ebenfalls neu ist fiir die anderen das Gummistart-
seil, das Klemperer verwendet.

Am 4. September geht Klemperer mit dem ,,Schwarzen
Teufel* an den Start. Er fliegt in 2 Minuten und
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22 Sekunden — davon etwa 1 Minute im Hangauf-
wind — eine Strecke von 1830 m und wird Sieger des
ersten Rhonwettbewerbes. Aufler ihm tiberbietet kein
anderer Flieger den Vorkriegsrekord von Gutermuth.
Es gilt also allerhand nachzuholen. Die von Oskar Ursi-
nus herausgegebene Losung lautet daher, selbst nach-
dem der Segelflug sein erstes Opfer, Eugen von L6#l, am
Westhang der Wasserkuppe gefordert hat: ,Es wird wei-
tergeflogen!“ Unter diesem Motto wird vereinbart, daf
der Rhonwettbewerb alljahrlich wiederholt werden soll.
Die Leitung der Rhontage liegt seit jener Zeit in den
Handen des ,Rhonvaters“ Oskar Ursinus.

Waren es im Juli 1920 nur 25 Aktive, die sich auf der
Wasserkuppe eingefunden haben, so sind es beim zwei-
ten Rhonwettbewerb im August 1921 bereits 33 Teil-
nehmer. Der iiberragende Flugzeugtyp ist in diesem
Jahr der ,,Vampyr* (Abb. 20). Er kommt aus Hannover,

Abb. 20: Segelflugzeug ,,Vampyr“, 1921 von der Technischen
Hochschule Hannover konstruiert

wo er unter der Obhut der Aerodynamik-Professoren Proll
und Madelung von den Studenten Martens, Hentzen und
Blume gebaut worden ist. Der ,Vampyr® ist ein frei-
tragender Hochdecker mit einer Spannweite von 12,6 m
und einem geschlossenen Sperrholzrumpf. Obwohl mit
dem ,Vampyr“ den Piloten ein hochwertiges Flugzeug
— esistder Vorfahre der Hochleistungs-Segelflugzeuge —
in die Hinde gegeben wird, kann von einem eigentlichen
Segelflug auch bei dem diesjihrigen Rhénwettbewerb
keine Rede sein. Die Ursache dafiir liegt aber weniger
in den Flugzeugkonstruktionen, als vielmehr in der
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mangelhaften praktischen Flugerfahrung begriindet. Die
Flieger verstehen es noch immer nicht, die Aufwind-
stromung auszunutzen. Den erfolgreichsten Flug des
Jahres fiihrt einer der Erbauer des , Vampyr®, Arthur
Martens, aus. Er segelt in 15 Minuten 36 Sekunden die
7 km lange Strecke bis zum Rhoéndorf Batten. Der Sieger
des Vorjahres, Klemperer, legt mit einer Weiterentwick-
lung des ,Schwarzen Teufels“, der ,Blauen Maus*, die
Strecke bis zum 5 km entfernten Gersfeld in 13 Minuten
zuriick. Zu den neuen Gesichtern auf der Wasserkuppe,
die in der Zukunft noch von sich reden machen, gehéort
der Flieger Ferdinand Schulz. Beim zweiten Rhénwett-
bewerb mit seiner ,Besenstiel-Kiste“ verlacht, verschafft
er sich und seinem Apparat bald Anerkennung. Beim
ersten Kiisten-Segelflugwettbewerb iiber den Sanddiinen
von Rositten, am 11. Mai 1924, stellt der ,Eiserne Ferdi-
nand“ den groBartigen Dauerweltrekord von 8 Stunden
und 42 Minuten auf. Am 2. Oktober 1925 segelt er in der
Sowjetunion auf der Krim 12 Stunden und 6 Minuten,
und am 3. Mai 1927 verbessert er seinen eigenen Dauer-
rekord auf 14 Stunden und 7 Minuten. Leider wird die
hoffnungsvolle Laufbahn von Ferdinand Schulz bald fiir
immer unterbrochen. Um sich ganz dem Sport widmen
zu konnen, wird er Fluglehrer in Rositten. Bei einem
Motorflug am 16. Juni 1929 stiirzt er mit einem Schiiler
tédlich ab.

Neben der Zahl der aktiven Teilnehmer an den Rhén-
wettbewerben vergroBert sich auch der Stab der wissen-
schaftlichen Mitarbeiter. Unter ihnen ist besonders Pro-
fessor Georgii zu nennen, Lehrer fiir Flugwetterkunde
an der Technischen Hochschule Darmstadt und seit dem
zweiten Rhonjahr stiandiger meteorologischer Berater
auf der Wasserkuppe. Mit dieser Tatigkeit libernimmt
Professor Georgii die Obhut iber eine fiir die Segel-
flieger sehr wichtige Wissenschaft.

Der Rhonwettbewerb des Jahres 1922 bringt den ent-
scheidenden Schritt vorwérts: Das Problem des stati-
schen Segelfluges im Hangaufwind wird fiir immer ge-
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16st. Wieder sind es die ,Vampyrflieger, die Hervor-
ragendes leisten. Am 18. August 1922 startet Martens
zum Flug um den ,Industrie-Preis“, der fir die damals
enorme Flugdauer von 40 Minuten mit Riickkehr zum
Startplatz und einen anschlieBenden Streckenflug von
wenigstens 5 km in gerader Richtung ausgeschrieben ist.
Martens segelt volle 50 Minuten zwischen Wasserkuppe
und Pferdskopf, um dann zum Streckenflug anzusetzen.
Nach 9 km und einer Gesamtflugzeit von einer Stunde
und 6 Minuten landet er. Damit hat Martens den ersten
Stundenflug in der Geschichte des Segelfluges absolviert.
Schon einen Tag spiter segelt Hentzen mit demselben
yvampyr“, den Martens am Vortag geflogen hat, liber
2 Stunden und am 24. August sogar 3 Stunden und 6 Mi-
nuten.Da Hentzen dabei ebenfalls 9 km geflogen ist, ver-
einigt er mit diesem Flug alle Weltrekorde des Segel-
flugjahres 1922 in einer Hand.

Immer stirker werden die Rhéntage ausgenutzt, natio-
nalistisches Gedankengut wachzuhalten. Ganz deutlich
zeigt das die Segelflugveranstaltung auf der Wasser-
kuppe im August 1923, widhrend der ein Rhon-Flieger-
denkmal eingeweiht wird. Mit Gedenkspriichen tauchen
hierbei Manner aus der Versenkung auf, die die Flug-
technik und die Flieger schon einmal miBbraucht haben.
Sie heiBen Prinz Heinrich von PreuBlen und General
Ludendorii.

Kegel entdeckt die ,,Thermik*

Als der Motorflug wieder zugelassen wird, kehren zahl-
reiche Flieger dem Segelflug, den sie nur als Uberbriik-
kung sahen, den Riicken. Zuvor gibt es jedoch 1926 auf
der Wasserkuppe das ,Rhén-Wunder“. Am 12. August
143t sich der Luftpolizist Max Kegel mit seinem Flug-
zeug durch ein Gummiseil hochschnellen. Er will, ob-
wohl bereits ein Gewitter aufzieht, im Hangwind segeln.
Plotzlich sieht er sich aber von den thermischen Auf-
winden der Wolken und des Gewitters emporgehoben.
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In einem unfreiwilligen Flug wird der ,,Gewitter-Maxe®,
wie man Kegel seitdem nennt, bis zu dem 55 km ent-
fernten Gompartshausen bei Coburg getragen. Da man
aber nicht immer auf so gilinstige Erscheinungen wie
dieses Gewitter rechnen kann, um grofSe Hohen zu er-
reichen, und um sich beim Start vom Gelédnde unabhén-
gig zu machen, wird der Winden- und Flugzeugschlepp
eingefiihrt. Damit kann selbst von der Ebene gestartet
und iiber ihr geflogen werden, wenn die ,,Thermik“ aus-
reicht. Den ersten Flugzeug-Schleppstart versucht im
Mirz 1927 Gottlob Espenlaub, und er hat Erfolg. Obwohl
man durch diese Startmethode vom Gelidnde unabhingig
ist, bleibt die Ausniitzung der , Thermik*, der Aufwinde
iiber sonnenbestrahlten Fliachen und unter Wolken, nach
wie vor ein groBles Geheimnis fiir die Segelflieger. Das
Verdienst, die ,,Wolkenthermik® fiir den Segelflug nutz-
bar gemacht zu haben, gehort ohne Zweifel dem Flieger
Robert Kronfeld. Wolf Hirth, der jingere Bruder Hell-
muth Hirths, wird dagegen mit seiner Steilkreistechnik
zum Pionier des ,reinen“ thermischen Segelfluges, des-
sen Schwierigkeiten er folgendermafen schildert: ,Der
Grund dafiir, warum es so schwer war, die ,Thermik®,
sofern sie sich nicht selbst durch Wolkenbildung verriet,
wahrnehmen und systematisch fiir den Flug ausniitzen
zu kénnen, lag darin, da man unter normalen Verhalt-
nissen nicht merkt, ob man steigt oder fillt.“ Erst die
Einfiihrung des Variometers, eines Bordgerites, an dem
man die Steig- bzw. Sinkgeschwindigkeit des Flugzeuges
ablesen kann, ermdglicht dem Segelflieger, sich ein
,Bild“ von der, Thermik“ zu machen. Uber seinen ersten
reinen , Thermikflug“, den er am 4. Oktober 1930 in den
Vereinigten Staaten — er ist von den amerikanischen
Segelfliegerkameraden eingeladen — ausfiihrt, berichtet
Wolf Hirth wie folgt: ,Es war ein klarer, blauer Tag
ohne Wolken und mit herrlicher Fernsicht. Mit einigen
anderen Segelfliegern flog ich im Hangwind des South-
Hill bei Elmira und erreichte dabei mit Gus Haller, der
die ,SchloB8 Mainberg‘ von Heini Dittmar flog, eine Hohe
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von 400 Meter Uber Start. Als ich schon eine halbe
Stunde in der Luft war, sah ich plétzlich, wie Haller am
anderen Ende des Hanges rasch in die Hoéhe stieg. Sofort
flog ich in dieselbe Gegend und beobachtete genau mein
Variometer, das bis dahin auf Null gestanden hatte.
Kaum war ich in der Zone angekommen, die Haller kurz
zuvor beflogen hatte, zeigte mein Variometer 2 Meter pro
Sekunde Steiggeschwindigkeit an. Jetzt begann ich zum
ersten Mal zu kreisen und legte das Flugzeug bald so
steil, wie man es normalerweise beim Hangfliegen nicht
macht. Ich stieg weiter und hérte nicht auf, weiter zu
kreisen, bis mein Variometer endlich in 950 Meter Hohe
wieder auf Null zuriickging. In dieser Héhe entschlof3 ich
mich zum ersten Mal in den USA, einen Streckenflug zu
versuchen, und zog geradeaus nach Osten. Ich war sehr
glicklich, weil ich nun wuflte, dall wir groBen Menschen-
vogel das gleiche tun konnten wie die Adler und Geier.
Bisher hatte die Fachwelt geglaubt, daB3 bei so steilem
Kreisen die Sinkgeschwindigkeit eines Seglers viel zu
groB sein wiirde, um im Thermikaufwind noch steigen
zu kénnen. Auch das Kreisen der Raubvégel, dessen Be-
deutung bisher nur wenigen bekannt war, hatte nun
seine praktische Bestatigung gefunden. Da die ,Warme-
schichte’, die gleichsam wie unsichtbare Paternoster von
der Erde aufsteigen, rdumlich sehr begrenzt waren, so
erforderte dieses ,Wirmesegeln‘ die besondere Taktik
des Steilkreisens.“

NEUE FLUGROUTEN
WERDEN ERSCHLOSSEN

So wie der Luftverkehr wichst, entwickelt sich auch die
Flugtechnik weiter und umgekehrt. 1928 koénnen auf
Grund verbesserter Navigationsgerdte und Funkpeilver-
fahren die ersten ,Blindfliige“ durchgefiihrt werden. Die
Abhingigkeit des Flugverkehrs von den Sicht- und Wetter-
verhiltnissen ist damit in gewissem Mafle aufgehoben.
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In der ersten Hilfte des Jahres 1927 stellen die Ameri-
kaner Chamberlin und Acosta einen neuen Dauerwelt-
rekord fir einmotorige Flugzeuge auf; er betrigt 51
Stunden und 11 Minuten. Ein Atlantikflug, bei dem eine
6 000 km lange Strecke ohne nachzutanken zu durchflie-
gen wire, ist damit in greifbare Nidhe geriickt.

Uber den Nordatlantik von West nach Ost:
Alcock und Whitten-Brown

Das Transozeanproblem ist in der Fluggeschichte nicht
neu. Versuche, den Ozean in der Luft zu bezwingen,
wurden schon 1919 gemacht, und zwar von Amerikanern
und Briten. Diese Unternehmungen werden einmal von
der Regierung der Vereinigten Staaten und zum anderen
von der britischen Zeitung ,Daily Mail“ angeregt. Sie
dienen aber weniger sportlichen und verkehrstechni-
schen Zwecken als vielmehr militdrischen Interessen.
Die Bemiihungen um den transozeanischen Luftverkehr
sind verbunden mit dem Namen des amerikanischen
Leutnants Read, der mit einem dreimotorigen Flugboot
die Strecke von Halifax auf Neu-Schottland nach Lissa-
bon in den Maitagen 1919 mit Aufenthalt auf den Azoren
in 11 Tagen zuriicklegt, und mit den Namen der Bewer-
ber um den Preis der ,Daily Mail“ von 10000 Pfund
Sterling fiir den ersten Ohne-Halt-Flug vom amerikani-
schen Kontinent zu den Britischen Inseln. Es sind vor
allen Dingen Briten, die sich 1919 auf Neufundland ein-
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Abb. 21: Vickers ,Vimy“ (mit 2 X 350-PS-Motoren),

mit der Alcock und Whitten-Brown 1919 von Neufundland
nach Island flogen
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finden. Als aussichtsreichste Bewerber gelten W.Morgan
auf Martinsyde, einem einmotorigen Doppeldecker,
Hawker und Grieve mit ihrem einmotorigen Sopwith-
Doppeldecker sowie John Alcock und Arthur Whitten-
Brown mit einem zweimotorigen Vickers-,Vimy“-Bomber
(Abb. 21). In der aufgezdhlten Reihenfolge starten die
Piloten dann auch. Die Strecke ist notdiirftig gesichert:
das britische Luftfahrtministerium hat sich zu diesem
Zweck mit der Kriegsmarine und der Handelsschiffahrt
in Verbindung gesetzt. Fiir den Funkverkehr ist ein Son-
der-Code geschaffen. Morgan, der Mitte Mai startet,
kommt mit seinem Doppeldecker nur zwanzig Meilen
weit; er hat Motorschaden und muf3 auf dem Wasser nie-
dergehen. Ein herbeieilendes Schnellboot fischt ihn und
seinen Orter heraus. Auch die Sopwith-Maschine mit
Hawker und Grieve erleidet Motorschaden; nur wenige
hundert Kilometer vom Ziel, der irischen Kiiste, ent-
fernt, miissen sie auf das Wasser niedergehen und wer-
den im wirklich allerletzten Augenblick von einem dini-
schen Dampfer aufgenommen. Alcock und Whitten~
Brown verlassen St. Johns, Neufundland, am 14. Juni.
Dann hort man 16 Stunden nichts mehr von ihnen. Kurz
nach dem Start wird der Generator der Funkanlage de-
fekt, so daB sie nicht mehr senden kénnen. Der Flug geht
aber sonst anfangs mit Rickenwind und ohne weitere
Vorfille vonstatten. Dann jedoch, als sie schon die halbe
Strecke bewiltigt haben, fangen die beiden Motoren ab-
wechselnd an zu streiken, weil der Luftansaugstutzen
des Vergasers vereist ist. Im wahrsten Sinne des Wortes
bei Nacht und Nebel klettert der — an sich gehbehin-
derte — Navigator und zweite Flugzeugfithrer Whitten-
Brown im Verlauf der nidchsten Stunden dreimal im
Fluge auf die Tragflichen, um das Eis zu entfernen. Doch
der sich niederschlagende Nebel hat auch Eis an den
Steuerorganen abgesetzt, so daf fiir das Flugzeug und
seine Piloten selbst durch das entschlossene Handeln
und die iibermenschliche Leistung Whitten-Browns die
Gefahr des Absturzes nicht vollig beseitigt ist. Das Flug-
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zeug ist trotz des Benzinverbrauchs durch den Eisansatz
schwer, und seine Ruder sind fast unwirksam. Es ist im
ganzen ,,weich* und schleppt sich nur miihsam iiber die
endlose Wasserfliche dahin. Allmihlich vergeht die
Nacht. Im Morgengrauen kommen die Flieger nochmals
in einen schweren Sturm, und schliefllich setzt immer
wieder der Steuerbordmotor aus, so dafl sie stindig an
Hohe verlieren und Alcock, der nun schon 15 Stunden
ohne Unterbrechung, Schlaf und Nahrungsaufnahme am
Steuer sitzt, die Nerven durchzugehen drohen. Als sie
die irische Kiiste erblicken, zeigt der H6henmesser nur
noch 300 m! Sie ,,mogeln“ sich geradezu mit stotterndem
Motor an Land und kénnen die Maschine auf einer mora-
stigen Wiese aufsetzen, wobei sie allerdings zu Bruch
geht. Und dann kommt die erste Meldung von den bei-
den Fliegern, die als erste den Atlantik iliberflogen, die
niichterne Mitteilung: ,Landeten Clifden, Irland, 8 Uhr
40 Minuten vormittags mittlerer Zeit Greenwich, 15.Juni.
Vickers-Vimy-Atlantikflugzeug verlie3 Neufundland-
kiiste 14. Juni 4 Uhr 28 Minuten mittlerer Zeit Green-
wich. Erwarten Anweisung.“ Die beiden groBartigen
Flieger erhalten nicht nur den ausgesetzten Preis, son-
dern auch den Adelstitel. Alcock verungliickt ein halbes
Jahr spéter t6dlich.

Dafl diese Transozeanfliige des Jahres 1919 trotz der tech-
nischen Unzulinglichkeiten der Maschinen ohne gréfere
Unfille abgelaufen sind, mutet wie ein Wunder an.

Charles Lindbergh

Schon 1919 setzt der Franzose Raymond Orteig fiir den
ersten Ohne-Halt-Flug von New York nach Paris einen
Preis von 25 000 Dollar aus. Lange Zeit schien das Wag-
nis zu groB. Jetzt, 1927, sind die Voraussetzungen ge-
geben. Der 1926 entwickelte Wright-, Whirlwind“-Motor
von 200 PS hat bei Probeldufen auf dem Priifstand ge-
zeigt, daB er miihelos mehrere hundert Betriebsstunden
durchhilt, ehe sich ein Defekt einstellt. Der amerika-
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nische Postflieger Charles Lindbergh hoért von dieser
Chance, zu Ruhm und Geld zu kommen. Was hat er
schon zu verlieren? Erleidet er bei seinen Postfliigen
zwischen St. Louis und Chikago einen Unfall und zieht
er sich dabei ein Gebrechen zu, so wird man ihn beiseite
schieben. Die USA sind ein gnadenloses Land. MiBgliickt
ihm der Flug tliber den Ozean, so kann ihm auch nicht
mehr passieren als mit dem alten Postflugzeug. Zunéchst
braucht Lindbergh aber ein Flugzeug, um sich an diesem
Wettbewerb beteiligen zu konnen. Er versteht es, einige
private Geldgeber fiir sein Unternehmen zu interessie-
ren, und 1483t dann binnen weniger Wochen in den Ryan-
Flugzeugwerken in San Diego in Kalifornien einen
Hochdecker von 14,3 m Spannweite und 29,6 m2 Fliigel-
fliche zusammenzimmern. Die in Gemischtbauweise
(Holz und Metall) ausgefiihrte ,,Spirit of St. Louis“ ge-
nannte Maschine (Tafel VI) erhilt einen 200-PS-Wright-
»Whirlwind“-Motor. Lindbergh verzichtet auf den Platz
fiir einen zweiten Fiihrer, um moglichst viel Brennstoff
im Flugzeug unterzubringen. Sogar von dem Einbau
einer Funkanlage und der Mitnahme eines Sextanten
sieht er ab, um ja nicht durch deren Gewicht die Reich-
weite zu verkiirzen. Ein Kompafl und eine Stoppuhr
miissen geniigen. Im Flugzeug sitzend hat er nach vorn
nur beschrinkte Sicht. AuBerdem ist es ein nicht erprob-
tes Muster. Alles trdgt dazu bei, da man den Postflieger
Charles Lindbergh bald nur noch ,the flying fool*, ,den
fliegenden Narren“, nennt. Aber schon bei der Uberfiih-
rung nach St. Louis am 10. Mai zeigt die Maschine, was
in ihr steckt. Noch niemand vor Lindbergh ist die 2 400
km lange Strecke von der Westkiiste hierher so schnell
geflogen. Und ,,der fliegende Narr“ hat schon bei diesem
Nachtflug nach St. Louis liber die Rocky Mountains be-
wiesen, was er zu leisten imstande ist. Am néchsten Mor-
gen geht es, nachdem die Maschine nachgesehen und
aufgetankt ist, weiter nach New York. Auf den New-Yor-
ker Flugpldtzen stehen drei Maschinen fiir den Start
iiber den Ozean bereit. Als erster ist der amerikanische
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Douglas ,,DC 3— Dacota* (1936), der Grundtyp des modernen
Verkehrsflugzeuges

Die Focke-Wulf ,FW 200 — Condor® fiir den Nordatlantik-
Dienst (1938)

Tafel IX

Leichtflugzeug Klemm .KI 35 D,

nweisitziges Schul- und
Sportflugzeuy (1939)
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J.-E. (1745—1799) und J.-M.
Monigolfier (1740—1810)

Taftel XI1I

N.J. Shukowski (1847—1921)

0. Lilienthal (1848—1896)

F. Graf von Zeppelin
(1838—1917)



Rekordflieger Chamberlin mit einem Wright-,Belanca“-
Hochdecker eingetroffen. Auf dem Curtiss-Flugfeld war-
tet der amerikanische Admiral und Polarforscher Byrd
mit einer dreimotorigen Fokker auf besseres Flugwetter.
Lindbergh erscheint mit seiner Ryan-Maschine als letz-
ter in New York. Aber der Letzie wird der Erste sein!
Am Morgen des 20. Mai, um 6.52 Uhr New-Yorker Zeit,
steht die ,Spirit of St. Louis“ auf dem Roosevelt-Flug-
platz startbereit. Sie hat 1700 1 Benzin im Tank, das sind
1,25 von den iber 2,3 t Flugmasse des Flugzeugs! Nur
miihsam hebt die Maschine von dem durch Regen aufge-
weichien Boden ab. Nach zwei Stunden sieht man sie
itber Boston das letzte Mal. Waren es bisher nur wenige,
so sind es jetzt fast alle, die Lindbergh als ,the flying
fool“ bezeichnen. Dieser Ruf breitet sich schneller aus,
als das fliegende Benzinfafy iiber dem Ozean vorwairts-
kommt. Nach 33 Stunden aber und iiber 6 000 km Flug
(Zur Erinnerung an den Flug Lindberghs fliegt 30 Jahre
spiater, am 20. Mai 1957, ein nordamerikanisches Strahl-
jagdflugzeug die gleiche Route auf einem Routineflug in
6 Stunden!) — mit zwei belegten Brétchen als ,eiserne
Ration“ in der Jackentasche und seinem Strohhut neben
sich — strebt Lindbergh mit seiner Maschine Paris zu.
Deutlich sind die Nachtfeuer des Flugplatzes von Le
Bourget zu erkennen. Es ist 22.21 Uhr Pariser Zeit, als er
aul dem Flugfeld aufsetzt, wo ihm eine Menge von mehr
als hunderttausend Menschen einen begeisterten Emp-
fang bereitet. Die Nationalhelden Nungesser und Coli,
die bereits am 8. Mai mit ihrem ,,Weillen Vogel“ in Le
Bourget gestartet waren, um den Ozean in entgegenge-
setzter Richtung zu liberqueren, und danach verschollen
sind, sind heute vergessen. ,Lindbergh, Lindbergh.. .!“
brandet es aus Tausenden Kehlen wie ein Orkan durch
die Nacht. Nur mit Mahe kann der junge Flieger vor den
Massen in Sicherheit gebracht werden, die danach einen
,Ersatzmann® mit seinem Strohhut umjubeln und ,,Sou-
venirs“ aus seiner Maschine schneiden. Als kleiner Post-
flieger und als Leutnant der Reserve der amerikanischen
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Lufiwaffe hat er begonnen. Nun ist er zum Oberst be-
fordert worden. Die politischen Kreise reiflen sich form-
lich um ihn. Doch hier spielt er leider nur eine sehr kldg-
liche Rolle. Er betitigt sich im Sinne des Faschismus.
Lindbergh hat das Tor iiber den Atlantik fiir den Flug
in West-Ost-Richtung aufgeschlagen. Zahlreiche andere
Flieger, angestachelt von seiner Tat, folgen ihm, als
erster Chamberlin mit dem Ziel Berlin. Der Eigentiimer
des ,Belanca“-Eindeckers ,,Columbia®, Levine, erzwingt
es, als Fluggast mitgenommen zu werden. Das ,Paar“
verfehlt jedoch sein Ziel und mufl bei Cottbus wegen
Treibstoffmangel notlanden. SchlieBlich erreicht es aber
doch noch, nach 6 929 Flugkilometern, Berlin. Byrd, dem
die beiden Konkurrenten die ,besten Brocken“ wegge-
schnappt haben, startet am 29. Juni 1927 mit Acosta,
Balchen und Noville; ihr Flug endet, nachdem sie Le
Bourget verpafit haben, mit einer Bruchwasserung an
der franzdsischen Kiiste.

Den Nordatlantik von Ost nach West zu tiberfliegen, hat
aber immer noch keiner fertiggebracht.

... und von Ost nach West:
Kohl, von Hiinefeld, Fitzmaurice

In Dessau ist inzwischen die ,F 13“ zur ,, W 33“ weiter-
entwickelt worden, die mit fast 52!/2 Stunden den Dauer-
rekord hilt. Die Erfolge mit der , W 33“ ermutigen den
Junkers-Konzern, zwei Maschinen fir einen Atlantik-
flug in Ost-West-Richtung auszuriisten. Am 14. August
1927 starten in Dessau die ,,Bremen*“ mit Kéhl (als Pilot),
Loose und von Hiinefeld, sowie die ,,Europa“ mit Edzard
(als Pilot), Risticz und dem durch seine Sporthosen be-
kannt gewordenen amerikanischen Journalisten Knicker-
bocker mit dem Ziel New York. Die ,,Europa* muf} je-
doch wegen Vergaserschadens bereits liber der Nordsee,
die ,,Bremen“ wegen eines Sturmes iiber Island umkeh-
ren. Die Junkers-Werke ziehen nach diesem mifllunge-
nen Versuch ihre Unterstiitzung von dem wagehalsigen
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Unternehmen, bei dem man nur in MiBkredit geraten
kann, zuriick. Die Idee, den Nordatlantik in Ost-West-
Richtung zu iiberqueren, lebt aber in wagemutigen Min-
nern weiter. In miihevoller Arbeit organisiert von Hiine-
feld die Finanzierung des Fluges mit der ,Bremen“
(Tafel VI) fiir das néchste Jahr. Hermann Kohl trifft in-
dessen die Vorbereitungen zum Start. Am 26. Mirz 1928
verlassen sie heimlich den Flugplatz Tempelhof in Rich-
tung Irland. Als Ziel haben sie Dessau angegeben, um
einer Beschlagnahme der Maschine aus dem Wege zu
gehen. In Baldonnel, wo sie vor ihrem Ozeanflug zwi-
schenlanden, kénnen sie den irischen Platzkommandan-
ten Major James Fitzmaurice, als zweiten Flugzeugfiih-
rer gewinnen. Am 12, April 1928 starten dann die drei
Miinner zu ihrem Ost-West-Ozeanflug. Infolge der zu
hohen Ladung hebt die Maschine nur schwer ab. Trotz-
dem geht der Flug zunichst glatt vonstatten. Als jedoch
Fitzmaurice in der Pilotenkabine eine Ollache entdeckt,
machen sie sich auf ihr Ende gefa3t. Aber wider Erwar-
ten lduft der Motor gleichmiBig weiter. Trotzdem sind
sie heilfroh, als sie in den Morgenstunden des 13. April
die Halbinsel Labrador sichten. Da sie jedoch nirgendwo
eine Ansiedlung entdecken, fliegen sie noch einige Stun-
den lang — teils in den Wolken ohne Erdsicht — nach
Siiden, bis der Treibstoff zur Neige geht. Als sie durch
die Wolken stoflen, entdecken sie einen Leuchtturm; es
ist der auf Greenly Island vor der Kiiste Neufundlands,
neben dem sie nach 37'/2 Stunden Flug landen. Der erste
Ohne-Halt-Flug liber den Atlantik in Ost-West-Richtung
ist gelungen.

Sieger am Nord- und Sidpol

Richard Byrd war der Sieg lber den Atlantik von Lind-
bergh genommen worden. Am Sidpol soll ihm, wie be-
reits am Nordpol, keiner zuvorkommen. Den Nordpol
hatte er als erster am 9. Mai 1926 mit seinem Freund
Floyd Benett von Spitzbergen her mit einem dreimotori-

9* 119



gen Fokker-Hochdecker liberflogen, wobei er Amundsen
und Nobile mit dem Luftschiff ,Norge“ um ,eine Nasen-
lange*“ voraus war. Der Start zum Siidpol erfolgt
1928 mit dem dreimotorigen Ford-Flugzeug ,Floyd
Benett“, benannt nach dem Flieger, der ums Leben kam,
als er der auf Greenly Island notgelandeten ,,Bremen“-
Besatzung zu Hilfe kommen wollte. Das Unternehmen
ist durch Erkundungsflige und Anlegen von Etappen-
lagern von der Expedition bis ins kleinste vorbereitet.
Am 28. November startet die Maschine vom Hauptlager
LLittle America“ auf der Rofiplatte. Sie ist bis zum
duBersten beladen, obwohl Byrd und seine Begleiter
Balchen, June und McKinley mit ihr ein Hochgebirge
von 3500 bis 4000 m Hohe, die Konigin-Maud-Kette,
iberwinden miissen. Als sie vor der Bergkette angelangt
sind, haben sie erst 2 000 m Flughdhe erreicht. Ein gro-
Ber Benzintank muf} entleert werden und ein Lebens-
mittelsack liber Bord gehen, um das Flugzeug liber die
Berggipfel ziehen zu konnen. Nach etwa 500 km Flug ist
der Pol erreicht. Mehrere Kurven werden geflogen, dann
geht es nach Tanken in einem Zwischenlager mit wert-
vollen wissenschaftlichen Ergebnissen an Bord zuriick
nach ,Little America*.

Zwei deutsche Luftriesen

Trotz der Pionierarbeit Ko6hls, von Hiinefelds und Fitz-
maurices wird der Transatlantikverkehr mit Landflug-
zeugen auf deutscher Seite noch eine lange Zeit als Wag-
nis betrachtet. Man vertritt die Meinung, daf3 diese lange
Seestrecke nur mit Luftschiffen und Flugbooten zu
bewiltigen ist. Auf der Grundlage der Dornier-Wale
beginnt man deshalb 1927 mit dem Bau des Riesenflug-
bootes ,,Do X*, das speziell fiir den Transatlantik-Flug-
verkehr vorgesehen ist. Die Konstruktion wird in Fried-
richshafen von der ,,Dornier-Metallbauten GmbH.“ aus-
gefiihrt; gebaut wird es im Dornier-Werk Altenrhein in
der Schweiz. 1929 kann die , Do X*“ der Offentlichkeit
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vorgestellt werden. Der Gigant hat eine Spannweite von
48 m und eine Liénge von 40 m. Er ist mit 12 Siemens-
Sternmotoren von je 500 PS ausgeriistet. Die Motoren,
die in 6 Gondeln auf der Tragfliche angebracht sind,
wirken je auf eine Zug- und Druckschraube (Tafel VI).
Spétler werden diese Triebwerke gegen 12 Curtiss-Moto-
ren von insgesamt 7 200 PS ausgetauscht. Der Rumpf des
Flugschiffes ist in drei iibereinanderliegende Decks auf-
geteilt. Das obere (Kommando-) Deck nimmt den Pilo-
ten- und Navigationsraum sowie den Funkraum und die
Motoreniiberwachungszentrale auf, d. h. die 14képfige
Besatzung. Im Mitteldeck befinden sich Aufenthalts- und
Schlafrdume, Rauchsalon, Bar sowie die Kiiche fir die
Fluggiste. Das untere Deck ist flir die Aufnahme der
Treibstofftanks bestimmt. Bei normaler Zuladung ist
die ,Do X*“ zur Beforderung von 70 Personen vorge-
sehen. Die Reichweite liegt dabei um 2800 km. Bei einem
Flug tiber den Bodensee nimmt das Riesenflugboot sogar
170 Fluggiste an Bord. Dieses bis dahin groBte -jemals
gebaute Flugboot wird beriihmt durch seinen Flug (1929)
von Altenrhein am Bodensee iiber Lissabon, die Kap-
verdischen Inseln, Rio de Janeiro, New York, wo Hun-
derttausende die Besatzung umjubeln, bis nach Berlin,
wo es auf dem Miiggelsee landet.

Fast zur gleichen Zeit wie das Riesenflugzeug ,Do X“
entsteht in Dessau bei Junkers die ,,G 38“. Als sie 1929
der Offentlichkeit vorgestellt wird, bildet sie eine Sensa-
tion. In der technischen Grundkonzeption nahert sich
dieser ,Riese“ dem Nurfligelprojekt Junkers’ aus dem
Jahre 1910. Mit einer Spannweite von 44 m ist die ,,G 38
lange Zeit das groflte Landflugzeug der Erde (Tafel VII).
Die Passagierkabinen befinden sich teils im Rumpf und
teils in der Fliigelnase der dickprofiligen Tragflachen. In
ihnen kénnen 38 Fluggidste untergebracht werden. Die
Hochstgeschwindigkeit betriagt mit den vier 800-PS-Jun-
kers-Motoren, die wartbar links und rechts in die Trag-
flichen eingebaut sind, bei einer Startmasse von 23 t
210 km/h.
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Die Endstufe der Junkersschen Bauart auf der Konzep-
tion der ,,F 13 ist mit der ,,Ju 52“ erreicht. Die Maéchine,
die 1932 erscheint, erzielt mit drei 660-PS-Motoren die
erstaunliche Geschwindigkeit von 270 km/h, so da8 sie
sich rasch in aller Welt durchsetzt und auf Grund ihrer
groBen Sicherheit bald zum Standard-Verkehrsflugzeug
der ,,.Deutschen Lufthansa“ (Tafel VII) sowie hauptsich-
lich zum Bomben- und Transportflugzeug der faschisti-
schen Luftwaffe wird. So erwirbt sich dieses Flugzeug
bald traurigen Ruhm.

Schneller und leichter

Als die Lockheed-Flugzeugwerke in den USA 1931 mit
der ,Orion“ ein Schnellverkehrsflugzeug mit der Ge-
schwindigkeit von 360 km/h herausbringen, setzt sich
Heinkel sofort mit den zustdndigen ministeriellen Stel-
len in Deutschland und mit der ,Deutschen Lufthansa“
in Verbindung, um konkurrenzfihig zu bleiben. Mit der
»He 70/Blitz“ wird ein Flugzeug geschaffen, das bald
mehrere internationale Rekorde bricht. Diese Maschine
(Tafel VII) hat eine Spannweite von 14,8 m und eine
Léange von 12 m. Zur Verbesserung der aerodynamischen
Form erhilt sie ein einziehbares Fahrwerk und — da bei
Wellblechbeplankung keine weitere Erhéhung der Ge-
schwindigkeit zu erreichen ist — eine Glattblechhaut auf
dem, ebenfalls aus Metall bestehenden, Rumpfgeriist;
die Tragflichen sind in Holzbauweise ausgefiihrt. Mit
dem 650-PS-BMW-Motor erreicht die ,,He 70, die 5 Flug-
gisten und 2 Mann Besatzung Platz bietet, eine Hochst-
geschwindigkeit von 365 km/h. Sie ist damit im Jahre
1932 das schnellste Verkehrsflugzeug der Erde.

Zur Verbesserung der aerodynamischen Giite der Flug-
zeuge tragen 1932 auch die Einfihrung der verstellbaren
Luftschraube, der Spaltfliigel und Landeklappen bei. Der
Weg fiir das Schnellflugzeug mit Kolbentriebwerk ist
damit weiter geebnet.

Genauso erwiinscht wie eine hohere Geschwindigkeit
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bzw. oft deren Grundlage ist eine leichtere Konstruktion
der Flugzeugzelle. Besonderes Verdienst hat in Deutsch-
land in dieser Hinsicht Hans Klemm, den man den
»Vater des Leichtflugzeugs“ nennt. Den Ausgangspunkt
seiner Erfolgsserie von Leicht- und Sportflugzeugen bil-
det die,, L. 20“ aus dem Jahre 1924. Trotz geringer Motor-
leistung (20 PS) zeichnet sich dieser Typ infolge guter
aerodynamischer Form und einer geringen Riistmasse
durch gute Flugleistungen aus und kann bald mehrere
Rekorde erringen. Der nidchste Hohepunkt (1929) ist die
,K125 D% ein Sportflugzeug von 13 m Spannweite. Mit
einem 60-PS-Hirth-Motor erreicht die Maschine bei
einer Startmasse von 720 kg eine Hochstgeschwindigkeit
von 160 km/h und hat eine Reichweite von 720 km. Ein
besonderer ,Schlager* in der Klemm-Baureihe ist der
Sportzweisitzer ,,K1 35, der seit 1935 in mehreren Aus-
fithrungen zur Verfiigung steht. Besondere Bedeutung
haben die Versionen ,,K135B*“ (1937), die in Deutschland,
Schweden und Rumainien fiir den Segelflugzeugschlepp
und Kunstflug Verwendung findet, und die ,Kl 35 D“
(1939, Tafel IX), die mit ihrem Dreibein-Schwingachs-
fahrgestell speziell fiir die Anfangsschulung gebaut ist.
Mit einem 95/105-PS-Hirth-Vierzylinder- Reihenmotor
entwickelt die ,,K135“ bei einer Startmasse von 715 kg
eine Hochstgeschwindigkeit von 210 km/h. Die Spann-
weite dieser Maschine betrigt 10,4 m. Im Oktober 1938
stellt eine einsitzig geflogene ,,K1 35 D“ mit 8 303 m einen
Hohenweltrekord auf.

Der kiirzeste Weg fiihrt iiber den Pol

Der Gedanke, das amerikanische Festland mit Europa
auf dem kiirzesten Weg iiber den Nordpol zu verbinden,
ist schon alt. Ansédtze zu seiner Verwirklichung waren
die Fahrt Nobiles und Amundsens mit dem Luftschiff
,Norge“ von Spitzbergen liber den Pol nach Alaska 1926
und der Flug des Australiers Wilkins und des Amerika-
ners Eielson mit einer Lockheed , Vega* von Point Bar-
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row auf Alaska nach Spitzbergen 1928. Doch haben alle
diese Unternehmen nur wenig Licht in das Dunkel, das
iiber dem Pol liegt, gebracht. Den ersten GrofBversuch
auf die Transpolarroute hin unternehmen 1937 zwei so-
wjetische einmotorige Langstreckenflugzeuge vom Typ
»ANT 25“ (Abb. 22). Als erster startet am 18. Juni 1937

Abb. 22: Das einmotorige Langstreckenflugzeug ,ANT 25%
von Tupolew, mit dem 1934 bis 1937 mehrere Flige
von 9 000 bis 12 000 km Weite ausgefiihrt wurden

Valerij Tschkalow mit seinen Begleitern Beljakow und
Baidukow vom Flugplatz Schtschelkowo. In iiber 60 Flug-
stunden, in denen manche schwierige Situation, wie
Sturm, Sauerstoffmangel, Vereisen der Scheiben und Ge-
frieren des Wassers, iiberwunden wird, legt die ,,ANT 25“
uber 9000 Flugkilometer zuriick und landet am 20. Juni
bei Portland in Kalifornien. Ein neuer Langstrecken-
weltrekord ist aufgestellt. Nur wenige Wochen spéter,
am 12. bis 14. Juli, folgt Gromow mit seinen Begleitern
Jumaschew und Danilin.

Der Beweis fiir die Moglichkeit der lange Zeit angezwei-
felten Transpolarfliige ist erbracht. Erst am 15. Novem-
ber 1954 aber wird der Direktflugverkehr iliber den Nord-
pol auf der Route Kopenhagen—Sondre Stromfjord
(Westgronland)—Winnipeg (Kanada)—Los Angeles durch
die ,Skandinavian Airlines System (SAS)“ aufge-
nommen.
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IM SCHATTEN
DES ZWEITEN WELTKRIEGES

Auch in der zweiten Hilfte der zwanziger Jahre ist die
Reichsregierung bemiiht, die deutsche Luftfahrtindustrie
zu fordern und ihre Kapazititen zu erhalten. Die ,Deut-
sche Lufthansa“ muBl daher ihre Flugzeuge von den ver-
schiedensten Firmen kaufen, obwohl eine Standardisie-
rung des Flugparkes fiir eine Luftverkehrsgesellschaft
viel wirtschaftlicher ist. Das Unternehmen iibernimmt
immer mehr die Aufgabe, neue Konstruktionen zu er-
proben, Besatzungen mit Langstreckenerfahrung unter
den verschiedensten geographischen Bedingungen her-
anzubilden und als Tarnung fiur die Luftriistung zu die-
nen. Die hervorragenden Verkehrsleistungen der Gesell-
schaft eignen sich dafiir vorziiglich. Diese Entwicklung
wird wesentlich durch das Reichswehrministerium be-
einfluflt, das liber eine besondere Abteilung in enger Zu-
sammenarbeit mit dem Verkehrsministerium im Hinter-
grund steht und auch schon eigene Piloten ausbilden
146t. Als der Faschismus 1933 die Macht an sich reifit,
hat die Weimarer Republik bereils ganze Arbeit gelei-
stet. Schon um diese Zeit stehi eine sogenannte ,Risiko-
Luftflotte* bereit. Aus dem im Januar gebildeten Reichs-
kommissariat fiir Luftfahrt wird innerhalb weniger
Monate das Reichsluftfahrtministerium (RLM). Als
Deutschland im Oktcber 1933 aus dem Vélkerbund aus-
tritt, um sich jeglicher Kontrolle seiner Aufriistung zu
entziehen, lduft diese schon auf Hochtouren. Bereits am
1. Mirz 1935 steht die neue Luftwaffe, von der Uniform
bis zum Flugzeug ausgeriistet. Damit erhilt die Auf-
riistung offiziellen Charakter.

Unter den ersten Militarflugzeugen sind Jagdeinsitzer
vom Typ Heinkel ,He 51“ und die Bomberversion der
»Ju 52%, 1936 tritt dann der aggressive Charakter der
deutschen Luftwaffe offen zutage. Wider allen Vélker-
rechts mischen sich die deutschen Faschisten mit der be-
riichtigten ,Legion Condor“ in den Freiheitskampf des
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Abb. 23: Das italienische Wasser-Spezialrennflugzeug Macchi
»MC 72“ (1933)

spanischen Volkes ein, um den Gegnern der Republik,
den Franco-Faschisten, zu helfen. Fast alle neuentwickel-
ten Maschinen, wie die Jager vom Typ ,Me 109“ und
Bomber vom Typ Heinkel ,He 111“, kommen zum Ein-
satz. Aber sie sollen schnell ihre ersten Niederlagen er-
leiden. Auf der Seite der spanischen Republik kommt
ein Flugzeugtyp zum Einsatz, der sich oft liberlegen und
in den Luftkdmpfen siegreich zeigt. Das Flugzeug kommt
aus der Sowjetunion. Es ist die Verwirklichung des
schnellen Eindeckers als Jagdflugzeug, an der der Kon-
strukteur N. N. Polikarpow mehrere Jahre gearbeitet
hat. Die einsitzige ,,J 16* (Tafel VIII), die bald den Namen
,Rata“ erhilt, zeichnet sich vor allem durch ihre grofie
Wendigkeit und die bis zu 455 km/h Geschwindigkeit
aus. Das gedrungene Flugzeug mit dem Sternmotor wird
bald zum Schrecken der Faschisten. Es zeigt sich auch
der ,,Me 109“ gewachsen. Diese Konstruktion (Tafel VIII)
ist die Endlosung der von Willy Messerschmitt mit der
»M 17“ bis ,M 20“ begonnenen Motorflugzeugserie. Ihre
gelungene aerodynamische Form lat sie am 11. No-
vember 1937 unter Wurster mit 610,2 km/h den Ge-
schwindigkeitsrekord fiir Landflugzeuge erzielen. Den
absoluten Rekord héalt aber seit Oktober 1934 das italie-
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nische, von Macchi und Castoldi konstruierte Wasser.
flugzeug ,MC 72“ (Abb. 23), mit dem Agello 709,2 km/h
geflogen ist, allerdings mit 3 100 PS — gegentiber 800 PS
der ,Me 109" — vor sich! Dieser Rekord ist {ibrigens noch
heute in der Klasse fiir Wasserflugzeuge mit Kolben-
motor giiltig.

Aber Heinkel hat sich vorgenommen, auch mit einem
Landflugzeug die 700-km-Grenze zu iiberschreiten, und
er erreicht es mit seiner, der, Me 109" dhnlichen ,,He 100,
die 1938 unter Udet zunidchst 634,4 km/h, dann am
30. Mirz 1939 unter Dieterle 746,2 km/h fliegt. Nur vier
Wochen spiater wird jedoch auch dieser Rekord wieder
Uberboten, und zwar durch eine von Wendel geflogene
»,Me 109 R“ (Rennkonstruktion) mit 755,138 km/h, dem
noch heute bestehenden absoluten Geschwindigkeits-
weltrekord fiir Flugzeuge mit Kolbentriebwerk.,

Das Strahlflugzeug wird geboren

Doch damit ist die Grenze der Leistungsfdhigkeit von
Flugzeugen mit Kolbenmotor und Luftschraube erreicht.
Heinkel erkennt dies und versucht sein groBes Geschift
mit den neuen Flugzeugantrieben, mit den Turbinen-
Luftstrahl- und Raketen-Triebwerken zu starten. Die
Schwierigkeiten auf dem Weg zur Erlangung des Extra-
profits sollen aber groSer sein, als er zunachst annimmt.
Und in Rostock-Marienehe mufl man schon alles Ver-
trauen zu der Idee des jungen Wissenschaftlers, Pabst
von Ohain, zusammennehmen, um nicht die Nerven bei
diesen kostspieligen Versuchen zu verlieren. Dieser
Mann war auf Grund seiner liberraschenden, an der
Universitat Gottingen durchgefithrten Versuche mit der
von ihm entwickelten neuen Kraftmaschine von seinem
Lehrer, Professor Pohl, den Heinkel-Werken empfohlen
worden.

Endlich, im September 1937, erfiillt das erste Strahl-
triebwerk, ,,He S 1“, mit seinem ohrenbetidubenden Lirm
die Luft; es wird mit Wasserstoff betrieben und ent-
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wickelt einen Schub von 130 kp. Nach weiteren Verbes-
serungen entsteht ein halbes Jahr darauf das ,HeS 3“.
Aus ihm wird das ,,HeS 3 A“ entwickelt, das bereits
regelmiaBig und regelbar lduft, und zwar mit Benzin
oder Rohdl. Aus diesem geht dann das Triebwerk ,He
S3B“ hervor, das einen Standschub von 450 kp ent-
wickelt. Von dieser Variante werden zwei Muster ge-
baut. Der erste Test im Flug erfolgt im Juli 1939. Zu
diesem Zweck wird es unter den Rumpf einer ,He 118
montiert, die mit einem Kolbenmotor startet. Das Strahl-
triebwerk wird erst im Flug eingeschaltet, wobei sich
die Geschwindigkeit des Versuchsflugzeuges sofort
merklich erh6ht. Auch weitere Testfliige verlaufen be-
friedigend, so dal man das andere Triebwerk in eine
neu entwickelte Flugzeugzelle, die ,He 178%, einbaut,
deren Rumpf in Schalenbauweise ausgefiihrt ist. Das
Triebwerk wird mitten im Rumpf unter dem Sitz des
Piloten angeordnet. Zur Luftzufuhr befindet sich an der
Rumpfnase eine Einlafl6ffnung, von der ein Kanal unter
der Kabine entlang zum Triebwerk fihrt. Die Verbren-
nungsgase treten am Rumpfende ins Freie.

Am 24. August 1939 startet die — nur in einem Exem-
plar gebaute — ,,He 178“ (Tafel VIII) mit dem Versuchs-
piloten, Flugkapitin Warsitz, zum ersten Mal; am
27. August fliegt sie bereits einige Runden.

Flugzeug + Rakete = Raketenflugzeug

Neben der Entwicklung des Turbinen-Luftstrahl-Trieb-
werks und des Strahlflugzeugs widmet sich Heinkel
im Rahmen der Aufriistung aber auch der Einfiihrung

Abb. 24: Das erste reine
Raketenflugzeug, ,He 176“ von
Heinkel, mit einem
Walter-Raketentriebwerk

von 500 kp Schub (1939)
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des Raketenantriebs in den Flugzeugbau. Am 20. Juni
1939 fiihrt Flugkapitdn Warsitz mit der ,He 176* (Abb.
24) den ersten erfolgreichen Raketenflug aus, wobei ein
Raketentriebwerk von 500 kp Schub der Kieler ,,Walter-
Werke* verwendet wird. Am 3. Juli erreicht er mit der
Maschine eine Geschwindigkeit von 850 km/h.

Man sollte nun annehmen, daf} die nazistische Regierung
die Flugzeugindustrie auf die viel schnelleren Flugzeug-
arten umstellen wiirde. Aber bei der Eile der Faschisten,
die Weltherrschaft anzutreten, bleibt dazu keine Zeit.
Die Verantwortlichen im ,Reichsluftfahrtministerium
sind so einféltig, daB sie die Bedeutung beider Entwick-
lungen vollig unterschitzen. Sie halten die Luftwaffe
fiir stark genug, um den Luftkrieg auch mit den her-
kémmlichen Mustern glorreich bestehen zu kodnnen.
Am 1. September 1939 beginnt mit dem Uberfall auf
Polen der zweite Weltkrieg. Die deutsche Flugzeug-
industrie ist zu diesem Zeitpunkt schon vdéllig auf die
Ristung umgestellt. Wir wollen aber nicht auf ihre
Entwicklung wihrend des Krieges eingehen, da diese
Periode fiir die Geschichte des Flugzeugs nicht entschei-
dend ist. Hier sei nur gesagt, daf3 der zweite Weltkrieg
genausowenig wie der erste zu dem so oft behaupteten
Fortschritt fithrt. Die eingesetzten Flugzeugtypen sind
fast ausnahmslos in ihrer Grundkonzeption schon vor
dem Kriege entworfen und zum Teil auch schon gebaut.
Freilich steigen die Flugleistungen in gewissen Grenzen
durch die im Einsatz gesammelten Erfahrungen und
daraus resultierende Verbesserungen. Insgesamt wird
aber die Entwicklung gehemmt. Die wahrend des Krie-~
ges sinnlos vergeudeten Mittel hitten, fiir friedliche
Zwecke verausgabt, den technischen Fortschritt befliigelt.
Der Einsatz von Strahltriebwerken in modernen Ver-
kehrsflugzeugen wire zweifellos um Jahre frither erfolgt,
und der Luftverkehr hitte einen groBen Aufschwung
nehmen kdnnen. All die ungeheuren Menschenopfer und
die Verluste in den kriegfiihrenden Staaten wiren er-
spart geblieben. Aber zuriick zum Flugzeugbau.
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Das Turbinen-Luftstrahl-Triebwerk triumphiert

Heinkel baut auch den ersten Strahljiger der Welt mit
zwei Triebwerken, die ,He 280“. Als Neuerung verwen-
det er das in den USA entwickelte Bugradfahrwerk, da-
mit die heiBen Verbrennungsgase der beiden Turbinen
von je 600 kp Standschub beim Start nicht auf die Piste
treffen. Auch ein Schleudersitz zur Sicherheit des Pilo-
ten ist vorhanden. Am 5. April 1941 startet Warsitz zum
Erstflug. Die Hoffnung auf Extraproflt soll sich jedoch
nicht erfiillen. Als sich das RLM im Rahmen der zahl-
reichen Schwankungen seiner Materialpolitik doch noch
entschlieflt, Strahlflugzeuge in Auftrag zu geben, wird
Heinkel nicht berlicksichtigt. Seine Entwicklungen sind
zwar schon ziemlich weit fortgeschritten, aber er hatte
eben ohne Wissen des RLM gebaut, und das nahm man
libel. Heinkel erlitt dadurch aber keinesfalls einen wirt-
schaftlichen Schaden, denn seine Werke waren nach wie
vor durch die Ristung ausgelastet, und seine Profite
wuchsen ins UnermeBliche. Den Auftrag erhilt vielmehr
die ,Messerschmitt AG* fiir die ebenfalls mit zwei Trieb-
werken ausgeristete ,Me 262“. Obwohl der Erstflug
schon am 18. Juli 1942 stattfindet, kann das Flugzeug
erst gegen Ende des Krieges gebaut werden. Die Ma-
schine erreicht mit zwei Junkers-Strahltriebwerken von
je 1000 kp Schub eine Geschwindigkeit von 800 km/h;
die Flugzeit betragt allerdings 20 Minuten. Es kommen
jedoch nur noch wenige der fertiggestellten Maschinen
zum Einsatz, weil es an dem notwendigen Treibstoff
mangelt. Die faschistische Wirtschaft kommt bereits im-
mer mehr zum Erliegen.

Fast zur gleichen Zeit wie in Deutschland wird aber
auch in den anderen filhrenden Lurtfahrtnationen die
neue Etappe in der Luftfahrtgeschichte, der Flug mit
strahlgeiriebenen Flugzeugen, eingeleitet. In GrofBbri-
tannien ist es Frank Whittle, der seit 1928 die Moglich-
keiten der Verwendung von Gasturbinen in Flugzeugen
untersucht. Erst nach langen, fiir kapitalistische Wirt-
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schaftsverhiltnisse typischen Kidmpfen um die Anerken-
nung und Verwirklichung seiner Ideen gelangt er 1941
ans Ziel. Am 15. Mai erreicht eine Gloster ,E-28/39“ mit
ihrem Triebwerk , W-1“ von ungefidhr 400 kp Schub eine
Hoéchstgeschwindigkeit von 500 km/h und eine Flughthe
von 7500 m. Schon einige Monate friiher, im August 1940,
starten die Italiener Caproni und Campini mit ihrem
Versuchsflugzeug ,Caproni N. 1“ mit Motor-Diisen-
Triebwerk, einem Strahltriebwerk, bei dem der Ver-
dichter von einem Kolbenmotor angetrieben wird. In
Amerika bauen in den Jahren 1941/42 im Auftrag der
US-Air-Force die ,General Electric Company“ Strahl-
triecbwerke in Anlehnung an die Whittle-Triebwerke
und die ,Bell Aircraft Corporation“ die Zelle fir ein
erstes Strahlflugzeug. Am 1. Oktober 1942 kann die Bell
,P-59A“ wie der mit zwei Triebwerken ausgeriistete
Typ heiBt, ihren Erstflug ausfiihren.

In Raketentriebwerken schon immer fiihrend:
die Sowjetunion

Unabhingig von den Entwicklungen in anderen Lindern
wenden sich die sowjetischen Flugzeugkonstrukteure in
der neuen Etappe der Luftfahrt dem Raketentriebwerk
zu. Der erste Flug mit einem Raketentriebwerk findet
in der Sowjetunion im Februar 1940 statt. Fiir diesen
Flug ist eine von Ingenieur Duschkin konstruierte Fliis-
sigkeitsrakete in ein Segelflugzeug eingebaut worden,
das von einem Motorflugzeug auf eine Héhe von 2000 m
geschleppt wird. Dann klinkt der Pilot Fjodorow das
Schleppseil aus, ziindet das Triebwerk und landet wohl-
behalten, als der Treibstoff aufgebraucht ist. In den Jah-
ren 1941/42 wird dann das erste reine Raketenflugzeug
gebaut. Die Zelle stammt von dem Konstrukteur Bolcho-
witinow, die dazugehorige Fliissigkeitsrakete wieder von
Duschkin. Am 15. Mai 1942 startet der Testpilot Bach-
tschiwandshi zum Jungfernflug mit der als Jagdflugzeug
vorgesehenen und demzufolge mit zwei 20-mm-Kanonen
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bestiickten ,,B 1“ (Abb. 25). Das Raketentriebwerk, das
im Heck der Maschine untergebracht ist, arbeitet vom
Augenblick des Einschaltens bis zum Leerbrennen aus-
gezeichnet. Bachtschiwandshi folgen bald andere sowje-

Abb. 25: Raketenflugzeug ,,B I
von Bolchowitinow (1942)

tische Piloten mit Raketenflugzeugen. In den USA da-
gegen werden Flugzeuge mit Flissigkeitsraketen als
Antrieb erst 1943 getestet.

1943 beginnt man auch in dem immer mehr von den
anglo-amerikanischen Bomberverbéinden bedringten
Deutschland mit dem Serienbau von Raketenflugzeugen.
Der bekannteste aus einer ganzen Reihe von Typen, die
bis Kriegsende entworfen werden, ist die ,Me 163“ (Abb.
26). Sie geht auf ein schwanzloses Raketenflugzeug mit

Abb. 26: Raketenflugzeug ,,Me 163“ von Messerschmitt,
das erste Flugzeug, mit dem die Geschwindigkeit von
1000 kkm/h erreicht wurde (1941)

einer Fliissigkeitsrakete von 135 kp Schub zuriick
(,DFS 194“), das von Professor Alexander Lippisch mit
Professor Georgii und dem Segelflieger Heini Dittmar 1936
bei der ,Deutschen Versuchsanstalt fir Luftfahrt e. V.©
in Berlin-Adlershof und bei der ,Deutschen Forschungs-
anstalt fir Segelflug” in Darmstadt konstruiert wurde.
(Ein von Lippisch konstruiertes Nurfliigel-Segelflugzeug
war es auch, das schon 1928 von Valier und Sander
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mit einem Raketentriebwerk ausgeriistet wurde.) Die
.DFS 194 wird bei Messerschmitlt zur ,Me 163“ (1941)
weiterentwickelt und dann ab 1943 als Raketen-Abfang-
jager ,Me 163 B — Komet“ serienmilflig hergestellt. Die
»Me 163“ ist dasjenige Flugzeug, mit dem am 2. Oktober
1941 ersimalig — unter Dittmar — die Geschwindigkeit
von 1000 km/h iberschritten wird. Dies geschieht mit
einem Triebwerk von 750 kp; als Abfangjidger ist die
Maschine dagegen mit einem Triebwerk von 1500 und
2 000 kp Standschub ausgeriistet. IThre Flugzeit ist aber
sehr begrenzt — 2!/2 Minuten nach Erreichen der Gipfel-
hohe, dann antriebsloser Gleitlug —, und viele Flug-
zeuge gehen bei der harten Landung auf einer Kufe (das
Zweiradfahrgestell wurde nach dem Start abgeworfen)
durch Entziindung von Brennstoffresten verloren.

Zu den ersten sowjetischen Flugzeugen mit Turbinen-
triebwerken gehort die vom Kollektiv des Flugzeugkon-
strukteurs Artjom Iwanowitsch Mikojan und des Wissen-
schaftlers Michail Gurewitsch geschaffene ,MiG 9“.
Dieses Jagdflugzeug mit zwei Triebwerken in der
Rumpfunterseite wird noch in den letzten Kriegstagen
konstruiert und am 24. April 1946 von dem Testpiloten
Grintschik das erste Mal geflogen. Mit ihren diinnen,
trapezformigen Tragflichen erreicht die Maschine hier-
bei eine Geschwindigkeit von iiber 900 km/h.
Riickblickend auf die Kriegsjahre kann gesagt werden,
daB man weder in Deutschland noch im Ausland in der
Entwicklung strahlgetriebener Flugzeuge liber das An-
fangsstadium hinauskam.

GEGENWART UND ZUKUNFT

Die ,Mutter” des modernen Verkehrsflugzeuges

Der Schritt zum modernen Verkehrsflugzeug wird im
Jahre 1936 in den USA mit der , DC 3-Dacota“ der Dou-
glas-Werke getan (Tafel IX). Schon 1935 erhilt Donald
Wills Douglas fir seine revolutionierenden Arbeiten den
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Jahrespreis der amerikanischen Luftfahrt, die , Collier-
Trophy“. Seine Erwiderung darauf ist: ,...im Grunde
bauen wir noch immer das Flugzeug der Briider Wright.“
Die ,,DC 3“, eine Weiterentwicklung der seit 2 Jahren im
Einsatz befindlichen , DC 2%, sichert den USA mit einem
Schlag eine gewisse Vormachtstellung auf dem- Gebiete
des Verkehrsflugzeugbaus. In bezug auf die Zuverlissig-
keit, den Komfort, die Flugeigenschaften und die Wirt-
schaftlichkeit iibertrifft die ,,DC 3“ alle bis dahin existie-
renden Verkehrsflugzeuge. Die in Ganzmetallbauweise
ausgefiihrte Maschine hat eine Spannweite von 29 m und
eine Lidnge von 19,9 m. Zwei Wright-Cyclone-Stern-
motoren von je 930 PS Startleistung verleihen dem
Mittelstreckenflugzeug eine Hochstgeschwindigkeit von
356 km/h. In der Passagierkabine der Normalausfiithrung
konnen 24 Fluggiste, in der der Touristenausfithrung 32
Fluggaste untergebracht werden. Die Besatzung betrigt
3 bis 4 Mann. Ein Zeugnis fiir die Giite dieses Typs
diirfte wohl sein, dafl er bald zum Flugzeugpark vieler
Luftverkehr treibender Nationen gehért. Dariiber hin-
aus wird er in vielen Lindern in Lizenz gebaut, dar-
unter zuerst mit bei ,Fokker“ in den Niederlanden. In
der Sowjetunion entsteht in Anlehnung an die ,DC 3¢
der bekannte Flugzeugtyp ,Li2“ Der schlagkriftigste
Beweis fiir die Qualitiat diirfte aber sein, daB insgesamt
rund 10 900 Maschinen dieses Typs gebaut werden und
noch 1960 1300 davon in Dienst stehen. Die Unterschiede,
die die letzte Maschine gegeniiber der ersten aufweist,
sind dabei nur ganz geringfiigiger Art, was wiederum
ein Zeichen fiir eine von Anfang an gut durchdachte
Konstruktion ist. Auch bei der Weiterentwicklung des
Luftverkehrs zum Weltluftverkehr spielen die ,,Douglas-
Werke* eine bedeutende Rolle. Auf der Grundlage der
,DC 3“ entsteht 1938 fiir die langen Inlandstrecken die
,DC 4, die stindig weiterentwickelt wird. Sie ist mit
vier Triebwerken ausgeriistet und hat ein Bugradfahr-
werk. Die Reisegeschwindigkeit liegt 1948 mit 44 Passa-
gieren bei 360 km/h.
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Alle in den anderen Lindern gebauten Verkehrsflug-
zeuge, wie die in Deutschland 1938 in den Dienst der
Lufthansa gestellten Typen Junkers ,,Ju 90“ und Focke-
Wulf ,,FW 200“, erreichen nicht den Entwicklungsstand
der Douglas-Maschinen. Uber diese Tatsache kann auch
der mit der ,,FW 200-Condor* im August 1938 durchge-
fiihrte Ohnehaltflug von Berlin nach New York nicht
hinwegtduschen (Tafel 1X).

Nach Beendigung des zweiten Weltkrieges sind wieder-
um Douglas-Flugzeuge dabei, als der erste regelmifige
Flugverkehr lber den Atlantik aufgenommen wird. Aus
der ,DC 4“ entstehen die Langstreckenflugzeuge ,,DC 6“
und , DC 7¢. Beide Typen verfiigen, entsprechend ihrer
groBen Flughohe, iiber druckdichte Kabinen. Die ,,DC 7¢
erreicht mit vier 18-Zylinder-Doppelsternmotoren von je
3250 PS eine Hochstgeschwindigkeit von 620 km/h. In
der Erste-Klasse-Ausfiihrung kénnen 56 und in der Tou-
ristenklasse-Ausfiihrung 76 Personen befordert werden.
Die Reichweite betrigt 7 000 km. Mit dieser ,,DC 7“ ist
praktisch der Schlufistrich unter die Entwicklung der
Flugzeuge mit Kolben- und Luftschraubentriebwerken
gezogen, obwohl noch eine Reihe weiterer amerikani-
scher Verkehrsflugzeuge derartige Leistungen erreichen.

Das Strahltriebwerk erobert den Luftverkehr

Die englischen Luftfahrtindustriellen erkennen beizei-
ten den Totpunkt in der Weiterentwicklung der Flug-
zeuge mit Kolbentriebwerken. In der Einfiihrung des
Strahlantriebes in den Verkehrsflugzeugbau sehen sie
eine Moglichkeit, die Vorherrschaft der USA auf dem
kapitalistischen Flugzeugmarkt zu durchbrechen. Bereits
1946 wird die britische Firma ,,De Havilland“ von der
Regierung mit dem Bau eines strahlgetriebenen Ver-
kehrsflugzeuges beauftragt. In den folgenden Jahren ent-
wickelt die Firma eine Maschine mit vier De-Havilland-
Strahltriebwerken von je 2290 kp Schub und 770 km/h
Geschwindigkeit fiir 36 Fluggaste, die unter der Bezeich-
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nung ,,Comet I“ am 27. Juli 1949 ihren Erstflug unter-
nimmt, Mit der Indienststellung des Typs durch die
»British Overseas Airlines Corporation“ am 2. Mai 1952
ist GroBbritannien die erste Nation, die iiber ,Jetliner*
verfiigt (Tafel X). Nach zwei Jahren miissen jedoch diese
Strahlverkehrsflugzeuge wieder aus dem Verkehr ge-
nommen werden. Fiinf Maschinen dieses Typs stlirzen
innerhalb eines kurzen Zeitraumes ohne ersichtliche Ur-
sachen ab. Nach langen, ergebnislosen Untersuchungen
taucht die Vermutung auf, da Ermiidungserscheinungen
des Werkstoffs die Ursache sein konnten, denn immer-
hin betridgt der Luftdruck in 12 000 m Héhe nur 25 Pro-
zent desjenigen auf dem Erdboden und der Kabinen-
innendruck auf die Rumpfhaut daher etwa 6 bis 7 Mp/m?!
Aber dieser Druck dndert sich bei jedem Flug mit der
Hohe laufend, so daB der Rumpfwerkstoff dauernder
Wechselbeanspruchung unterworfen ist! Man legt dar-
aufhin nach den Katastrophen — ibrigens erstmals in
der Welt — eine vollstindige Zelle in einen Wassertank
und setzt sie kinstlich durch wechselnden Wasserdruck
den Beanspruchungen von 9 000 Flugstunden aus. Die
druckdichte Kabine zeigt sich den Beanspruchungen
eines Fluges in 10 km HG6he nicht gewachsen. Die aus
dem Innendruck des Passagierraumes resultierende zu-
sdtzliche Beanspruchung fiihrt zum AufreiBen der
Rumpfzelle entlang den Nietreihen an den Kabinenfen-
stern und schlieBlich zum Auseinanderbrechen des
Rumpfes. Jetzt offenbart sich die wahre Ursache der
Katastrophen. Der Konkurrenzkampf lie3 den Kon-
strukteuren nicht die Moéglichkeit, alles fiir die Sicher-
heit des Fluggerites zu tun. Nichts anderes als die Angst
um das Prestige der Firma und die Gefahr eines Absin-
kens des Umsatzes fiihrt dazu, daB die ,,Comet I* erst
nach fiinf Abstiirzen aus dem Verkehr gezogen wird. Da-
mit ist erst einmal, wie man annimmt, der Verkehr mit
strahlgetriebenen Flugzeugen zu Ende.

Die westliche Welt fdllt aber aus allen Wolken, als am
23. Mirz 1956 nach 3'/: Stunden Flug eine sowjetische
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regierungsdelegation von Moskau kommend mit einem
Strahlverkehrsflugzeug in London landet. Das Flugzeug,
die ,, Tul04“, ist eine vollig ausgereifte Konstruktion und
wird bereits in Serie gebaut. Die Pfeilfliigel der Ma-
schine weisen eine Spannweite von 34,54 m auf, wahrend
der Rumpf 38,85 m lang ist. Zwei Luftstrahltriebwerke
mit einer Leistung von zusammen 19 000 kp Schub ver-
leihen ihr eine Reisegeschwindigkeit von 800 km/h. Man
ist von diesem Entwicklungsstand des sowjetischen Flug-
zeugbaus auf das hochste iberrascht, und die ,Daily
Mail“ schreibt dariiber: ,,RuBland hat die westliche Welt
in Staunen versetzt mit der ,Tu 104, einem Flugzeug, das
vollkommener ist als alle, die wir in den letzten drei
Jahren in Grofibritannien oder Amerika gesehen haben.“
So ist dann auch die Sowjetunion die erste Nation, die
einen regelmifigen Luftverkehr mit einem Sirahlflug-
zeug aufnehmen kann. Am 15. September 1956 startet
eine ,,Tu 104“ zum ersten planméagigen Flug von Moskau
nach Irkutsk. Schon wenige Tage spidter werden weitere
Strecken eroffnet.

Noch vor der Entwicklung des reinen Sirahlverkehrs-
flugzeuges, des Flugzeuges mit Strahlturbinen, entstehen
die ersten Turboprop-Flugzeuge, d. h. Flugzeuge mit
Propeller-Turbinen - Luftstrahltriebwerken (PTL), die
grofBere Leistungen als Kolbentriebwerke aufweisen und
Strahlturbinen sind, die den groften Teil ihrer Lei-
stung an eine Luftschraube abgeben. Auch hier erschei-
nen die britischen Flugzeugwerke, allerdings mit Erfolg,
als erste auf dem Weltmarkt. Die groe Bristol ,,Britan-
nia“ und die Vickers , Viscount“, die von den Luftver-
kehrsgesellschaften GroBbritanniens eingesetzt werden,
tun der amerikanischen Konkurrenz mit ihren Kolben-
motorflugzeugen bald energischen Abbruch. Die Vickers
,» Viscount 630“ (Tafel X), die am 18. Juli 1948 ihren Erst-
Aug ausfiihrt, ist mit vier Dart-1-Propeller-Turbinen-
Luftstrahltriebwerken von je 1114 PS ausgeriistet. Fiir
32 Fluggiste eingerichlet, wird das Flugzeug Mitte 1950
bei der ,British European Airways“ in Dienst gestellt.
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Bald folgt der Einsatz bei anderen Luftverkehrsgesell-
schaften.

Aber auch im Bau von PTL-Flugzeugen zeigt sich die
sowjetische Luftfahrtindustrie bald iiberlegen. In kiirze-
ster Zeit werden drei Flugzeugtypen der wiederum
iiberraschten Offentlichkeit vorgestellt: im Juli 1957 die
Antonow ,An 10 — Ukraina“ und die Iljuschin ,I118 —
Moskwa“, im November des gleichen Jahres die Tupolew
»Tu ll4 — Rossija“.

Die ,,Tu-114“ wird zu einer echten Weltsensation. Dieses
gréofte Flugzeug der Welt (Tafel X) ist fiir die Beférde-
rung von 120 bis 220 Fluggisten ausgelegt. Die vier von
Kusnetzow konstruierten PTL-Triebwerke mit einer
Startleistung von je 12 000 PS garantieren eine Reisege-
schwindigkeit um 800 km/h. Bei einer Spannweite von
57 m und der beachtlichen Hohe von 13,8 m hat die Ma-
schine eine Startmasse von nicht weniger als 145 t. Dieses
Flugzeug der Superlative ist fiir extreme Langstrecken
vorgesehen. Im Ohnehaltflug legt es so riesige Ent-
fernungen wie von Moskau nach Peking oder nach New
York miihelos zuriick. Seit Anfang 1962 verkehrt es auf
der Strecke Moskau—Chabarowsk mit 170 Fluggisten.
Auf der Briisseler Weltausstellung erhielt diese Kon-
struktion den ,,Grand prix“, ihr Konstrukteur aber von
der Internationalen Luftfahrt-Foderation die Gold-
medaille.

Erst als die ,Aeroflot“ mit Strahlflugzeugen schon im
planmiBigen Verkehr von Moskau nach Amsterdam,
Briissel, Kopenhagen, London, Paris und Stockholm
fliegt, zwei Jahre spiter, konnen die kapitalistischen
Luftverkehrsunternehmen den planméifligen Verkehr
mit Strahlverkehrsflugzeugen aufnehmen. Ab Oktober
1958 wird die amerikanische ,Boeing 707 im Linien-
dienst eingesetzt, die am 20. Dezember 1957 ihren Jung-
fernflug absolvierte. Als Konkurrenzfabrikat entsteht
fast gleichzeitig die Douglas ,,DC8“. Beide Flugzeuge un-
terscheiden sich dullerlich kaum, verfigen liber 4 Trieb-
werke mit je 7 260 kp Schub und erreichen bei etwa glei-
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cher Kapazitit (bis zu 150 Plitzen) eine Reisegeschwin-
digkeit von 900 km/h. In Grof3britannien ist inzwischen
auf der Grundlage der ,,Comet I die ,,Comet IV“ fiir den
Mittelstreckenverkehr entwickelt worden. Aber um im
Transatlantikverkehr wieder einmal im Konkurrenz-
kampf um Nasenlinge vorn zu liegen, setzen die Briten
sie auf dieser Strecke vorilibergehend ein, bevor die
,Boeing 707“ und die ,,DC 8“ auf dieser Route fliegen. Am
15. Mai 1959 stellen die Luftverkehrsgesellschaften , Air
France* und , SAS (Skandinavian Airlines System)“ das
franzosische Mittelstreckenflugzeug ,Caravelle® in
Dienst. Dieses Flugzeug zieht nicht zuletzt wegen seiner
Formschonheit die Aufmerksamkeit auf sich. Die Trieb-
werke werden an beiden Seiten des Rumpfendes ange-
bracht und ermoglichen einen aerodynamisch reinen
Tragfliigel. Heute ist die,,Caravelle“ in zahlreichen inter-
nationalen Luftverkehrsgesellschaften im Einsatz.

Doch auch in der Sowjetunion bleibt die Entwicklung
nicht stehen. Noch bevor die , Boeing 707“ ihren Erstflug
ausfiihrt, wird die ,Tu 104 A“, spidter die weiterent-
wickelte ,,Tu 104 B¢ der Offentlichkeit vorgestellt. Das
Flugzeug bietet mit seinem verliangerten Rumpf 100 Flug-
gisten Platz, wiahrend sich die Nutzlast von insgesamt
9 auf 12 t erhoht. Die ,, Aerofiot*, das Luftverkehrsunter-
nehmen mit dem groften Streckennetz der Welt, wird
dank der Leistungsféhigkeit der sowjetischen Luftfahrt-
industrie 1965 in der Lage sein, 85 Prozent des gesamten
Passagierverkehrs mit Strahl- und PTL-Flugzeugen zu
bewiltigen. Damit tritt dann das Flugzeug im Rahmen
eines einheitlichen Verkehrsnetzes ohne Konkurrenz-
kampf mit den anderen Verkehrstrigern entsprechend
den volkswirtschaftlichen Bediirfnissen auf den Lang-
strecken im sowjetischen Inlandverkehr an die Stelle der
Eisenbahn. Schon im Sommer 1962 fliegen téiglich zwi-
schen Moskau und Leningrad in jeder Richtung 15
100sitzige Flugzeuge. Damit ist die Entwicklung vor-
gezeichnet.
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Kurzstartflugzeuge haben eine Zukunft

Mit der Erhéhung der Fluggeschwindigkeit hat gleich-
zeitig ein Wettrennen zwischen den schnellen Maschinen
und den Betonmischern eingesetzt. Start- und Lande-
bahnen von 3 000 m Lange gehdéren heute zu einem gro-
fen Flughafen. Da sie aber recht teuer sind und ihre
Anlage auch nicht in allen Gebieten moglich ist — in
grofleren Hohenlagen miissen sie wegen der geringeren
Luftdichte noch ldnger sein —, versucht man, die Start-
und Landestrecken mit den verschiedensten technischen
Raffinessen zu verkiirzen. Hierzu gehdéren z. B. Brems-
fallschirme, Lande- und Bremsklappen, Strahlumkehr
und Luftschraubenbremsung. Vor allem sucht man aber
einen Ausweg in der Entwicklung von speziellen Kurz-
und Senkrechtstartflugzeugen sowie von kombinierten
Dreh- und Starrfliigel-Flugzeugen, wie dem Flugschrau-
ber (Schraubenfliigler ,, Wintokryl“) Nikolai Kamouvs, der
1961 auf der Flugparade in Tuschino vorgestellt wird.
Diese Verwandlungsflugzeuge mit Luftschrauben und
Drehfliigel (Rotor) starten wie ein Hubschrauber und
fliegen dann wie normale Starrfliigler, wobei jedoch der
Drehfliigel im Horizontalflug in Autorotation versetzt
wird und als Tragschraube wirkt.

Abb. 27: Hubschrauber-Modell Lomonossows (1754)
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Die grofite Bedeutung in dieser Gruppe haben zur Zeit
noch die Hubschrauber. Ihre Entwicklungsgeschichte
geht bis auf Leonardo da Vinci zuriick, der einen Ent-
wurf hinterlie (vgl. Abb. 2). Auch Lomonossow baut
1754 das Modell eines Hubschraubers (Abb. 27). Erst im
Jahre 1923 gelingt es aber dem Spanier Juandela Cierva
mit seinem Autogiro oder Windmiihlenflugzeug eine
praktische Vorstufe zum heutigen Hubschrauber zu
schaffen. Seine Konstruktion (Abb. 28) ist ein Trag-

Abb. 28: Der , Autogiro®
de la Ciervas,

ein Vorldufer des
Hubschraubers

schrauber, der als Vortriebsmittel eine normale, ange-
triebene Luftschraube hat. Der Auftrieb wird durch
Tragflichenstummel und einen Drehfliigel erzeugt, der
sich bei einer bestimmten Horizontalgeschwindigkeit im
Luftstrom zu drehen beginnt.

Das Verdienst, den ersten ,Sprung“ mit einem Hub-
schrauber gemacht zu haben, gebiihrt dem Franzosen
Breguet. 1930 fliegt dann erstmals eine sowjetische Kon-
struktion, die unter Leitung von A.N. Tschermuchin ent-
wickelt wird. Dieser ,,ZAGI EA-1“ erreicht zwei Jahre
spiter eine H6he von 606 m. 1936 reiht sich Professor
Henrich Focke mit dem ,FW 61“ (Tafel XI) ein, dessen
zwei Drehfligel auf Auslegern rechts und links vom
Rumpf angeordnet sind, eine Konstruktion, die nur sel-
ten angewandt wird. Dieses Fluggerit erreicht mit einem
160-PS-Antrieb 122,5 km/h Geschwindigkeit, 3425 m
Hohe und hat 230 km Flugweite.

Zu den bedeutendsten Hubschrauberkonstrukteuren der
Gegenwart zadhlt Dr. Michail L. Mil, der ,Tupolew der
Hubschrauber“, wie man ihn in seiner sowjetischen Hei-
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mat nennt. Mit dem ,Mi 4“, den er 1951 entwickelt und
der bereits 1952 in Serienproduktion geht, steht der So-
wjetunion ein Hubschrauber zur Verfiligung, dem das
westliche Ausland zwei Jahre lang nichts Gleichwertiges
entgegenzusetzen hat. SchlieBlich besitzt die Sowjet-
union mit der ,,Mi 6“ seit dem 40. Jahrestag der GrofBlen
Sozialistischen Oktoberrevolution auch den gréB8ten Hub-
schrauber der Erde (Tafel XI). Bei einer Startmasse von
35 t kann er 8 t Nutzlast oder 60 Fluggiste befordern. In
einem Rekordflug bringt er 20 t in 2700 m Héhe. Der
fiinfblidttrige Drehfliigel von 35 m Kreisdurchmesser
wird durch zwei Strahltriebwerke von je 4 700 PS Wel-
lenleistung angetrieben. Aber dieser Hubschrauber ist
nicht nur der grofte, sondern auch einer der schnellsten
der Erde. In der Verbundausfiihrung mit einem Hilfs-
tragfliigel kann mit der ,Mi 6“ im September 1961 der
absolute Geschwindigkeitsweltrekord fiir Hubschrauber
mit 320 km/h aufgestellt werden. Das Konstruktionskol-
lektiv erhilt dafiir den amerikanischen Internationalen
1.-Sikorsky-Preis. Im September 1962 erringt die ,Mi 6*
weitere 11 Weltrekorde fiir Hubschrauber.

Neue Begriffe: Schallmauer und Hitzebarriere

Mit der Weiterentwicklung der Strahltriebwerke und
der damit verbundenen Erhéhung der Fluggeschwindig-
keit ndhert man sich immer mehr einer Grenze, die man
lange Zeit mit Flugzeugen fir nicht iberschreitbar hielt
— der Schallmauer. Die dabei am Flugzeug auftretenden
Flattererscheinungen, das Unwirksamwerden der Ruder
und veridnderte Lastigkeit waren der Grund fiir diese
Annahme.

In unermiidlicher Arbeit, die in der Untersuchung der
GesetzmifBigkeiten der Luftstréomung im Schall- und
Uberschallbereich besteht, schaffen die Wissenschaftler
die Voraussetzungen, um mit Flugzeugen diese Schall-
mauer durchbrechen zu konnen. Man erkennt, daB die
Luft im Schall- und Uberschallbereich ganz anderen als
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den bekannten GesetzméiBigkeiten unterliegt. Sie ist
nicht mehr inkompressibel — im Gegenteil: Sie verdich-
tet sich an der Schallgrenze so sehr, daB3 es einen Ver-
dichtungssto8, eine Detonation, gibt, die sich als starke
Druckwelle fortpflanzt. Neue aerodynamische Formen,
wie diinnprofllige Pfeilfiligel, nach vorn spitz zulaufen-
der Rumpf u. a., sind die Merkmale der Uberschallflug-
zeuge, die aus diesen Untersuchungen resultieren. Am
14. Oktober 1947 liberschreitet als erster der Amerikaner
Charles Yeager mit dem von einem Raketentriebwerk
mit 2720 kp Schub (fiir 2!/2 min) getriebenen Versuchs-
flugzeug Bell ,X 1“ (Tafel XI) die Schallmauer im Hori-
zontalflug. Der Start findet dabei in 9 000 m Hoéhe statt,
in die die Maschine von einem ,Mutterflugzeug” ge-
schleppt wird.

Doch kaum ist ein Hindernis {iberwunden, da zeichnet
sich bereits ein neues ab — die Hitzebarriere. Wieder
setzt unermiidliche Forscherarbeit ein. Neue, hitze-
besténdigere Legierungen fiir die Flugzeugzelle werden
erschmolzen, neue, leistungsfihigere Kihlsysteme aus-
gedacht, um Stein um Stein aus dieser Barriere brechen
zu kénnen.

Und die Fluggeschwindigkeit wird weiter erh6ht. 1953
erreicht der amerikanische Testpilot William B. Bridge-
man in einer Douglas-,Skyrocket“ die zweifache (2260
km/h), am 16. September 1956 der Amerikaner Frank
Everest mit der Bell ,, X 2“ die dreifache Schallgeschwin-
digkeit (> 5000 km/h). Die gleiche Maschine zieht Iven C.
Kinchloe auf 38 000 m Hohe. Aber in den North-Ameri-
can-Flugzeugwerken in Los Angeles entsteht bereits die
»X 15 fiir Fluggeschwindigkeiten von 5...7 Mach, also
von fiinf- bis siebenfacher Schallgeschwindigkeit (Tafel
XI). 1959 beginnen die Testfliige damit, und 1960 kann
der Pilot Scott Crossfield die Geschwindigkeit auf 2 Mach
(doppelte Schallgeschwindigkeit), 1961 der Testpilot Joe
Walter auf den unglaubhaft klingenden Wert von 5 423
km/h steigern. Aber die Geschwindigkeiten werden von
den genannten Typen — alles Raketenflugzeuge — er-
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reicht, nachdem diese von einem Tragerflugzeug in groQe
Hoéhe (bis 14 000 m) geschleppt und dort ausgeklinkt wor-
den sind. Daher werden die Geschwindigkeit und auch
die mit der ,, X 15* erreichte Hohe von 51 700 m nicht als
Rekorde anerkannt.

Auch in der Sowjetunion werden nach dem zweiten
Weltkrieg Flugzeuge fiir Uber- und mehrfache Schallge-
schwindigkeit entwickelt. Bereits 1947 liberschreitet ein
von einem Trigerflugzeug auf Hohe geschlepptes Ra-
ketenflugzeug mit zwei Triebwerken die Schallgeschwin-
digkeit, kurze Zeit danach auch die , Jak 21" von Alexan-
der Sergejewitsch Jakowlew (Abb. 29), wie die erst-

Abb. 29: Raketenflugzeug
wJak 21“ von Jakowlew
e (1947)

genannte Maschine ein Mitteldecker mit hochgezogenem
Hohenleitwerk. Mit dem 1956 zur Luftparade in Tuschino
vorgestellten Turbinen-Strahlflugzeug ,,Suchoi 3%, einem
Deltafliigler, wird die doppelte Schallgeschwindigkeit er-
reicht. Wie in der Flugtechnik allgemein und vor allem
in der Raketentechnik st68t die Sowjetunion auch in der
Entwicklung von Raketenflugzeugen bald zur Spitze vor
und produziert Uberschallflugzeuge in Serie. 1959 gelingt
es dann dem sowjetischen Testpiloten Mossolow, mit
dem Delta-Strahlflugzeug ,E 66“ den absoluten Ge-
schwindigkeitsrekord mit 2 388 km/h zu erzielen*, und
1961 kann er mit der gleichen Maschine mit 34 714 m
auch den absoluten Hohenweltrekord fiir Flugzeuge fiir
sich verbuchen. Bedurfte es noch eines Beweises fiir die
fithrende Stellung der sowjetischen Luftfahrtindustrie,
so trat ihn der ,Paukenschlag von Tuschino“ an, die
groBe Luftparade und -schau auf dem Flugplatz von Tu-
schino bei Moskau anlédfilich des Tages der sowjetischen
Luftflotte 1961. Hier gaben sich Uberschall-Jagd- und

* Im Jul 1962 auf 2 678,5 km/h erhdht
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Uberschall-Bombenflugzeuge, Raketenflugzeuge, strahl-
getriebene Verkehrs-und Sportflugzeuge, Groiraum-Hub-
schrauber, Flugschrauber u. a. in derartiger Vielfiltig-
keit, Stlickzahl und Konstruktionsreife ein Stelldichein,
daf selbst die meisten Fachexperten und -zeitschriften
der westlichen Welt der Meinung waren, die gezeigten
Luftfahrzeuge ,versprechen der Sowjetunion in der
Luftfahrt ebenso den ersten Platz, wie sie ihn in der
Weltraumforschung einnimmt® (,,Daily Mail*).

Obwohl wir uns am Anfang des Zeitalters der Raum-
fahrt und des Uberschall-Luftverkehrs befinden und die
Technik, die Maschine, das Fahrzeug oft im Blickfeld, im
Vordergrund stehen, beweisen auch heute noch oft ge-
nug Mianner, dafl der Mensch das Entscheidende ist. Dies
gilt z. B. in den letzten Jahren fir den Amerikaner
Richard Wiese, der 1959 im Alleinflug als erster den
Pazifik (USA—Australien) — mit einem zweimotorigen
Flugzeug in 42!/2 Stunden — iiberquerte, und fiir die
sowjetischen Piloten der ,Il 18 und ,An 10, die An-
fang 1962 erstmals die Strecke Moskau—Antarktis be-
flogen, 26 425 km in 48'/2 Stunden aktiver Flugzeit, iber
Delhi und Djakarta, durch tropische Gewitter ohne Sicht
und Radar, mit vereisten Flugzeugen tiber den Aquator
nach Sydney und Christchurch (Neuseeland) und von
dort iiber die amerikanische Station McMurdo in Eises-
kilte quer iiber den sechsten Kontinent nach der sowje-
tischen Forschungsstation Mirny.

Niemand anders als der Mensch wird es auch sein, der
das Flugzeug der Zukunft, das Uberschall-Verkehrsflug-
zeug, testen wird. Bis zu dessen Einsatz werden nur
noch wenige Jahre vergehen, etwa bis 1970. Schon 1961
erkliaren sowjetische Konstrukteure, da man an der-
artigen Projekten arbeitet, und der Chef der sowjeti-
schen Zivilluftfahrt gibt vor der Presse bekannt, daf
bereits exakte Pline fiir den Uberschall-Luftverkehr
bestehen. Auch in den USA, in England und Frankreich
wird an diesem Problem gearbeitet. Aber aus der Er-
fahrung heraus kann man sagen, dal wahrscheinlich
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wiederum die sowjetische Flugzeugindustrie als erste
diese Aufgabe losen wird.

Und so, wie der Mensch die fliegenden Wunderwerke
der Technik schafft, entscheidet er auch dariiber, ob das
Flugzeug noch einmal fiir Kriegszwecke miBbraucht
werden kann oder kiinftig nur noch dem vélkerverbin-
denden Luftverkehr dient.
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