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Luftschiffahrt
Von Prof. Dr. A. Rothenberger.

Dass ein losgelassener Stein zur Erde fällt, erscheint dem Laien
als eine Tatsache, dem Physiker als ein Problem, denn dieser

betrachtet es als seine Aufgabe, nach der Ursache und nach den
Gesetzen der Erscheinung zu suchen. Dass der Mensch nun auch
gelernt hat zu fliegen, bedeutet für die Mehrzahl unserer
Zeitgenossen die fast selbstverständliche Krönung der neuzeitlichen
Entwicklung der Technik, während es doch noch gar nicht so lange
her ist, seit ernsthaft und von gescheiten Leuten die Frage
diskutiert wurde, ob ein Flugapparat „schwerer als die Luft", d. h.
ohne Gasfüllung, überhaupt in der Luft sich halten könne. So
sehen wir, wie physikalische Probleme erst ganz platonisch das
Interesse weiter Kreise erwecken können, bis sie eines schönen
Tages plötzlich zur Sensation werden wegen eines besondern
praktischen Erfolges, um dann in oft überraschend kurzer Zeit
ins allgemeine Wissen breiter Schichten überzugehen und ohne
weiteres Nachdenken als Selbstverständlichkeit, als einfache
Tatsache hingenommen zu werden. So die Eroberung der Luft, aus
deren Entwicklung wir hier einige Momente festhalten wollen.
Wie es sich auf einer Bergtour lohnt, gelegentlich stillzustehen und
auszuschnaufen, zurückzublicken auf den bereits zurückgelegten
Weg und Ausschau zu halten nach den noch zu erklimmenden
Höhen, so sollten wir nicht versäumen, in der rasenden, technischen
Entwicklung unserer Zeit dasselbe zu tun, um Gewinn und Ge-
nuss von unserer Wanderung zu haben und nicht zu faden
Kilometerfressern und Gipfelstürmern zu werden.

Blicken wir zurück in die erste Zeit der Luftschiffahrt, dann
müssen wir von unserm heutigen Standpunkt aus die ersten
Fahrten mit lenkbaren Luftschiffen als Versuche mit untauglichen
Mitteln bezeichnen. Und doch waren sie nötig, um überhaupt
das Problem einer praktischen Lösung näher zu bringen, und
dankbar wollen wir jener Pioniere gedenken, die, nicht entmutigt
durch Misserfolge, ihr Leben und Vermögen immer wieder
einsetzten einer Idee zuliebe, und wenn es auch nur eine technische
Idee war.

Die ersten Versuche, Lenkluftschiffe zu steuern, scheiterten an
der zu kleinen, motorischen Triebkraft für die Propeller; diese
kam erst mit dem Explosionsmotor, der allein genügende Kraft
bei relativ kleinem Gewicht zu entwickeln vermag. So mussten
die Bemühungen des Franzosen Giffard, der in den fünfziger Jahren
des letzten Jahrhunderts einen schlanken Lenkballon mit einer
leicht gebauten Dampfmaschine von wenigen Pferdestärken zu
treiben versuchte, misslingen, und wenn es den beiden Offizieren
Renard und Krebs am 9. August 1884 gelang, mit einem zigarren-
förmigen Lenkballon von ca. 50 m Länge bei Meudon eine Rundfahrt

auszuführen und zum Aufstiegsort zurückzukehren, so war
daran mehr das windstille Wetter schuld als die Kraft der Propeller,
die durch eine ganz ungeeignete Energiequelle, nämlich einen
Elektromotor, getrieben wurden, der seinen Strom aus einer
mitgenommenen Akkumulatorenbatterie bezog. Ein bleibendes
Verdienst haben sich die beiden letztgenannten immerhin dadurch
erworben, dass sie durch sinnreiche Experimente die günstigste
Form für einen Lenkballon zu ermitteln versucht und schon richtig
herausgefunden hatten, dass dies die Zigarren- oder Fischform
sei, d. h. längliche Gestalt mit dem grössten Querschnitt etwa im
vordem Drittel. Nicht die Spitze ist ausschlaggebend für kleinen
Luftwiderstand, sondern der ganz allmählich in eine Spitze
verlaufende, hintere Teil des Luftschiffes, der durch seine Form die
Bildung von energieverzehrenden Luftwirhein verhindern soll.

Um die Jahrhundertwende war der Automobilmotor so weit,
dass er für die Luftschiffahrt in Betracht kommen konnte. Mit
einer ganzen Reihe von unstarren, d. h. gerüstlosen Lenkballonen
(Lebaudy, Patrie, Colonel Renard etc.) haben die Franzosen in
den Jahren 1903—1910 Versuchsfahrten gemacht, ohne
epochemachende Resultate zu erzielen, aber immerhin wertvolle Pionierarbeit

leistend, denn bei all diesen Fahrten konnten Erfahrungen
gesammelt werden, die spätem Versuchen zugute kamen. Viel
von sich zu reden machte in jenen Jahren der junge, reiche
Brasilianer Santos Dumont, der in Frankreich eine grössere
Zahl kleiner Lenkballone konstruierte, darunter Nr. 9 so klein,
dass er eben die Gondel mit Motor und Propeller und den
Erbauer zu tragen vermochte. Bei gutem Wetter flog Santos mit
diesem Ballönchen zum Ergötzen der Pariser ganz nieder über

Strassen und Plätze hinweg, band den Ballon über Mittag an der
Haustüre fest, um nachmittags den lustigen Sport fortzusetzen.
— Seit den neunziger Jahren war auch Graf Zeppelin an der
Arbeit. Nachdem er 1891 als Generalleutnant von der Armee
Abschied genommen, widmete er sich mit seiner ganzen, grossen
Energie dem Problem der Luftschiffahrt. Im Gegensatz zu den
französischen Konstrukteuren suchte er von Anfang an einen
starren Lenkballon von grossen Dimensionen und damit auch von
grossem Aktionsradius zu bauen. Weder Spott noch Misserfolge
konnten den schon bald Sechzigjährigen von seiner als richtig
erkannten Idee abbringen; Zeppelin gehörte nicht zu jenen
Erfindern, die erfinden wollen, nur um reich zu werden, sondern
zu jenen edleren und selteneren Männern dieser Gilde, welche
alles an die Lösung eines Problems setzen können, in diesem
Falle eines Problems, mit dem der alte Offizier seinem Vaterlande

in besonderer Weise glaubte dienen zu können Im Sommer
1900 erfolgten die ersten Versuchsfahrten über dem Bodensee;
trotz schönen Erfolgen fand Zeppelin aber noch nicht das Verständnis
und die Unterstützung der massgebenden Kreise. Nach mancherlei
Demütigungen und Enttäuschungen konnte er 1905 sein zweites,
verbessertes Modell bauen, das nach anfänglich guter Probefahrt
unterwegs Havarien bekam und nach der Landung vom Sturmwind

erfasst und geknickt wurde; der greise Erfinder leitete
selber die Abbrucharbeiten desWracks Von den andern Zeppelinen,
die der durch kein Unglück zu beugende Erfinder baute, sei Nr. 4
erwähnt, mit dem Zeppelin am 1. Juli 1908 seine Schweizerreise
über Schaffhausen, Vierwaldstätter- und Zürichersee und zurück
nach 12 stündiger, glänzender Fahrt zum Bodensee ausführte. Das
war die längste Fahrt, die bis dahin ein Luftsdiiff gemacht hatte
und nun endlich fand Zeppelin die verdiente Anerkennung und
Unterstützung Aus der weitern Entwicklung sei erwähnt die
bewunderungswürdige Fahrt von „L 59". Am 21. November 1917

war dieser Luftkreuzer in Bulgarien aufgestiegen, über Kleinasien,

das mittelländische Meer und Aegypten nach dem Sudan |

fliegend, um der tapfer sich wehrenden Truppe Lettow-Vorbecks
in Deutsch-Ostafrika Medikamente und Munition zu bringen Vor
Erreichung des Zieles hatte die Kolonie sich ergeben müssen und
„L 59" wurde durch Funkspruch der deutschen Admiralität
zurückgerufen. Auf dem gleichen Wege zurückkehrend, erreichte das
Luftschiff am 25. November früh seinen Hafen Jamboli in Bulgarien j

wieder, nach 96 stündiger, ununterbrochener Fahrt über 7300 km,
noch mit Betriebsstoff für weitere 80 Stunden Fahrt an Bord. In
frischer Erinnerung dürften die beiden grossen Luftreisen von j

Lenkballonen aus neuester Zeit sein: die Amerikafahrt des ZRIII
und die Polarfahrt der „Norge". Bei der ersten wurde im Oktober
1924 eine Strecke von 7830 km in 81 Stunden ununterbrochener
Fahrt zurückgelegt, während bei der zweiten hervorgehoben werden
darf, dass das viel kleinere, italienische Luftschiff (19,000 m3,

halbstarr, d.h. ohne ein vollständiges Metallgerippe, sondern nur mit
Längsversteifungen zum Tragen der Gondeln, mit 3 Motoren à

250 P.S.) auf dem Luftweg in mehreren Etappen von Italien nach

Spitzbergen und dann 3300 km weit über das Polargebiet nach
Alaska flog, was mit Rücksicht auf den kleinen Ballontyp mit
seiner beschränkten Ausrüstung und Betriebsstoffmenge als her=

vorragende, sportliche Leistung bewertet werden muss.
Wissenschaftlich hatte diese Fahrt wenig Wert, weil nicht die nötige
Ausrüstung mitgenommen werden konnte, und weil die „Norge"
nicht Zeit hatte, zu Beobachtungen und Messungen in der Pol- |

gegend zu verweilen. Vergleichen wir den ersten Zeppelin aus
dem Jahre 1900 mit Z R III, dann erhalten wir ein gutes Bild von
der Entwicklung dieser Luftschiffe während des letzten
Vierteljahrhunderts. Z 1 war 128mlang, 12 m hoch,fasste 11,000m3 Gas und
besass 2 Motoren à 16 P. S. (welche beim Z 2 im Jahre 1905 schon

durch 2 mal 85 P. S. ersetzt wurden), Eigengeschwindigkeit ca. 25 km

pro Stunde — demgegenüber lauten die entsprechenden Zahlen
bei ZRIII: 200 m lang, 31 m hoch, 70,000 m3 Gas, 5 Motoren à

400 P.S., Eigengeschwindigkeit 115 km pro Stunde. Der Nachfolger
von ZRIII, welcher in Friedrichshafen seiner Vollendung
entgegengeht und 1928 den Luftverkehr von Spanien nach Südamerika
aufnehmen soll, wird um die Hälfte grösser sein, und England
hat noch grössere Lenkballone vom Zeppelintyp im Bau von ca.

140,000 m3 Inhalt, welche 1928 den Luftverkehr mit Aegypten-
Indien aufnehmen sollen. Was Zeppelin erträumt und mit seiner
eisernen Energie erschaffen und gefördert hat: ein Luftverkehrsmittel,

das Länder und Weltteile verbinden soll in der Form von
grossen, starren Lenkballonen, geht seinerVerwirklichung entgegen.
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I^uftsckiffàrt.
Von ^Vo/. 7)r. ^1. 7?câs»èsrAsr.

L^sss sin losgslssssnsr Ltsin Tur pràs tsllt, srscksint àsm Ionien
aïs sins Vstsscks, àsm pk^siksr sis sin problem, àsnn àisssr

bstrscktst ss sis ssins Vutgsbs, nsck àsr Orsscks unà nsck àsn
OssstTsn àsr prscksinung Tu sucksn. Osss àsr Nsnsck nun suck
gslsrnt kst Tu tlisgsn, bsàsutst Kl' clis NskrTskl unssrsr psit-
gsnosssn àis tsst sslbstvsrstsnàlicks Xrönung àsr nsuTsitlicksn
pntvicklung àsr Oscknik, vskrsnà ss clock nock gsr nickt so Isngs
ksr ist, ssit srnstkstt unà von gsscksitsn Osutsn àis Prags àis-
kutisrt vuràs, ok sin plugsppsrst „sckvsrsr sls àis putt", à. k.
okns Osstüllung, übsrbsupt in àsr putt sick Kälten könns. Lo
ssksn wir, vis pk^siksliscks Problems erst gsnT plstonisck àss
Inìsrssss vsitsr Xrsiss srvscksn können, kis sis sinss sckönsn
psgss plötTÜck Tur Lsnsstion vsràsn vsgsn sinss bssonàsrn
prsktiscksn prkolgss, uin àsnn in ott ûbsrrsscksnà kurTsr ?sit
ins sllgsmsins Wissen breiter Lckicktsn übsrTugsksn unà okns
vsitsrss Hsckàsnksn als Lslbstvsrstsnàlickksit, sls sintscksOst-
sacks Kingsnommsn TU vsràsn. Lo àis probsrung àsr putt, aus
Keren pntvicklung vir kisr sinigs Moments tsstkslrsn vollen,
Wis ss sick nut sinsr lZsrgtour loknt, gslsgsntlick stillTustsksn unà
susTusoknsutsn, TurückTublicksn nut àsn bsi-sits Turückgslsgtsn
Wsg unà ^.usscknu Tu knltsn nnck àsn nock Tu srklimmsnàsn
pöksn, so solltsn vir nickt vsrssumsn, in àsr rsssnàsn, tsckniscksn
pntvicklung unssrsr ^sit ànssslbs Tu tun, uin Osvinn unà Os-
nuss von unserer Wanderung Tu knksn unà liickt Tu tnàsn Xilo-
mstsrtrssssrn unà Oiptslstürmsrn Tu vsràsn,

lZlicksil vir Zurück in àis srsts psit àsr putts ckitkskrt, ànnn
inüsssn vir von unssrrn ksutigsn Ltsnàpunkt sus àis srstsn
pskrtsn init lsnkbsrsn puttsckitksn nls Vsrsucks rnit untsuglicksn
Nittsln bsTsicknsn. plnà àock vnrsn sis nötig, uin übsrksupt
àns Problem sinsr prsktiscksn pösung nnksr Tu bringen, unà
dankbar vollen vir jsnsr pionisrs gsàsnksn, àis, nickt entmutigt
àurck lVlisssrtolgs, ikr psbsn unà Vermögen immer visàsr sin-
sstTtsn sinsr làss Tulisbs, unà vsnn ss nuck nur sins tsckniscks
làss vnr.

Ois srstsn Vsrsucks, psnkluttsckikks Tu steuern, scksitsrtsn nn
àsr Tu KIsinsn, motoriscksn Orisbkrakt tür àis propsllsrz àisss
kam srst mit àsm Explosionsmotor, àsr nllsin gsnûgsnàs Pratt
bsi rslntiv klsinsm Osvickt Tu sntvicksln vsrmn^. Lo mussten
àis lZsmükunZsn àss Ornn^ossn Oitknrà, àsr in àsn tünKiZsr ànkrsn
àss Islxtsn ànkrkunàsrts sinsn scklnnksn Osnkbnllon mit sinsr
lsickt Asbs.utsn Os.mptmssckins von vsniZsn Otsràsstârksn ^u
trsibsn vsrsuckts, misslin^sn, unà vsnn ss àsn bsiàsn Otti^isrsn
Oên^rà unà Xrsbs nm 9. Vu^ust 1884 Asians, mit sinsm ^i^arrsn-
törmiZsn Osnkbnllon von es. 59 m OänAS bsi Nsuàon sins Kunà-
takrt aus^utükrsn unà ?um àtstis^sort ?urück?ukskrsn, so vs.r
àârân mskr àss vinàstills Wsttsr sckulà sls àis Xrstt àsr Oropsllsr,
àis àurck sins Asn? unAssi^nsts lZnsr^iscziuslls, nsmlick sinsn
Olsktromotor, ^strisbsn vuràsn, àsr ssinsn Ltrom sus sinsr mit-
sssnommsnsn ^likumulstorsnbsttsris bs?0A. Oin blslbsnàss Vsr-
àisnst bsbsn sick àis bsiàsn IsKtASnsnntsn immsrkin àsàurck
srvorbsn, àsss sis àurck sinnrsicks Experiments àis ZünstiAsts
Oorm tür sinsn Osnkbsllon su srmittsln vsrsuckt unà sckon ricktiA
ksrsusAstunàsn ksttsn, àsss àiss àis ^iZsrrsn- oàsr Oiscktorm
ssi, à. k. lsnAlicks Llsstslt mit àsm ^rossten Ousrscknitt stvs im
voràsrn Drittel, blickt àis Lpilxs ist susscklsMsbsnà tür KIsinsn
Outtviàsrstsnà, sonàsrn àsr Zsn? sllmsklick in sins LpiKs vsr-
lsutsnàs, kintsrs Osil àss Outtsckitkss, àsr àurck ssins Oorm àis
LilàunA von snsrNôvsr^skrsnàsn Outtvirbsln vsrkinàsrn soli.

Dm àis àskrkunàsrtvsnàs vsr àsr Vutomobilmotor so vsit,
àsss er tür àis Outtsckitkskrt in Ostrsckt kommen konnte. lVlit
sinsr Zsn?ön Osiks von unstsrrsn, à. k. ^srüstlossn OsnkbsIIonsn
(Osbsuà^, Osìris, Lolonsl Rsnsrà sts.) bsbsn àis Orsn^ossn in
àsn àskrsn 1993—1919 Vsrsuckstskrtsn Zsmsckt, okns spocks-
mscksnàs Rssultsts ^u sr^islsn, sbsr immsrkin vsrtvolls Pionier-
srbsiì lsistsnà, àsnn bsi sll àisssn pskrtsn konntsn prtskrunAsn
Asssmmslt vsràsn, àis spstsrn Vsrsucksn ^uAuts ksmsn. Visl
von sick ?u rsàsn msckts in jsnsn àskrsn àsr MnZs, rsicks
Lrssilisnsr Lsntos Oumont, àsr in prsnkrsick sins grösssrs
^skl klsinsr Osnkbsllons konstruisrts, àsruntsr blr, 9 so KIsin,
àsss er eben àis Oonàsl mit blotor unà propsllsr unà àsn Or-
bsusr Tu trsAsn vsrmockts. Osi Zutsm Wsttsr tloZ Lsntos mit
àisssm Lsllöncksn ^um lZrZôtTsn àsr psrissr ZsnT nisàsr übsr

Ltrssssn unà plàs kinvs^, bsnà àsn Lsllon übsr MttsA sn àsr
Osustürs tsst, um nsckmittsZs àsn lusti^sn Sport tortTUsetTSn.

- Lsit àsn nsunTiZsr àskrsn vsr suck Orst ^sppslin sn àsr
Vrbsit. blsckàsm sr 1891 als OsnsrsIIsutnsnt von àsr àmss
V.bsckisà Asnommsn, viàmsts sr sick mit ssinsr AsnTsn, Zrosssn
LnsrMS àsm problem àsr Outtsckitksbrt. Im OsAsnsstT Tu àsn
trsnKsissksn Klonstruktsursn suckts sr von ^.ntsnZ sn sinsn
stsrrsn Osnkbsllon von grossen Oimsnsionsn unà àsmit suck von
grossem Vktionsrsàius Tu bsusn. Wsàsr Spott nock klisssrtolAS
konnten àsn sckon bslà LsckTiNskriASn von ssinsr sls rickti^
srksnntsn làss sbbrinASnz ?sppslin Askörts nickt Tu Zsnsn Or-
tinàsrn, àis srtinàsn vollsn, nur um rsick Tu vsràsn, sonàsrn
Tu jgnsn sàlsrsn unà ssltsnsrsn Nsnnsrn àisssr Oilàs, vslcks
sllss sn àis OösunA sinss Problems sstTsn können, in àisssm
pslls sinss problems, mit àsm àsr site OttiTisr ssinsm Vstsr-
Isnàs in bssonàsrsr Weiss glaubte àisnsn Tu könnsn Im Lommsr
1999 srtol^tsn àis srstsn Vsrsuckstskrtsn über àsm lZoàsnsss;
trotT sekönsn Ortol^sn tsnà ^sppslin sbsr nock nickt àss Vsrstsnànis
unà àis IIntsrstütTUNA àsr msss^sbsnàsn Xrsiss, blsck msncksrlsi
OsmütiZunZön unà OnttsusckunASN konnts sr 1995 ssin Tvsitss,
vsrbssssrtss bloàsll bsusn, àss nsck sntsnAlick ^utsr probstskrt
untsrvsAS Osvsrisn bsksm unà nsck àsr OsnàunA vom Lturm-
vinà srtssst unà Aöknickt vuràs; àsr ^rsiss Orkinàsr lsitsts
selber àis Vbbrucksrbsitsn àssWrscks Von àsn snàsrn ?lsppslinsn,
àis àsr àurck ksin IInAlück Tu bsuAsnàs Ortinàsr bsuts, ssi blr, 4
srvsknt, mit àsm Zeppelin sm 1. àuli 1998 ssins LckvsiTsrrsiss
übsr Lckskkksussn, Visrvslàststtsr- unà ^üricksrsss unà Turück
nsck 12stûnàÌAsr, AlsnTsnàsr pskrt Tum Ooàsnsss sustükrts. Oss
vsr àis lsnAsts pskrt, àis bis àsbin sin Outtsckitk Asmsckt kstts
unà nun snàlick tsnà 2sppslin àis vsràisnts ^.nsrksnnun^ unà
IlnìsrstûtTun^ Vus àsr vsitsrn pntvicklunA ssi srvsknt àis
bsvunàsrunZsvûràiAS pskrt von „O 59", Vm 21. blovsmbsr 1917

vsr àisssr OuttkrsuTsr in IZul^srisn sut^sstisAsn, über Xlsin-
ssisn, àss mitìsllsnàiscks Nssr unà Vs^ptsn nsck àsm Luàsn
tlisZsnà, um àsr tsptsr sick vskrsnàsn Vrupps Osttov-Vorbscks
in Osutsck-Oststriks klsàiksmsnìs unà Munition Tu brinZsn Vor
prrsickunA àss ^islss kstts àis Kolonis sick sr^sbsn müssen unà
„O 59" vuràs àurck punkspruck àsr àsutscksn Vàmirslitst Turück-
Asruksn. Vut àsm Zlsicksn Ws^s Turûckkskrsnà, srrsickts àss
Outtsckikk sm 25, blovsmbsr trüb ssinsn Ostsn àsmboli in IZuI^srisn l

visàsr, nsck 96 stûnài^sr, ununtsrbrocksnsr pskrt übsr 7399 km,
nock mit IZstrisbsstotk tür vsitsrs 89 Ltunàsn pskrt sn IZorà, In
triscksr prinnsrunA àûrttsn àis bsiàsn Zrosssn Outtrsissn von
Osnkbsllonsn sus nsusstsr Zlsit sein: àis Vmsrikstskrt àss Zl lî lII
unà àis polsrtskrt àsr „blorZs". lZsi àsr srstsn vuràs im Oktober i

1924 sins Ltrscks von 7839 km in 81 Ltunàsn ununtsrbrocksnsr
pskrt TurüekAölsAt, vskrsnà bsi àsr Tvsitsn ksrvor^skobsn vsràsn
àsrt, àsss àss visl Kleiners, itslisniscks Outtsckitk (19,999 m^, kslb-
stsrr, à. k. okns sin vollstsnkiZss lVlstsllAsripps, sonàsrn nur mit
OsnASvsrstsitunAsn Tum prägen àsr Oonàsln, mit 3 IVlotorsn s
259 P.L.) sut àsm OuttvsA in mskrsrsn ptsppsn von Itslisn nsck
LpitTbsrASn unà àsnn 3399 km vsit übsr àss polsr^sbist nsck
Vlssks tloA, vss mit Rücksickt sut àsn klsinsn Lsllont^p mit
ssinsr bssckrsnktsn VusrüslunZ unà IZstrisbsstokkmsnAS sis bsr-
vorrsAsnàs, sportlicks Osistun^ bsvsrtst vsràsn muss. Wisssn-
scksttlick kstts àisss pskrt vsni^ Wert, vsil nickt àis nötige
VusrüstunZ mitgenommen vsràsn konnts, unà vsil àis „blorgs"
nickt ?sit kstts, Tu IZsobscktungsn unà blsssungsn in àsr pol- î

gsgsnà Tu vsrvsilsn. Vsrglsicksn vir àsn srstsn ^sppslin sus
àsm àskrs 1999 mit 2l p III, àsnn srksltsn vir sin gutes Oilà von
àsr pntvicklung àisssr Outtsckitks vskrsnà àss lstTtsn Visrtsl-
îskrkunàsrts. 1 vsr128mlsng, 12 m kock,tsssts 11,999m^ Oss unà
bsssss 2 Notorsn s 16 p. 8. (vslcks bsim ^ 2 im àskrs 1995 sckon
àurck 2 msl 85 p. L. srsstTt vuràsn), pigsngssckvinàigksit os. 25 km

pro Ltunàs — àsmgsgsnûbsr lsutsn àis sntsprscksnàsn ?sklsn
bsi ZlRIIO 299 m Isng, 31 m bock, 79,999 nV Oss, 5 Notorsn s
499 P.L., pigsngssckvinàigksit 115km pro Ltunàs. Osràcktolgsr
von p R III, vslcksr in prisàrickskstsn ssinsr Vollsnàung snt-
gsgsngskt unà 1928 àsn Outtvsrkskr von Lpsnisn nsck Lûàsmsriks
sutnskmsn soli, virà um àis Osltts grösser ssin, unà pnglsnà
kst nock grösssrs Osnkbsllons vom ^sppslint^p im Ssu von os.

149,999 nV Inkslt, vslcks 1928 àsn Outtvsrkskr mit ^.sg^ptsn-
Inàisn sutnskmsn sollsn. Wss ^sppslin srtrsumt unà mit ssinsr
sissrnsn pnsrgis srsckstksn unà gstoràsrt kst: sin Outtvsrkskrs-
mittsl, àss Osnàsr unà Wslttsils vsrbinàsn soll in àsr porm von
grossen, stsrrsn Osnkbsllonsn, gskt ssinsrVsrvirklickung sntgsgsn.
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Werfen wir noch einen Blick auf das Werden der Flugzeuge.
Hier darf als einer der ersten, welche den Gleitflug wissenschaftlich
studiert und praktisch erprobt haben, der Berliner Ingenieur Otto
Lilienthal genannt werden, während ernst zu nehmende
Projekte und Studien in Frankreich und England schon Jahrzehnte
früher veröffentlicht worden waren und in Italien gar bis auf
Leonardo da Vinci ins 15. Jahrhundert zurückreichen. Die
Konstruktion von Ein- und Mehrdeckern, sogar die von den Brüdern
Wright zu Studienzwecken benützte Verwindung (Verbiegung) der
Tragflächen-Enden, und vieles andere mehr findet sich in diesen
alten Schriften. Zu praktischen Erfolgen zunächst im motorlosen
Gleitflug gelangte Lilienthal 1890; in fortwährender Steigerung
seiner Leistungen und Ziele verlegte er das Übungsgelände in
die Berge, wo er 1896 bei einem Flugversuch tödlich verunglückte
als einer der ersten, tapfern Streiter im Kampf des Menschen um
die Eroberung der Luft. Unter den Nachfolgern Lilienthals ragen
die Brüder Wilbur und Orville Wright hervor, welche im
Gleitfliegen von erhöhten Standorten herunter grosse Sicherheit
erlangten. Jung, geschickt, wohlhabend und Inhaber einer Velofabrik,
in der sie ihre Flugmodelle selber herstellen konnten, besassen
sie Attribute, die wesentlich zu ihren epochemachenden Erfolgen
beitrugen. Im Jahr 1900 begannen die beiden Amerikaner mit
ihren Gleitflügen; schon drei Jahre nachher steigerten sie die
Leistungen durch Einbau eines Motors und erreichten 1905
Flugstrecken von über 30 km, die sie in etwa einer halben Stunde
zurücklegten. Und nun das Sonderbare und Unverständliche für
alle, welche noch einigen Idealismus haben und sich für Errungenschaften

der Menschheit begeistern können: als berechnende
Geschäftsleute und typische Kinder ihres Landes und ihrer Zeit
bewahrten die beiden Wrights ihr Fluggeheimnis ganz für sich,
weil vorläufig niemand ihre hochgeschraubten, finanziellen
Forderungen erfüllen wollte; so konnten sie drei Jahre lang der
technischen Welt einen grossen Fortschritt vorenthalten. Aber
die Fluggeister regten sich unterdessen auch in andern Ländern,
besonders in Frankreich, und um nicht überflügelt zu werden,
traten die Wrigths aus ihrer Reserve heraus. Wilbur siedelte 1908
nach Frankreich über und führte der staunenden Welt seine Re¬

kordflüge vor, die ihn bis 100 m hoch steigen und mehr als 100 km
in zweistündiger Fahrt zurücklegen Lessen; das sind Marksteine
in der Fluggeschichte des Menschen, denen ich noch die beiden
folgenden anreihen möchte: 1909 die Überfliegung des Ärmelkanals

durch Blériot und im Herbst 1910 den Alpenflug von
Chavez; damit fand eine erste Entwicklungsetappe ihren Ab-
schluss — oder besser gesagt, die neueste ihren Anfang. In dieser
stehen wir mitten drin und freuen uns, dass auch ein Mitbürger
unserer Gallusstadt durch seine Energie und Tüchtigkeit einen
Namen von Weltruf erlangt hat: Walter Mittelholzer. Von
seinen drei grossen Flügen: ins Polargebiet, nach Persien und
durch Afrika hinab nach Kapstadt brachte er stets ein reiches
Material von prachtvollen Aufnahmen, von flug- und
verkehrstechnischen Erfahrungen mit heim, die diese Flugunternehmen
viel wertvoller gestalten als die blossen Rekordflüge über
den Ozean. Auch diese werden Marksteine bleiben in der
Fluggeschichte. Gewiss gebührt dem persönlichen Mut und Können
Lindberghs und Chamb erlin s alle Hochachtung; aber nach dem
Begeisterungstaumel und Überschwang in den Huldigungen an
diese Helden des Tages muss auch der Verstand wieder zu seinem
Rechte kommen. Und dieser sagt, dass die Ozeanflüge letzten
Sommers flug- und verkehrstechnisch nichts Neues brachten und
bringen konnten ; verkehrstechnisch deshalb nicht, weil von der
Mitnahme einer zahlenden Nutzlast nicht nur keine Rede sein
konnte, sondern weil sogar für die Sicherheit notwendige
Ausrüstungsgegenstände wie Radioapparat, Rettungsmittel für
Notlandung etc. zurückgelassen werden mussten. Ohne Nutzlast und
ohne Sicherheit aber ist kein Verkehr denkbar. Sogar als sportliche

Höchstleistungen sind diese Flüge nicht als vollwertig
einzuschätzen, denn von solchen wird doch vorausgesetzt, dass sie
nicht mit untauglichen Mitteln unternommen werden. Das war
aber hier der Fall, denn die mit Brennstoff überladenen
Landflugzeuge waren nur imstande ihr Ziel zu erreichen, wenn sie
unterwegs besonderes Glück hatten, keine Pannen und keine
Stürme; die Erfolge waren zum grossen Teil Zufallserfolge. Das
war auch den Piloten bekannt, die ihr Leben bewusst aufs Spiel
gesetzt haben eines grossen Rekordes und, was im Hintergrund
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IVsrksn Mir nock sinon IZIick auk das Werden dsr KluAz:suAS.
Oisr dark als sinsr dsr ersten, Mslcks dsn OlsitkluA Misssnsckaktlick
studisrt und praktlsck srprokt kaksn, dsr IZsrlinsr In^snisur Otto
Oilisntkal Zsnannt vsrdsn, Mäkrsnd srnst z:u nskmsnds Oro-
jskts und Ltudisn in Krankrsick und Kn^land sckon dakr^sknts
krüksr vsrökksntlickt Mordsn Marsn und in Italien Aar dis suk
Osonardo da Vinci ins 15. dakrkundsrt ^urückrsicksn. Ois Kon-
struktion von Kin- und Mskrdscksrn, so^ar dis von dsn Orüdsrn
WriZkt ^u Ltudisn^vecken ksnüt^ts VsrMindunA (Vsrdis^unA) dsr
VraZkläcksn-Kndsn, und vislss anders mskr Lndst sick in disssn
altsn Lckriktsn. ?u praktiscksn Orkol^sn ^unäckst iin inotorlossn
OlsitkluA ^slanAts Oilisntkal 1890; in kortMäkrsndsr Ltsi^srunA
ssinsr Osistun^sn und ?isls vsrlsAts sr das OkunASAsländs in
dis OsrAS, Mo sr 1896 ksi sinsin KluZvsrsuck tödlick vsrunAlückts
als sinsr dsr srstsn, tapksrn Ltrsitsr im Kampk âss Msnscksn nm
dis KrobsrunZ dsr Oukt. Ontsr dsn Kackkol^srn Oilisntkals ra^sn
dis Lrüdsr Wilkur und Orvills Wri^kt ksrvor, Mslcks im Olsit-
klisZsn von srköktsn Ltandortsn ksruntsr ^rosss Licksrksit sr-
lanAtsn. dnnA, Assckiekt, Moklkaksncl und Inkaksr sinsr Vslokakrik,
in dsr sis ikrs KluAmodslls sslksr ksrstsllsn konnten, kssasssn
sis ^.ttriduts, dis Msssntlick ^u ikrsn spocksmacksndsn Krkol^sn
ksitru^sn. Im dakr 1900 begannen dis ksidsn ^.msrikansr mit
ikrsn OleitklÜASn; sckon drsi dakrs nackksr stsi^srtsn sis dis Osi-
stunden durck Kinkau sinss Motors und srrsicktsn 1905 KluA-
strecken von üksr 30 km, dis sis in stMg, sinsr kalksn Ltunds
^urücklsAtsn. lind nun das Londsrkars und Onvsrständlicks kür
alls, Mslcks nock sini^sn Idealismus kaksn und sick kür Krrun^sn-
sckaktsn dsr Msnsckksit ksZsistsrn können: als ksrscknsnds Os-
sckäktslsuts und t^piscks Kinder ikrss Oandss und ikrsr Ksit ks-
Makrtsn dis ksidsn °Wri^kts ikr KluZ^sksimnis ^an?: kür sick,
Möil vorläukiA niemand ikrs kock^ssckraubtsn, kinan^isllsn Kor-
dsrun^sn srküllsn Mollts; so konnten sis drei dakrs lanA dsr
tsckniscksn 'Wslt sinsn grossen Kortsckritt vorsntkaltsn. v^bsr
dis KIuZ^sistsr rs^tsn siek untsrdssssn auck in andern Oändsrn,
kssondsrs in Orankrsiek, und um niât üksrklÜAslt ^u vsrdsn,
traten die IVriAtks aus ikrsr Rsssrvs ksraus. IVilkur sisdslts 1908
nack Orankrsick üksr und kükrts dsr staunsndsn IVslt ssins Rs-

kordklüZs vor, die ikn kis 100 m kock stsiZsn und mskr als 100 km
in ziMsistündiAsr Oakrt ^urückls^sn liessen; das sind Uarkstsinc
in der Olu^ssckickts des Nsnscksn, dsnsn ick nock dis ksidsn
kol^endsn anrsiksn möckts: 1909 dis ÖksrkliöAunA dss àrmsl-
Kanals durck IZlsriot und im Osrkst 1910 dsn ^.IpsnkluA von
Okavs?; damit kand sins srsts Ontvoeklun^sstapps ikrsn ^.k-
sckluss — oder kssssr Assaut, dis nsussts ikrsn VnkanA. In disssr
stsksn v/ir mitten drin und krsusn uns, dass auck sin Nitkür^sr
unserer Oallusstadt durck ssins Onsr^is und VücktiZksit sinsn
klamsn von IVsltruk srlan^t kat: 'Waltsr Nittslkolzisr. Von
ssinsn drsi Zrosssn Olü^sn: ins OolarZekist, naà Osrsisn und
durck ^.krika kinak nack Kapstadt krackts sr ststs sin rsickss
Material von pracktvollsn Vuknakmsn, von kluA- und vsrkskrs-
tsckniscksn KrkakrunASn mit ksim, dis disss Klu^untsrnskmsn
viel Msrtvollsr Asstaltsn als dis Klassen Rskordklü^s üksr
dsn O?san. ^.uck disss Msrdsn Marksteins klsiksn in dsr KluZ-
Assckickts. OöMiss Zskükrt dsm psrsönlicksn Mut und Könnsn
OinddsrAks und Okamk srlins alle KlockacktunA; aksr nack dsm
lZs^sistsrun^staumsl und ÜksrsckManzr in dsn OuldiAunAsn an
disss Osldsn dss Oa^ss muss auck dsr Verstand Mieder ?u seinem
Ksckts kommen. lind disssr sa^r, dass dis O^sanklüZs Istz:tsn
Lommsrs kluA- und vsrkskrstscknisck nickts klsuss krackten und
krin^sn konnten; vsrkskrstscknisck dsskalk nickt, Msil von dsr
Mitnakms sinsr ^aklsndsn klut^last nickt nur ksins Rsds sein
konnte, sondern Msil so^ar kür dis Licksrksit notMSndiZs às»
rüstunASASAönständs Mis Radioapparat, Rsttun^smittsl kür Kot-
landunA ste. ^urück^slasssn Msrdsn mussten. Okns Nutzlast und
okns Licksrksit aksr ist kein Vsrkskr dsnkkar. LoMr als sport-
licks OöckstlsistunAsn sind disss KlüZs nickt als vollvertiA sin-
^usckät^sn, dsnn von solcksn Mird dock vorausAssstz:t, dass sis
nickt mit untauAlicksn Mittsln untsrnommsn Msrdsn. Oas Mar
aksr kisr dsr Kali, denn dis mit IZrsnnstokk üksrladsnsn Oand-
kluA^su^s Marsn nur imstande ikr 2isl ?u srrsicksn, vsnn sis
untörvs^s kssondsrss Olück kattsn, ksins Oannsn und ksins
Ltürms; dis Krkol^s Marsn ?um grossen ?sil Z!ukallssrkolAS. Oas
Mar auck dsn Oilotsn kskannt, dis ikr Osksn ksMusst auks Lpisl
Asssàt kaksn sinss grossen Kskordss und, Mas im OintsrArund
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doch auch noch locken mochte, nicht unbeträchtlicher finanzieller
Erfolge willen. Wieviel höher stehen doch alle Helden des
Weltkrieges in der sittlichen Wertung da, die, nicht umjubelt von
Millionen, ihr Leben auch bewusst eingesetzt haben, aber für eine
höhere Idee, für ihr Heimatland.

Wie die Luftschiffe, so können auch die Flugzeuge auf eine ganz
ausserordentliche Entwicklung und Steigerung der Leistungen
zurücksehen. Davon zeugen die grossen Fluglinien, an welche
nun auch St. Gallen Anschluss erhalten hat mit dem Flugplatz
im Breitfeld; das illustrieren augenfällig die wenigen, nachfolgenden

Zahlen: im kurzen Zeitraum von fünf Jahren (1921-1925)
stieg die mit Junkers-Flugzeugen beförderte Personenzahl pro
Jahr von 2230 auf 93,639, die Frachtbeförderung gar von 2500 kg
auf 656,602 kg. Dabei sind die Sicherheit und Regelmässigkeit
der Verkehrsfliegerei so gross geworden, dass sie nicht mehr hinter
derjenigen der Eisenbahn zurückstehen, was statistisch belegt
werden kann. Wohlverstanden für die Verkehrsfliegerei, und wenn
im grossen Publikum die gegenteilige Meinung schwer zu
bekämpfen ist, so hat das seinen Grund darin, dass von der genannten
Flugart nicht streng geschieden werden die Versuchs-, Sport- und
Militärfliegerei, auf welche über 90°/° aller Flugunfälle entfallen.

Im Anschluss an die vorangehenden Betrachtungen wäre noch des
motorlosen Segelflugs zu gedenken, eines schönen, modernen
Sportes, in dem wir leider bei uns in der Schweiz noch sehr im
Rückstand sind, eines Sportes, der eine treffliche Vorschule für
spätere Motorflieger darstellt. Unter geschickter Ausnützung natürlicher,

aufsteigender Luftströmungen besonders an den Dünen
der Ostseeküste, ist es gewandten Fliegern gelungen, ohne Motor
auf solchen Flugzeugen bis zu 14 Stunden sich in der Luft zu
halten, gewiss eine schöne Leistung. Von den sog. Schraubenfliegern,

die ein besseres Starten und Landen auf kleiner Fläche
ermöglichen sollen durch ein eigentliches direktes Hinauf- und
Herabschrauben des Apparates in der Luft, sind keine grössern,
bleibenden Erfolge bekannt, und noch weniger von den Schwingenfliegern,

die den Flügelschlag und das Fliegen der Vögel
nachahmen wollten. Die Natur hat uns halt doch noch vieles voraus
und erreicht mit einfachen Mitteln ihr Ziel, mit Mitteln, die

für uns Menschen in vielen Fällen noch ungelöste Geheimnisse
enthalten, denken wir nur an das majestätische Fliegen gewisser
Vögel, an das Leuchten des Johanniswürmchens und an anderes
mehr. Da taucht mir in der Erinnerung ein Karikaturbildchen auf,
auf dem ein Spatz und eine Spätzin, behäbig auf einem Aste
sitzend, ein vorbeiknatterndes Motorflugzeug geringschätzig
betrachten und wo der Spatz meint: „Schau Alte, was die Menschen
für einen Lärm und Gestank machen müssen, bis sie fliegen können."

Halten wir zum Schluss noch Ausblick auf das, was vor uns
liegt. Da dürfte in nächster Zukunft die Einrichtung eines
regelmässigen Flugverkehrs auch über die Ozeane sich verwirklichen.

Dass auf kleineren Etappen, klein in modern flugtechnischem

Sinn bis etwa 1000 km gerechnet, die Flugzeuge sich
vorzüglich eignen, ist praktisch erprobt. Einer allzu starken Ver-
grösserung der Dimensionen, um diese Riesenvögel auch zum
Transozeanflug auszubilden, steht aber der Umstand hindernd
im Wege, dass die Tragfläche in der zweiten, das Gewicht aber
in der dritten Potenz wächst mit den steigenden Ausmassen. Das
hat zur Folge, dass der Vergrösserung eine obere, wirtschaftliche
Grenze gesetzt ist, weil so ein Riesenflugzeug schliesslich nur
noch sich selber, aber keine Nutzlast mehr tragen könnte. Ob die
Zukunft Mittel finden wird, dieses für die jetzigen Konstruktionen
geltende Gesetz zu umgehen, wird sich zeigen. Wollte man einen
Ozeanverkehr für Flugzeuge einrichten, so wäre dies noch denkbar,
wenn unterwegs Zwischenstationen etwa im Abstand von
1000 km eingerichtet würden in Form grosser, schwimmender
Landungsplätze. Da könnten Betriebsstoff und Proviant
aufgenommen werden; seekranke Passagiere könnten abgesetzt werden
zu kleinerem oder grösserem Erholungsaufenthalt; vielleicht würden
auf diesen schwimmenden Inseln in der reinen Seeluft überhaupt
Erholungsstationen grossen Stils entstehen an den Halte- und
Knotenpunkten des zukünftigen, transozeanischen Verkehrs.

Doch kehren wir zur realen Gegenwart zurück von diesen
etwas phantasiereichen, immerhin schon ernstlich erwogenen
Zukunftsmöglichkeiten. Heute steht fest, dass für einen Verkehr
auf ganz grosse Entfernungen vorläufig nur das Zeppelinluftschiff
in Betracht kommt. Seine Lufttüchtigkeit, sogar Sturmsicherheit

Unfall- und Lebens
Versicherungen

„Wmterthur"
Schweizerische Unfall -Versicherungs - Gesellschaft

Lebens-Versicherungs-Gesellschaft
in Winterthur

GUGGENBUHL & GIGER, ST. GALLEN

83

dock suck nock locken mockts, nickt unksträcktlicksr tinnnTisller
Drkolfö villsn. 'Wieviel köksr stellen dock alls Helden des Welt-
krisZss in der sittlicksn Wertung da, die, nickt umjudslt von Nil-
lionsn, ikr Dsksn auck ksvusst sinfssetTt kaksn, aber für eins
Köders Iclse, Kr ikr Dsimatland.

Wie cks Duttsekitks, so können auck die DlufTsufs nut eins fanT
ausssrordsntlicks Dntvieklunf uncl Ztsifsrunf der Dsistunfsn
Turückssksn. Davon Teufen clio grossen Dluflinisn, an vslcks
nun auck 3t. Dali sn ^.nsckluss erkalten kat rnit dem DlufplatT
iin Lrsitteld; (ins illustrieren nufsntnllif àis vsnifsn, nacktol-
fendsn Indien: im kurzen Zeitraum von Knt dnkrsn (1921-1925)
stief cks mit dunksrs-DlufTsufsn kstördsrts DsrsonsnTakl pro
dakr von 2239 nut 93,639, cks Dracktbstördsrunf far von 2599 kf
nut 656,692 KZ. Dnksi sind cks 3icksrksit uncl Rsfslmnssifksit
der Vsrkskrstlisfsrsi so fross fsvordsn, dass sie nickt mskr dintsr
derjenigen der Dissnkakn Turückstsksn, vas stntistisck kslsgt
vsrdsn kann. Woklverstandsn tür cks Vsrkskrstlisgersi, und vsnn
im grossen Duklikum cks gegenteilige Meinung sckvsr Tu de-
knmptsn ist, so knt das seinen Drund darin, class von der genannten
Dlugart nickt streng gesckisden vsrdsn clis Vsrsuoks-, 8port- und
Militärtlisgsrsi, nut vslcks üker 99"/» niler Dluguntälls snttnllsn.

Im àsckluss an cks vorangsksndsn Dstrncktungsn värs nock àss
motorlosen 3sgsltlugs Tu gedenken, eines sckönsn, modernen
Sportes, in dem vor leider kei uns in der 8ckvsiT nock ssdr im
Rückstand sind, eines 8portss, der eins trstklicks Vorsckuls tür
spätere Motortlisgsr darstellt. Dntsr gssckicktsr VusnütTung natür-
licksr, autstsigsndsr Duttströmungen desondsrs an den Dünen
der Dstsssküsts, ist es gsvnndtsn Dliegsrn gelungen, okns Motor
nut solcksn DlugTsugsn kis Tu 14 Stunden sick in der Dutt Tu
kalten, gsviss eins scköns Deistung. Von den sog. Sckraubsn-
klisgsrn, die sin kssssrss Starten und Dandsn aut kleiner Dläcks
srmöglicksn sollen durck sin sigentlickes direktes Dinaut- und
Dsrnksckrauksn des Apparates in der Dutt, sind keine grössern,
kleidenden Drtolgs ksknnnt, und nock weniger von den 8ckvingen-
klisgsrn, die den Dlügelscklag und das Dliegsn der Vögel nack-
nkmsn volltsn. Die klatur knt uns knit dock nock vieles voraus
und srrsickt mit sintacksn Mitteln ikr Ziel, mit Mitteln, die

tür uns Msnscksn in vielen Dällsn nock ungelöste Dsksimnisss
sntknltsn, denken vir nur an das majestntiscks Vliesen gsvisser
Vögel, an das Deucktsn des doknnnisvürmcksns und an anderes
mskr. Da tauckt mir in der Drinnsrung sin Karlknturkildcksn aut,
nut dem sin 8pà und eins Spàin, ksknkig aut einem ^,sts
sitzend, ein vorksiknattsrndes MotortlugTsug geringsckätTig ks-
tracktsn und vo der Spà meinti „Sckau Vlts, vas die Msnscksn
tür einen Därm und Destank macksn müssen, kis sieklisgsnkönnen."

DIaltsn vir Tum Sckluss nock Vusklick aut das, vas vor uns
liegt. Da dürtts in näckstsr Zukuntt die Dinricktung eines regel-
massigen Dlugverkskrs auck üker die DTsans sick vsrvirk-
licksn. Dass aut kleineren Dtappen, klein in modern tlugtsck-
niscksm Zinn kis stva 1999 km gsrscknst, die DlugTsugs sick
vorKglick eignen, ist praktisck srprokt. Diner alDu starken Vsr-
grösssrung der Dimensionen, um diese Rissenvögel auck Tum
VransoTSNnklug ausTukildsn, stskt aber der Umstand kindsrnd
im Wege, dass die Dragtlncks in der Tvsitsn, das Dsvickt aksr
in der dritten DotsnT väckst mit den steigenden Vusmasssn. Das
knt Tur Dolgs, dass der Vsrgrösssrung eins oksrs, virtsckattlicke
DrsnTö gssetTt ist, veil so ein DissentlugTsug sckliesslick nur
nock sick selksr, aksr keine klàlast mskr trafen könnte. OK die
Zukuntt Mittel tinclen vird, dieses tür die jetzigen Konstruktionen
geltende DssstT ?u umgsken, vird sick Teigen. Wollte man einen
L>Tsanvsrkskr tür DlufTsufe einricktsn, so värs dies nock dsnkkar,
venn untsrvefs Zvisedsnstationen stva im ^.kstand von
1999 km einfsricktet vürdsn in Dorm frosssr, sckvimmender
DandunfsplntTS. Da könnten lZstrisksstotk und Droviant nutfs-
nommen vsrdsn; seekranke Dassafisrs könnten abfssetTt vsrdsn
Tu kleinerem oder frösssrem Drkolunfsautentknlt; vielleickt vürdsn
aut diesen sckvimmsnden Inseln in der reinen 8sslutt üksrkaupt
Drdolunfsstationsn frosssn 8tils sntstsksn an den Halte- und
Knotenpunkten des Tukünktifsn, transoTsaniscksn Verkskrs.

Dock kekrsn vir Tur realen Dsfsnvart Turück von diesen
stvas pkantasisrsicksn, immsrdin sckon srnstlick ervofsnsn Zu-
kunttsmöflickksitsn. Deuts stskt test, dass tür einen Verkskr
aut fanT frosss Dnttsrnunfsn vorlnutif nur das Zsppslinluttsckitk
in Dstrackt kommt. 8eins Dutttücktifksit, sofsr Zturmsicksrksit
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hat Z R III bewiesen. Man muss seine Schiffsoffiziere von der
denkwürdigen Fahrt erzählen hören, um einen rechten Begriff von
der Leistungsfähigkeit dieser Fahrzeuge zu bekommen. Immerhin,
das darf nicht unerwähnt gelassen werden, ist ein solcher
Fernverkehr nur denkbar in Verbindung mit einem gut organisierten,
funkentelegraphischen Wettermeldedienst. Von Nordwesten her
wandern z B. über den Atlantischen Ozean während des grössten
Teils des JahresTiefdruck- und Sturmgebiete von sehr verschiedener
Grösse und Wanderungsgeschwindigkeit. Um den Kern dieser
Gebiete, auf Entfernungen von Hunderten von Kilometern, kreisen
die Luftmassen spiralig entgegen dem Drehsinn des Uhrzeigers,
d.h. in der nördlichen Hälfte mit Ost-, in der südlichen mit
Westwinden. Das ist mit ein Grund, warum auf der direkten Fluglinie

von Nordamerika nach Europa, die am südlichen Rand der
normalen Zugstrasse für diese Depressionen liegt, ein Flug in
west-östlicher Richtung wegen des häufigen, günstigen Westwindes
viel leichter ist als umgekehrt. So hatte im ersten, südlichem
Teil der Fahrt auch Z R III Gegenwind, der seine relative
Geschwindigkeit auf 40 km pro Stunde herabdrückte. Als dann das
Nahen einer neuen Depression gemeldet wurde, gelang es dem
Luftschifführer durch Abbiegen nach Norden dem Kerngebiet
auszuweichen, und mit Rückenwind sauste nun Z R III im 200-km-
Tempo über die schäumenden Fluten dahin. Den wundesten Punkt
im Zeppelin-Verkehrsproblem bilden die Start- und
Landungsverhältnisse, doch dürfte auch hier unsere Technik bald Mittel
und Wege zur Gefahrenverminderung finden. Fachleute haben
ausgerechnet, dass schon heute ein Zeppelin-Fernverkehr nicht
nur technisch und wirtschaftlich möglich sei, sondern sogar eine
recht ansehnliche Verzinsung des Anlagekapitals erwarten lasse.
Werden wir das — nicht die Verzinsung, aber den Fernverkehr
auf dem Lufwege — schon 1928 erleben? Ein ähnlicher Stand der
Entwicklung und ähnliche Aussichten waren schon vor 10 Jahren
da; hier hat der Vertrag von Versailles die Schuld auf sich zu
nehmen, den Fortschritt um ein Jahrzehnt gehemmt zu haben.

In neuerer Zeit ist in Wort und Bild ein phantastisches Problem
erörtert worden : der Vorstoss in den Weltenraum. Fast gruselig
für den Laien war die Darstellung dieses Luftschiffes auf seiner

Fahrt zum Mond. Durch Anwendung des Raketenprinzips, d. h.
einer Rückstosswirkung ausströmender Verbrennungsgase, sollte
eine Beschleunigung und die Erreichung unerhörter Geschwindigkeiten

auch im luftleeren Weltraum möglich werden. Den Anstoss
zu diesen Schilderungen in Zeitschriften fürs grosse Publikum
mag das Büchlein des Münchners (nicht Münchhauseners!) Max
Valier unter oben erwähntem Titel gegeben haben. Während
der erste, technische Teil dieser Schrift physikalisch korrekt und
interessant ist, gerät der zweite nicht nur in das Gebiet der Phantasie,

sondern der Phantastik. Eine praktische Verwendung des
Raketenprinzips in der Luftschiffahrt ist trotzdem nicht gänzlich
undenkbar. Denn wie für die modernen Ferngeschosse über mehr
als 100 km Distanz die höhern Schichten unserer Atmosphäre
(über 10 bis gegen 50 km Höhe) als Geschossweg gewählt werden,
weil dort infolge der sehr geringen Dichte der Luftwiderstand
auf ein Minimum sinkt, so könnte dieser Weg auch einmal für
Raketenluftschiffe gewählt werden, die dann für die Fahrt von
Berlin nach New York nicht mehr einige Tage wie ein Zeppelin
brauchen würden, sondern nur noch wenige Stunden. Ob unser
Geschlecht das erleben wird? Wohl kaum. Doch dürfen wir auch ob
dem Erreichten stolz, nie aber fortschritthemmend zufrieden sein.

*
In der Chronik lokaler Ereignisse endlich mögen folgende

Daten festgehalten werden: Am 1. August 1927 Eröffnung der
Fluglinie Basel-St. Gallen; Abfahrt des Flugzeuges der
„Baiair" in Basel um 7 Uhr 30, Ankunft in St. Gallen 8 Uhr 45, Rück-
flug von 9 Uhr 30 bis 11 Uhr. Durch diese neue Verbindung, mit
welcher auch die Flugpost der Nachtzüge lür St. Gallen befördert
wird, erhält das Stickereizentrum Anschluss an alle nach dem Ausland

abgehenden Flugzeuge der Plätze Zürich und Basel. Dem
Entgegenkommen der Eidgen. Postbehörde und der tatkräftigen
Initiative des Kaufmänn. Direktoriums, der Bankiervereinigung
St. Gallen und weiterer Kreise verdankt die Gallusstadt diese
Neuerung, welche neben der grossen Ausstellung dieses Jahres einen
weitern Beweis bilden mag dafür, dass St. Gallen noch nicht sein
Ende herannahen fühlt, dass es vielmehr auch nach schwerster
Zeit immer wieder Mut und Kraft zu neuem Aufstieg findet.
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dat Z! R III dswisssn. Nan muss seine Lckifksoffiz:isrö von der
denkwürdigen Radrt srTädlen dörsn, um einen reckten Dsgrikk von
clsr Dsistungskädigksit dieserRadr^sugs ?u dskommsn. Immsrkin,
das darf nickt unsrwädnt gelassen werden, ist sin solckerRsrn-
vsrksdr nur dsnkdar in Verdindung mit sinsm gut organisierten,
funksntslsgrapdiscken W^sttsrmsldedisnst. Von dlordwsstsn der
wandern ^ D. üdsr den Wtlantiscken O?san wäkrend des grössten
Heils desdadresDiekdruck- undLturmgsdistsvonsedrvsrsodisdsnsr
(lrösss und Wanderungsgesckwindigksit. Dm den Lern dieser
(lediste, auf Rntkernungsn von Hunderten von Kilometern, Kreisen
die Duktmasssn spiralig entgegen dem Drsdsinn des Ildr^sigers,
d.d. in der nördlicksn Dälkts mit Ost-, in der südlicken mit West-
winden. Das ist mit sin (lrund, warum auf der direkten Rlug-
linis von dlordamsrika nack Ruropa, dis am südlicken Rund der
normalen Zugstrasse tür diese Depressionen liegt, sin Rlug in
wsst-östlicksr Ricktung wegen des däukigsn, günstigen'Westwindes
viel leicktsr ist als umgsksdrt. Lo datte im ersten, südlicksrn
?sil der Radrt auck 2 Rill (lsgsnwind, der seine relative (le-
sckwindigksit auf 4V km pro Stunde deraddrückts. ^.Is dann das
Raden einer neuen Depression gemeldet wurde, gelang es dem
Duftsedifküdrsr durck ^.ddisgsn nack Rordsn dem Ksrngsdist aus-
^uweicksn, und mit Rückenwind sauste nun Z R III im 200-km-
dsmpo üdsr die sckäumsndsn Rlutsn dadin. Den wundesten Runkt
im Zeppelin-Vsrkedrsprodlsm dilden die Start- und Dandungs-
vsrdältnisss, dock dürfte auck disr unsere Decknik dald Nittsl
und 'Wegs ?ur (lekadrenverminderung Luden. Racklsuts dadsn
ausgsrecknst, dass sckon deute sin Zsppslin-Rernvsrksdr nickt
nur tecknisck und wirtsckaktlick möglick sei, sondern sogar eins
reckt anssdnlicks Verzinsung des Anlagekapitals erwarten lasse.
'Werden wir das — nickt die Verzinsung, ad er den Rernvsrksdr
sut dem Dukwegs — sckon 1S28 srledsn? Rin ädnlicksr Stand der
Rntwicklung und ädnlicks Vussicktsn waren sckon vor 10 dadrsn
da; disr dat der Vertrag von Versailles die Lckuld aut sick ^u
nsdmsn, den Rorlsckritt um sin dadrz:sdnt gsdsmmt ^u dadsn.

In neuerer Zeit ist in 'Wort und Bild sin pdantastisckss Rrodlsm
erörtert worden: der Vorstoss in den Wsltsnraum. Rast gruselig
kür den Daisn war die Darstellung dieses Duktsedikkss auk seiner

Radrt 2um Nond. Durck Anwendung des Rakstenprinziips, d. d.
einer Rückstosswirkung ausströmender Vsrdrennungsgass, sollte
eins Dsscklsunigung und die Rrrsickung unsrdörtsr (lesckwindig-
ksitsn auck im luftleeren Weltraum möglick werden. Den Anstoss
^u diesen Sckilderungen in Zeitschriften fürs grosse Rudlikum
mag das lZücklsin des Nüncknsrs Knickt lVlünckdausensrs!) lVlax
Valisr unter odsn srwädntem "fitsl gsgsden dadsn. 'Wädrend
der erste, tsckniscks dsil dieser Sckrikt pd^sikalisck korrekt und
interessant ist, gerät der Zweite nickt nur in das (lsdist der Ddan-
tasis, sondern der Rdantastik. Rins praktiscks Verwendung des
Rakstsnprin^ips in der Duktsckikkadrt ist trotzdem nickt gänNick
undsnkdar. Denn wie kür die modernen Rsrngssckosss üdsr msdr
als 100 km Distanz die dödsrn Lckicktsn unserer Wtmospdärs
(üdsr 10 dis gegen 30 km Ilöds) als (lssedosswsg gswädlt werden,
weil dort infolge der sedr geringen Dickte der Luftwiderstand
auf sin Minimum sinkt, so könnte dieser Weg auck einmal kür
Rakstsnluftsedikke gswädlt werden, die dann kür die Radrt von
IZsrlin nack Kiew Vork nickt msdr einige Vage wie sin Zeppelin
drsucksn würden, sondern nur nock wenige Ltunden. Od unser
(lsscklsckt das srledsn wird? Wodl kaum. Dock dürfen wir auck od
dem Rrrsicktsn stoD, nie adsr kortsckrittdsmmsnd Zufrieden sein.

»

In der Odronik lokaler Rrsignisss sndlick mögen folgende
Daten fsstgsdaltsn werden: ^.m 1. August 1927 Rrökknung der
Rluglinis Dassl-Lt. (lallen; Vdkadrt des Rlug^sugss der „Da-
lair" in Dassl um 7 lldr 30, Ankunft in Lt. (fallen 8 lldr 43, Rück-
klug von 9 Dkr 30 dis 11 lldr. Durck diese neue Vsrdindung, mit
wslcksr auck die Rlugpost der Rackt^üge lür Lt. (lallen dskördsrt
wird, srdält das Lticksràsntrum ^.nsckluss an alle nack dem ^.us-
land adgsdsndsn Rlug^sugs der Rlät^s Zürick und Dassl. Dem
Rntgsgenkommsn der Ridgen. Rostdsdörds und der tatkräftigen
Initiative des Kaukmänn. Direktoriums, der Dankisrvsrsinigung
Lt. (lallen und weiterer Kreise verdankt die (lallusstadt diese Reu-
srung, wslcks nsden der grossen Ausstellung dieses dadrss einen
wsitsrn Dswsis dilden mag dafür, dass Lt. (lallen nock nickt sein
Rnds dsrannadsn küdlt, dass es vislmsdr auck nack sckwsrstsr
Zeit immer wieder Nut und Krakt ?u neuem Aufstieg Ludst.

(Kolonialwaren - Drogen - kenÄn Materialwaren

84



MARINE IM STURM

Originalreproduktion nach einem Oelgemälde von Eugène Isabey (1807-1886)

(Aus der Ed. Sturzenegger'schen Sammlung)

Dreifarbendruck der Buchdruckerei Zollikofer & Cie., St. Gallen

IN 5ruk,N
OrÎAàlreprotlàtioii nacd einein OelAeraâlcls vvn L,ugsns Isadez^ (1807^886)

sàs âer Lâ. Allr^ensA^sr'sclien Zammlun^)

Dreiàz°deriàruà âer ôìiààruàe! ei ^czilücoLer à (!ie., 8i. (wallen


	Luftschiffahrt

