e

Themen in dieser Ausgabe:
o Luftschiffe

e Dem Himmel entgegen

o Wasserstoff-Passagier-
luftfahrt mit der DELAG

e Zeppelins Erben - Cargo-
lifter

e Leichte Wunder im Aus-
land?

e Reklame und Luftschiffe
- WDL-Gruppe

e Hohenballon-Fahrten
(neu 15.01.2015)

Impressum: Seite 24

Bio-Wasserstoff ist ans
Biomasse herstellbar und
billig! Die Energieaus-
beute betrigt 87-99 %!

Warum es ibn noch nicht
gibt? Fragen Sie das die
Politiker und 1 erantwort-
lichen der Energiefonzerne!

Biowasserstott-Magazin

Energie fiir neues Denken

44. Ausgabe  15. Mai 2014
Aktualisiert 15.01.2015

Dem Himmel entgegen - Luftschiffe - Torsten Porschke

Abb. 1 - Passagier-Zeppelin, Bild: Torsten Porschke

Dokumente aus vergangener Zeit

Als Kind fand ich beim Stébern auf dem Boden des Hauses meiner Grof3eltern in ei-
nem Pappkarton ein Buch mit dem Luftschiff "Graf Zeppelin" auf dem Einband und
vielen historischen Silberbromid-Fotos. Fir mich war es eine tolle Entdeckung, die
meine Phantasie befligelte und mich zum Kapitan einer solchen "Zigarre" machte.
Irgendwann geriet das Buch dann in Vergessenheit, obwohl der damit verbundene
Traum, einmal mit einem Luftschiff von hier nach Rio de Janeiro zu fliegen in mir wei-
terlebte.

Als ich mich vor einiger Zeit mit einem Freund Uber die Chancen des Biowasserstoffs
unterhielt und dabei das Thema Luftschiffe fir den Lastentransport erwahnte, winkte
der nur ab. Das sei als Idee Uberhaupt nicht durchdacht, schlieflich misste ja jedes
Mal Wasserstoff abgelassen werden, um den Uberschussigen Auftrieb nach dem Ab-
setzen der Ladung auszugleichen. Dass dafur Uberhaupt Offentliche Gelder ver-

(Fortsetzung auf Seite 2)
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schwendet worden seien, verstehe er nicht. Nun, ich wollte es genauer wissen und begann wieder in
dem alten Buch zu schmdkern.

Visionen eines "verriickten" Grafen

Mit jeder Seite der alten Schrift wehte ein Hauch von lebendiger Vergangenheit durch meinen Kopf.
Findige Kopfe waren sie allemal, die genialen Entwickler jener Zeit. Noch heute ist es konstruktiv
kaum maoglich, gewisse Aluminiumkonstruktionen fur das Gerippe eines Starrluftschiffes leichter zu
bauen als vor fast 100 Jahren. Eigentlich geht es nur durch Anwendung von modernsten Materialien
wie CFK und Kevlar. Auch flr den Auftrieb und dessen Beeinflussung gab es damals schon sehr fort-
schrittliche Gedanken und Lésungen.

Wahrend einer Fahrt ist der statische Auftrieb eines Luftschiffes nicht konstant. Die Anderung der
Lufttemperatur geht einher mit der Anderung der Dichte der Luft, das Traggas kann sich erwdrmen
oder abkuhlen, Kraftstoff wird verbraucht, Niederschlag fuhrt zur Aufnahme von Ballastwasser und
Flugmanoéver sowie das Absetzen/Abwerfen von Lasten/Ballastwasser zum Massenverlust. All diese
Faktoren wirken auf ein Fluggerat ein, von dem man landlaufig sagt, dass es leichter als Luft ist.

Um die Flughbhe steuern zu kdnnen, bedarf es eines Auftriebsausgleiches. Dazu kénnen alle Méglich-
keiten des dynamischen Auf- und Abtriebs genutzt werden. Ein wirksames Mittel stellte bei den alten
Passagierluftschiffen auch das Ablassen von Ballastwasser oder das Erwarmen bzw. Abklhlen des
Traggases Wasserstoff dar. Wasserstoff war in der Blutezeit der Luftschifffahrt nahezu das einzige
verwendete Traggas. Es konnte einfach produziert werden und entwickelt den starksten Auftrieb. In
den dreiliger Jahren des letzten Jahrhunderts wollte man in Deutschland den Wasserstoff bei den
neuesten Luftschiffen teilweise durch Helium in den dufleren Traggaszellen ersetzen. Wegen eines
Exportverbotes in den USA kam es aber nicht dazu und woanders konnte das Helium nicht beschafft
werden. Dieses Edelgas ist sehr selten und dadurch auch extrem teuer.

Abb. 2 - Passagier-Zeppelin NT 7 bei Friedrichshafen, Bild: Manfred Richey )
(Fortsetzung auf Seite 3)
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Die Firma Zeppelin nutzt heute fur ihre kleinen in Serie gebauten Passagierluftschiffe des Typs NT 07
Helium. Allerdings kann es sich kein Betreiber leisten, das seltene Gas zum Auftriebsausgleich abzu-
lassen. Deshalb sind diese Luftschiffe mit schwenkbaren Motorgondeln ausgerustet und werden beim
Start nicht ausgetrimmt. Sie sind dadurch ca. 10 Prozent schwerer als Luft. An H6he gewinnen sie
durch den dynamischen Auftrieb, der durch die drei Flugmotoren erzeugt wird. Die Reichweite ist des-
halb nicht sonderlich hoch. Mit dem Verbrauch des Kraftstoffes wird das Luftschiff dann immer leich-
ter und kann mit Hilfe der Propeller auch zum Landen gebracht werden, wenn es leichter als Luft ge-
worden ist. Gerade bei den damaligen deutschen Grof3luftschiffen LZ 127 "Graf Zeppelin" und LZ 129
"Hindenburg" musste das Problem des Auftriebsausgleichs in den Griff bekommen werden. Die
"Hindenburg" konnte bei einem Transatlantikflug von Frankfurt/Main nach Lakehurst/USA schon mal
54 t Diesel06l verbrauchen, das entspricht einem Auftrieb von 48.000 Kubikmetern Wasserstoff. Bei
einem Gesamtvolumen von fast 200.000 Kubikmetern ist das kein Pappenstiel.

Um das Problem fur den regularen Liniendienst auf den Flugrouten nach Lakehurst/USA und Rio de
Janeiro/Brasilien zu l6sen, gab es entsprechende Entwicklungen. Zum einen wurde bei LZ 127 ein
gasformiger Kraftstoff mit dem Namen Blaugas? eingesetzt. In der Augsburger Blaugasfabrik
(Standort Auerstrasse) mixte man dafur extra ein Gasgemisch aus Propylen, Methan, Ethen, Ethin
(Acetylen), Butylen und Wasserstoff. Es war genauso schwer wie Luft und wurde in die zwoIf Kraftgas-
zellen mit einem Volumen von 30.000 Kubikmetern unterhalb der Traggaszellen des Luftschiffes "Graf
Zeppelin" gepumpt. Damit konnten die Motoren ununterbrochen bis zu 100 Stunden in der Luft betrie-
ben werden. AuRerdem gab es noch zusatzliche Kraftstofftanks an Bord, so dass eine Reichweite von
13.500 km bei 118 Stunden Fahrzeit erzielt werden konnte. An Bord von LZ 129 gab es auch Tests,
bei denen man Wasserstoff aus den Tragzellen in den Motoren als Beimischung zum normalen Treib-
stoff verwendete. Sie waren allerdings nicht sonderlich erfolgreich.

Auflerdem versuchte man Ballast in Form von Wasser wahrend der Fahrt zu gewinnen. Dabei wurden
die Luftfeuchtigkeit, die Niederschlage auf die AufRenhille, Gewasser am Boden (mit einem Schopflof-
fel) und das auskondensierte Abgas der Motoren verwendet. LZ 127 und LZ 129 fUhrten zu Testzwe-
cken Regenrinnen am Rumpf, allerdings war man damit stark wetterabhangig. Anwendungen von Sili-
ca-Gel bei LZ 129 brachten auch keine brauchbaren Ergebnisse. Einzig die Abgaskihlung fuhrte zu
einem verlasslichen Gewichtsausgleich, theoretisch kann damit sogar mehr Wasser gewonnen wer-
den, als durch den Treibstoffverbrauch verloren geht.

Im praktischen Flugbetrieb wurden zusatzlich die Temperaturunterschiede zwischen Tag und Nacht,
Umgebung und Luftschiffhalle sowie Differenzen in den einzelnen Luftschichten ausgenutzt. Bei
LZ 127 experimentierten die Techniker auch mit einer Traggasvorwarmung. Ziel dabei war ein Auf-
triebsgewinn beim Start. Das Landen bei kihlen Temperaturen am Abend fuhrte man haufig durch. In
den oberen Luftschichten ist die Luft dann kélter (Traggaskuhlung) und in den unteren Luftschichten
gibt der Boden noch die gespeicherte Warme ab. Der Rest konnte mit dynamischen Abtrieb und Win-
den erreicht werden. Nach Vertauung und Beschwerung (Ballastibernahme) bleibt das Luftschiff dann
am Boden.

1) Blaugas: (benannt nach dem Chemiker H. Blau) Verflissigtes Gasgemisch, verwendet zum Schweiflen und
fur Beleuchtungszwecke, z. B. fur Seezeichen. Blaugas enthalt hauptsachlich Olefine (50%), Methan u. a.
Paraffine (37%), Wasserstoff (6%) und Luft. Heizwert 15 000 kcal/ms3.

(Fortsetzung auf Seite 4)
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Abb. 3 - Links: Zeppelin NT 07 mit Backbord- und Steuerbord-Motoren und Gondel.
Abb. 4 - Rechts: Cockpit mit Instrumenten und Bedienelementen. Bilder: Manfred Richey

Abb. 5 - Luftschiffhalle, Bild: Torsten Pérschke

Alle Rechte an diesem Artikel liegen bei Torsten Porschke, Pirna sowie bei den benannten Quellen.
Nutzung bzw. Veréffentlichung nur nach vorheriger schriftlicher Zustimmung durch die Autoren.
Anfragen bitte an: kontakt@bio-wasserstoff.info
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Wasserstoff-Passagierluftfahrt mit der DELAG - Torsten Pérschke

Der "Zeppelin-Konzern" (eine Stiftung!) aus Friedrichshafen am Bodensee verschaffte sich neben den
noch sparlich flieBenden Auftrégen des deutschen Heeres und der deutschen Marine noch ein zweites
Standbein im zivilen Bereich, um die Bauwerft fir Luftschiffe in Friedrichshafen auslasten zu kdnnen.
Deshalb wurde im Jahr 1909 die Deutsche Luftschiffahrts-Aktiengesellschaft (DELAG) u.a. auf Initiati-
ve von Alfred Colsman und Hugo Eckener (beide Firmengruppe Luftschiffbau Zeppelin) sowie dem
Oberburgermeister der Stadt Frankfurt/Main Franz Adickes mit einem Stammkapital von 3 Mio.
Reichsmark gegrindet. Mit 2,6 Mio. Reichsmark waren die Stadte Frankfurt/Main und Dusseldorf
Hauptanteilseigner. Die restliche Einlage leistete die Luftschiffbau Zeppelin GmbH in Form von Luft-
schiffen. Die Gesellschaft begann schrittweise mit dem Bau von Landeplatzen und Luftschiffhallen in
Baden-0os, Berlin-Johannesthal, Dresden, Dusseldorf, Frankfurt/Main, Gotha, Hamburg und Leipzig.

Abb. 1 - Quelle: de.wikipedia.org,

Original uploader was MAT at de.wikipedia
Bild- oder Mediendatei ist gemeinfrei, weil ihre
urheberrechtliche Schutzfrist abgelaufen ist

Zunachst musste das Luftschiff LZ 6 provisorisch flr fast ein Jahr den ersten Betrieb sicherstellen und
fihrte im Jahr 1910 insgesamt 73 erfolgreiche Fahrten durch. Bedauerlicherweise verbrannte LZ 6 in
seiner Halle in Baden-Oos. Deshalb sollte nun mit dem neu gebauten Luftschiff LZ 7 ,Deutschland
der Passagijerverkehr von Frankfurt/Main nach Oos bei Baden-Baden und Dusseldorf aufgenommen
werden. Dazu wurde es am 19. Juni 1910 von Friedrichshafen am Bodensee nach Dusseldorf Gber-
fihrt. Das Luftschiff hatte 19.300 m3 Gasinhalt (Wasserstoff!), eine Lange von 148 m und einen Zylin-
derdurchmesser von 14 m. Als Antrieb dienten 3 Daimler-Benzinmotoren mit je 120 PS. Auf seiner
zweiten Fahrt am 28. Juni 1910 mit insgesamt 23 Passagieren an Bord kam es wegen Motorproble-
men, schlechtem Wetter und der Unerfahrenheit des Militarpiloten am Steuer zu einem tragischen

(Fortsetzung auf Seite 6)
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Unfall. Das Luftschiff wurde in einem Unwettergebiet durch einen Windstof3 in die Baume des Teuto-
burger Waldes gedrlckt und vollstandig zerstort. Die Insassen erlitten dabei glicklicherweise keine
schweren Verletzungen. Das als Ersatz mit noch verwendbaren Teilen von LZ 7 gebaute Luftschiff LZ 8
"Deutschland II" eckte bei der ersten Ausfahrt an der Halle in Dusseldorf an und musste repariert wer-
den. Am 16. Mai 1911 wurde es beim Aushallen mit Passagieren an Bord von einem Windstof3 empor
gerissen und auf das Hallendach gedrlckt. Die Passagiere mussten mit einer Feuerwehrleiter gerettet
werden. Das Luftschiff wurde abgewrackt.

Nach diesen Rickschlagen wurden die Ursachen genau erforscht und beim Bau neuer Luftschiffhallen
und beim Betrieb der Luftschiffe berlcksichtigt. Die DELAG setzte nun mit LZ 10 "Schwaben" alles auf
eine Karte. Es war ihre letzte Chance. Die am 16. Juli 1911 in Dienst gestellte "Schwaben" hatte
17.800 m3 Gasinhalt und eine Lange von 140 m. Als Antrieb dienten 3 Maybach-Benzinmotoren mit je
145 PS. Die Nutzlast betrug 7.000 kg. In der holzgetafelten Gondel wurden die Passagiere mit erlese-
nen Speisen und ausgewahlten Weinen verwohnt. Als am 28. Juli 1912 die "Schwaben" in Dusseldorf
an ihrem Ankerplatz verbrannte, hatte sie insgesamt 234 Fahrten mit 4.354 Passagieren hinter sich
gebracht. Beim Einhallen fing das Luftschiff Feuer und es gab 39 Verletzte.

Mit LZ 11 "Viktoria Luise" versuchte die DELAG die gewonnenen Erfahrungen mit der "Schwaben" im
Passagierverkehr im Interesse der Sicherheit zu nutzen. Das Luftschiff hatte 18.700 m3 Gasinhalt,
eine Lange von 148 m und einen Zylinderdurchmesser von 14 m. Als Antrieb dienten 3 Maybach-
Benzinmotoren mit je 150 PS. Von Frankfurt/Main, Potsdam und anderen Startplatzen aus fihrte
LZ 11 ab Februar 1912 insgesamt 489 Fahrten mit insgesamt 9.738 Personen durch.

Abb. 2 - Quelle: https://de.wikipedia.org/wiki/Datei:LZ11_Viktoria_Luise_1912_in_Marburg.jpg
Bildarchiv Foto Marburg Aufnahme-Nr. 222.495, Bild- oder Mediendatei ist gemeinfrei, weil ihre urheberrechtliche
Schutzfrist abgelaufen ist

(Fortsetzung auf Seite 7)
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Das Schwesterschiff von LZ 11, die LZ 13 "Hansa", ging am 30. Juli 1912 in Dienst. Sie beférderte auf
399 Fahrten insgesamt 8.231 Passagiere. Die "Hansa" fuhrte am 12. Juli 1912 den ersten internatio-
nalen Flug der DELAG durch, der von Hamburg nach Kopenhagen fuhrte. Vor Ausbruch des ersten
Weltkrieges war die "Hansa" in Dresden stationiert.

fA AL £ =
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Abb. 3 - Modell der Doppelluftschiffhalle Dresden-Kaditz - Verkehrsmuseum Dresden.
Bild: Torsten Porschke

Mit LZ 17 "Sachsen" wurde das vorerst letzte Verkehrsluftschiff gebaut. Der Erstflug fand am 13. Mai
1913 statt. Es hatte einen Gasinhalt von 19.550 m3. Auf 419 Fahrten, hauptsachlich Rundfligen von
Baden-0os und Leipzig aus, konnten 9.836 Passagijere einen Blick auf das Deutsche Reich von oben
werfen. Die Luftschiffe LZ 11, LZ 13 und LZ 17 wurden zu Beginn des Ersten Weltkrieges an das deut-
sche Heer abgegeben. In Deutschland fihrten auch Parseval-Prallluftschiffe einige Rundfahrten mit
Passagieren durch. Zu nennen sind hier PL 3, PL 5, PL 6 und PL 12. Bei der bereits 1910 in Dienst
gestellten PL 6 projizierte man auch Werbung auf die Unterseite des Auftriebskorpers.

Nach dem ersten Weltkrieg wurden die beiden Luftschiffe LZ 120 ,Bodensee“ und LZ 121
»Nordstern“ gebaut, deren Tropfenform man bereits in einem Windkanal anhand von Modellen vorab
getestet hatte. Sie sollten aufgrund der verbesserten Aerodynamik noch schneller als die leistungs-
starksten Luftschiffe der deutschen Marine sein, die nach dem Versailler Diktat von 1919 alle an die
Siegerméchte abgeliefert oder verschrottet werden mussten. Mit ihnen konnte die DELAG gegen die
Eisenbahn sehr gut konkurrieren. LZ 120 fuhr ab 24. August 1919 einen Liniendienst zwischen Fried-
richshafen und Berlin-Staaken. Die Entfernung von 600 km konnte in 4 bis 6 Stunden bewaltigt wer-
den. Bis zum 4. Oktober 1919 erfolgte auf dem Rickweg eine Zwischenlandung in Mldnchen auf dem
Gelande des heutigen Olympiaparks. Mit LZ 121 wollte die DELAG die Flugroute Friedrichshafen-Berlin
-Stockholm bedienen. Eine erste "Probefahrt" mit voll ausgelasteter Kabine machte LZ 120 am 8. Ok-

(Fortsetzung auf Seite 8)
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tober 1919, damals eine Sensation! Im Jahr 1921 mussten LZ 120 und LZ 121 als Reparation an die
Siegermdachte Italien und Frankreich abgeliefert werden.

Abb. 4 - Modell der Luftschiff-
werft in Friedrichshafen-
Léwenthal.

Bild: Torsten Porschke

[ = S,

Die "Bodensee" hatte nach dem erstmaligen Verlassen der Bauwerft 20.000 m3 Gasinhalt, eine Lange
von 120,80 m und einen grofiten Durchmesser von 18,71 m, wahrend die "Nordstern" auf 22.300 m3
Gasinhalt und eine Lange von 131,80 m kam. Die vier Maybach-Motoren leisteten je 260 PS. Damit
konnte eine Hochstgeschwindigkeit von 132 km/h erreicht werden. Die Nutzlast betrug 9.600 kg. An
Bord hatten 26 Passagiere Platz. Waschraume und eine kleine Kiiche waren vorhanden. LZ 120 be-
forderte bis zum 5. Dezember 1919 auf 103 Fligen insgesamt 4.050 Personen, davon 2.379 Passa-
giere. Hinzu kamen ca. 4.500 kg Briefe in Postsacken und ca. 30.000 kg Luftfracht einschlieflich des
Gepacks der Passagiere.

Abb. 5 - Quelle:
de.wikipedia.org/

Datei: Airship_Bodensee,_
— Oct._1919.jpg

Benutzer: Quistnix

Die Luftschiffe LZ 122 bis LZ 125 konnten aufgrund der Nachkriegssituation nicht gebaut und ausge-
liefert werden. Mit dem Bau von LZ 126 flr die USA sollte der Luftschiffbau in Friedrichshafen knapp
Uberleben.

(Fortsetzung auf Seite 9)
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Der grofRe inlandische Konkurrent bei Starrluftschiffen, Schutte-Lanz, plante nach dem Ersten Welt-
krieg den Bau von mehreren groflen Luftschiffen mit Aluminiumgerippe fir den Verkehrsdienst. Nach
Artikel 198 des Versailler Vertrages waren dem Deutschen Reich aber Bestimmungen auferlegt wor-
den, die den wirtschaftlichen Betrieb solcher Luftschiffe unmdglich machten. Damit wurde die deut-
sche Konkurrenz auf dem Weltmarkt kaltgestellt. So durfte die Steighbhe 4.000 m nicht Uberschrei-
ten. Das Gasvolumen war auf 30.000 m3 und die Héchstgeschwindigkeit auf 170 km/h beschrankt.
Eine Nutzlasteinschrankung auf 600 kg einschlieilich der beférderten Personen bedeutete das Ende
jeglicher Entwicklungsmoglichkeiten. Trotz Nutzung von vorhandenen deutschen Luftschiffen und dem
"verbesserten" Nachbau gelang es den Siegermachten aber nicht, das technologische Monopol auszu-
nutzen. Es kam auch auf Grund fehlender Expertise im Bau und Betrieb zu einigen groleren Katastro-
phen, bei denen Menschenleben zu beklagen waren. Mit Hilfe von US-amerikanischen Partnern ver-
suchte Schutte-Lanz einen Transatlantikverkehr ins Leben zu rufen, scheiterte aber auch wegen der
Konkurrenz aus Friedrichshafen. So blieben die Projekte SL 101 "Atlantic" (95.000 m3; 230 m;
29,5 m; 130 km/h; 3.000 PS; 98 Personen; 20 t Fracht), SL 102 "Panamerika" (205.000 m3; 298 m;
38,5 m; 130 km/h; 5.400 PS) und SL 103 "Pacific" (150.000 m3; 274,5 m; 35 m; 128 km/h;
3.900 PS) sowie eine Variante flr den Verkehr innerhalb der USA auf dem Reifbrett. Musikzimmer,
Rauchsalon, Bader, Aufenthalts- und Gesellschaftsraume sowie Schlafkabinen sollten das Reisen so
angenehm wie moglich machen.

Auch der "Zeppelin-Konzern" verfolgte die Entwicklung weiter und die DELAG stellte nach Lockerung
der Bestimmungen des Versailler Vertrages mit LZ 127 ,Graf Zeppelin® im September 1928 das er-
folgreichste und bekannteste Starrluftschiff der Welt in Dienst. Mit 105.000 m3 Gasinhalt, einer Lange
von 236,60 m und einem groften Durchmesser von 30,50 m hatte LZ 127 einen Aktionsradius von
10.000 km. Mit 2.650 PS Antriebsleistung konnte eine Hochstgeschwindigkeit von 128 km/h erreicht
werden. Als Kraftstoff dienten Benzin bzw. Blaugas (siehe Anmerkung 1) auf Seite 3). Experimente mit
Wasserstoff in den Benzinmotoren verliefen wegen hoher Zindgeschwindigkeiten und Zindtempera-
turen negativ. Die 10 Schlafkabinen nahmen 20 Passagiere auf. Ein Aufenthaltsraum und eine elektri-
sche Kiche sorgten auf LZ 127 fir Komfort auf héchstem Niveau.

Abb. 6 - Quelle:
de.wikipedia.org/

. Beschreibung

~ People watching the landing
of Zeppelin LZ 127

Datum: 1930

Quelle: own work, picture
taken by my grandfather
Alexander Cohrs, not publis-
hed yet

Urheber: Grombo

Genehmigung
(Weiternutzung dieser Da-
tei) GFDL, cc-by-sa-
2.5,2.0,1.0
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Vom 1. bis zum 10. August 1929 fuhrte die "Graf Zeppelin" die zweite Nordamerika-Fahrt durch, um
die US-amerikanischen Gaste (Sponsoren) der Weltfahrt im Jahr 1929 abzuholen. Davor fand noch
vom 23. bis 25. April 1928 die Spanienfahrt statt. Am 15. August 1929 war es dann so weit. LZ 127
startete als erstes Luftfahrzeug zu einer Reise rund um die Erde. Uber die Sowjetunion nach Japan
fiihrte die Fahrt. Nach Uberquerung des Pazifischen Ozeans und der Durchquerung der USA von der
Pazifikklste zur Atlantikkilste erfolgte nach Zwischenlandungen in Tokio, Los Angeles und New York
der Heimflug Gber den Atlantik. Am 4. September 1929 landete die "Graf Zeppelin" nach 34.200 zu-
riackgelegten Kilometern wieder in Friedrichshafen. Mit der Fahrt am 18. Mai 1930 wurde erstmals
ein Dreiecksverkehr Friedrichshafen (D) - Rio de Janeiro (BRA) - Lakehurst (USA) mit 22 Passagieren
durchgefiihrt. Es folgten eine Moskau-Fahrt im Jahr 1930, eine Agypten-Fahrt und eine Polar-Fahrt im
Jahr 1931.

i

*Los Angéles -

Abb. 7 - Quelle: https://de.wikipedia.org/wiki/
Datei:Weltrundfahrt_ Map_1929.jpg, Quelle: Self-made by Rlandmann; world map created in Marble.

Zur Grindung der Deutsche Zeppelin-Reederei GmbH (DZR) unter staatlicher Beteiligung des Deut-
schen Reiches im Jahr 1935 brachte man die Starrluftschiffe LZ 127 und brandneue LZ 129
yHindenburg® als Startkapital ein. Bald darauf entwickelte sich ein regelmaRiger Liniendienst von
Frankfurt/Main bzw. Friedrichshafen nach New York und Rio de Janeiro. In SGdamerika bot die Syndi-
cato-Condor Ltda. mit Junkers-Passagierflugzeugen entsprechende Anschlussflige nach Buenos Aires,
Montevideo, Porto Allegre und Santiago de Chile. Der erste regelmafiige Passagierverkehr nach Flug-
planen Uber den Atlantik war dank der Luftschiffe und des Wasserstoffs damit Realitat.

(Fortsetzung auf Seite 11)
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Abb. 8 - Quelle:

https://de.wikipedia.org/wiki/

Datei:Hindenburg_at_ lake-
hurst.jpg

s Dieses Bild ist das Werk eines See-

~ manns oder Angestellten der U.S.

2 Navy, das im Verlauf seiner offiziellen

= Arbeit erstellt wurde. Als ein Werk der

~ Regierung der Vereinigten Staaten ist
~ diese Datei gemeinfrei.

LZ 129 ,Hindenburg” verfigte Uber einen Nenngasinhalt von 190.000 m3. Der 36-eckige Schiffskor-
per war 245,00 m lang. Der grofite Durchmesser betrug 41,2 m und das Dienstgewicht lag bei durch-
schnittlich 220.000 kg. Zunachst standen 25 Schlafkabinen mit 50 Betten, nach einem Umbau ab
Winter 1936/37 dann 72 Betten zur Verfugung. Neben Speisesaal mit Promenade, Wandelhalle,
Schreib- und Lesezimmer verfligte das Luftschiff auch Uber einen Rauchsalon.

Leer wog die "Hindenburg" ca. 118.000 kg. Es konnten etwa 11.000 kg Post, Fracht und Gepack be-
fordert werden. An Bord befanden sich 88.000 Liter Dieselkraftstoff, 4500 | Schmierdl und 40.000 |
Wasserballast. Die vier hochmodernen Dieselmotoren des Typs Daimler-Benz DB 602 hatten eine
Hochstleistung von 1.200 PS und eine Dauerleistung von je 800 bis 900 PS.

Abb. 9 - Aufenthaltsraum LZ 129 -
Zeppelin-Museum Friedrichshafen

Bild: Torsten Porschke

(Fortsetzung auf Seite 12)
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Ab dem 6. Mai 1936 fuhr LZ 129 zehnmal nach Lakehurst (USA) und siebenmal nach Rio de Janeiro
(Brasilien). Das Luftschiff war gut gebucht, obwohl der Hin- und RUckflug nach heutigen Preisen etwa
10.000 Euro gekostet hat. Fur die aufleren Traggaszellen war unbrennbares Heliumgas vorgesehen,
das aber wegen eines Exportverbotes seitens der USA nicht geliefert wurde. Bis zum Unglick von La-
kehurst am 6. Mai 1937 konnte LZ 129 ,Hindenburg” etwa 337.000 Kilometer auf insgesamt 63
Fahrten zurlcklegen. Die langste Reise flhrte vom 21. bis zum 25. Oktober 1936 von Frankfurt am
Main nach Rio de Janeiro. Die zurlickgelegte Strecke betrug dabei 11.278 km.

Abb. 10 - Nachbau von Teilen des Luftschiffes LZ 129 im Zeppelin-Museum in Friedrichshafen
Bild: Torsten Porschke
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Zeppelins Erben - Cargolifter - Torsten Pérschke

Die Riickkehr der grofRen Luftschiffe vergangener Tage hat einen Namen - Cargolifter. Die AG wurde
bereits im Jahr 1997 gegrundet, weil deren Vater einen Zukunftsmarkt im Transportgewerbe entdeckt
hatten. Gerade das Transportieren von schweren Lasten Uber Straffen und Briicken bereitet Gberall
auf der Welt in der Praxis enorme Muhe und verursacht riesige Kosten. Deshalb sollte ein Frachtluft-
schiff konstruiert und gebaut werden, das bis zu 160 Tonnen heben und beférdern kann.

Abb. 1 - Cargolifterhalle, Quelle:
de.wikipedia.org/, Autor: Holger.Ellgaard

Sein Vorlaufer war das Versuchsluftschiff "Joey", ein Projekt der Universitat Stuttgart. Im Rahmen ei-
nes 1997 gestarteten Projektes sollte es fur praktische Erprobungen und der Bestatigung von Ent-
wicklungen aus dem Computer genutzt werden. Die Abmessungen entsprachen denen des eigentlich
zu entwickelnden Frachtluftschiffs CL-160 im Verhaltnis von 1:8. "Joey" war 32 m lang, hatte einen
Durchmesser von 8 m und war mit 1.050 Kubikmetern Helium gefullt. Von der Gréfe her hatte es in
den Frachtraum des grofien Bruders gepasst. Prof. Dr. Kroplin und nahezu alle an diesem Projekt be-
teiligten Studenten wechselten zur Cargolifter-Gruppe. Der Erstflug von "Joey" fand am 18. Oktober
1999 statt, bei dem der Schwede Mats Béacklin am Steuer saf. Bis 2001 fanden dann weitere Mess-
fluge mit bis zu 220 kg Zuladung (Pilot und Instrumente) statt. Das Luftschiff besafd eine vorlaufige
Verkehrszulassung des Luftfahrtbundesamtes flr das Werksgelande. Auch die Zulassung als Luft-
fahrt-Entwicklungsbetrieb wurde der Cargolifter AG spater erteilt.

(Fortsetzung auf Seite 14)
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Abb. 2 - Luftschiff Joey der CargolLifter AG, Quelle: de.wikipedia.org/,
Benutzer: Michael Boelling

Riesenzigarre

Das Luftschiff CL-160 hatte auf dem Reif3brett eine Lange von 260 m (zum Vergleich LZ 129: 240 m),
einen Durchmesser von 65 m (LZ 129: 41 m) und ein Gesamtvolumen von 550.000 Kubikmetern
(LZ 129: 198.000 Kubikmeter). Beflllt werden sollte der CL-160 mit Helium. Prinzipiell handelte es
sich um ein halbstarres System mit festem Kiel und einem integriertem Schwerlastkran. Die Lade-
bucht war 50 m lang, 8 m breit und 8 m hoch. Die Transportgeschwindigkeit sollte 90 km/h betragen,
die maximale Flughdhe 2.000 m. Als Einsatzreichweite gab man 3.000 km an, als Maximalreichweite
10.000 km.

Far den Antrieb waren Wellenturbinen des Typs T-700/CT 7-8 von General Electric mit einer Leistung
von je 1.500 kW vorgesehen, fur die bis zu 50 t Kerosin an Bord mitgefuhrt werden sollten. Natirlich
kommt an dieser Stelle fur Langstreckenfahrten wieder der bereits erwahnte Auftriebsausgleich ins
Spiel. Bei den Turbinen funktioniert eine Abgaskiihlung nicht. Ahnlich dem Zeppelin NT sollte der Car-
golifter etwas schwerer als Luft beim Start sein und durch dynamischen Auftrieb der Mandvertriebwer-
ke starten. Im Vorausflug ware dann das Luftschiff mittels Trimmung auf Flughdhe gehalten worden.
Fur mittlere Reichweiten ist das vollig ausreichend. Als Antrieb der Zukunft betrachtete man schon
damals Brennstoffzellen, die einen Teil des Traggases aus den Zellen nutzen und sich durch einen
geringen Energieverbrauch auszeichnen. Die Abwarme der BZ kénnte fur das Vorwarmen des Tragga-
ses und der Klimatisierung der Kabine des Bedienpersonals genutzt werden. Bis zum Jahr 2013 woll-

(Fortsetzung auf Seite 15)
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te man bereits 50 dieser Riesen an die Kunden ausgeliefert haben. Doch dann verzogerte sich die
Entwicklung und die Kosten daflr stiegen an. Erste kritische Stimmen meldeten sich zu Wort. Den-
noch wurde weiter getuftelt.

Versuchsballon

Der von vielen Laien als kritisch empfundene Lastenaustausch ist durchdacht und bewahrte sich
schon beim ersten verkaufsfahigen Produkt der Firma, dem Lastenballon CL-75 TT (Nutzmasse 75 t)
bei Tests in der Halle und unter freiem Himmel. Der Ballon positioniert sich dazu in 200 m Hohe Uber
dem Ziel. Der Laderahmen wird heruntergelassen, gleichzeitig spulen sich die Ankerseile vom Lade-
rahmen ab. Am Boden angelangt, werden die Ankerseile mit den Verankerungspunkten verbunden
und mit den Winden am Laderahmen werden die Ankerseile eingeholt. Die Ankerwinden am Laderah-
men ziehen jetzt das Luftschiff zu Boden. Als nachstes wird Ballastwasser in Hohe des Ladegewichtes
an Bord genommen und danach die Fracht abgegeben. Anschlieend werden die Ankerseile gelost
und der Laderahmen hochgezogen.

Der Prototyp des Lastballons CL-75 TT mit dem Laderahmen hob am 7. Mai 2002 bei einer Vorflh-
rung zur ILA 2002 in Brand ab. Mit einem Durchmesser von 61 m und einem Fullvolumen von
110.000 Kubikmetern Helium konnte ein Minenraumpanzer "Keiler" der Bundeswehr mit einer Masse
von 60 t in die Luft beférdert werden. Die Lasten sollten mit einem am Boden befindlichen LKW bis zu
250 km weit geschleppt werden kénnen. Eine erster Kaufvertrag wurde im Marz 2002 mit der kanadi-
schen Firma HeavyLift Inc. unterzeichnet, weitere 25 Stuck (Optionen) sollten bei erfolgreichem Be-
trieb folgen.

Abb. 3 - Cargolifter-Halle, innen, mit Transport-
ballon.
Quelle: de.wikipedia.org/ Autor: Stefan Kuhn

(Fortsetzung auf Seite 16)
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Vorlaufiges Ende und Wiederauferstehung

Zum Niedergang der Cargolifter AG gibt es unterschiedliche Darstellungen, mdglicherweise gab es
eine gezielte Kampagne gegen die Firma, aber auch die Geschaftsleitung machte eigene Fehler. Erst
verloren die Zulieferer das Vertrauen, dann die Kunden und zum Schluss die Geldgeber. Mysteriés war
beispielsweise, dass das Versuchsluftschiff "Joey" vom Insolvenzverwalter Ménning als fluguntauglich
bezeichnet wurde ("sei nie geflogen"). Der Jahrhundertsturm im Jahr 2002 zerstérte auch den Lastbal-
lon CL-75 TT, weil der Insolvenzverwalter nicht anordnete, ihn in die Luftschiffhalle in Sicherheit zu
bringen. Die Haftpflichtversicherung fur das Gerat wurde kurz zuvor nicht verlangert. Noch im Mai
2002 hatte die US-Firma Boeing einen "letter of intent" abgeschlossen, der nun angeblich auch nichts
mehr wert war.

Abb. 4 - Ehemalige Werfthalle in Briesen-Brand, jetzt "Tropical Island"

Nach der Insolvenz der alten Cargolifter AG im Mai 2002 versuchte Carl von Gablenz zusammen mit
Wolfgang von Zeppelin im Jahr 2005 einen Neuanfang im Passagierluftschiffbau. Auf dem ehemaligen
Militarflugplatz Neuhardenberg sollte dazu eine Werft errichtet und bis 2013 mindestens zwolf Grof3-
luftschiffe fur touristische Zwecke gebaut werden. Diese sollten 125 m lang sein und in einer Kabine
bis zu 65 Fluggaste aufnehmen kénnen. Das Projekt war viel zu ambitioniert und hatte keine Chance,
weil die Landesregierung von Brandenburg als Hauptglaubiger der Cargolifter AG es nicht unterstutzte.
Die Luftschiffbau Zeppelin GmbH aus Friedrichshafen Ubernahm zunachst alle Patente der insolven-
ten Firma, um die sich auch Carl von Gablenz bemuhte. Im Dezember 2004 erdffnete in der méchti-
gen Bauhalle fur Luftschiffe in Briesen-Brand die Spassgesellschaft das "Tropical Island", ein wenig
nutzbringendes Erlebnisbad mit Sandstrand und hohem Energieverbrauch. Darauf kdnnen alle Betei-
ligten wirklich stolz sein.

(Fortsetzung auf Seite 17)
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Nach Grindung der neuen Gesellschaft CL Cargolifter GmbH & Co. KG a.A. (Komplementar Clifter
GmbH; Grunder: Gablenz, Mittelmann; GF: Hormann) im September 2005 wurden die Patente dann
Schritt flr Schritt von der Luftschiffbau Zeppelin AG zurlickgekauft, darunter auch das Cargolifter-
Urpatent. Mittlerweile beginnt die Firma wieder mit praktischen Tatigkeiten. Zunachst erwarb man
eine Betreibergesellschaft fir Gasfesselballone, die im Vogtland Uber sechs Jahre einen Aerophile-30-
Ballon genutzt hatte. Dieser war zwar wegen eines Defektes am Ballonett nicht mehr einsatzfahig,
aber man erwarb damit entsprechende Betriebsgenehmigungen und halt sich die Méglichkeit einer
Instandsetzung offen.

Zusammen mit einem Hersteller von Windkraftanlagen, der Nordex AG, werden jetzt Lésungen fur den
Transport und die Montage von Windkraftfltigeln gesucht. Dazu ist der neu entwicklete Cargolifter Las-
tenballon durchaus geeignet. Wie entsprechende Tests an der Bundesanstalt fir Materialforschung
(BAM) ergeben haben, ist Wasserstoff als Traggas rehabilitiert und der Stoff der Zukunft. Die Ursachen
des Unglick von Lakehurst im Jahr 1937, als LZ 129 brennend abstlrzte, sind nicht beim Wasserstoff
in den Zellen des Luftschiffes zu finden, auch wenn sich die Legende hartnackig halt. Dieser Fakten
ist sich die neue Cargolifter KG bewusst. Die Bilanz von LZ 127 "Graf Zeppelin" spricht eine eigene
Sprache in dieser Sache. In ihrem Bordbuch standen am Ende insgesamt 505 unfallfreie Fahrten Gber
eine Entfernung von 1,6 Mio. km. Darunter waren auch 25 kommerzielle Flige von Frankfurt/Main
nach Rio de Janeiro und zurlck, die jeweils um die 100 Stunden dauerten. Es konnten jeweils 20
Passagiere (LZ 129: 50 Passagiere) und 12 t Fracht beférdert werden.

Am 11. Dezember 2007 wurde das verkleinerte Modell (Durchmesser 4 m) des Cargolifter Lastenbal-
lons mit fast 300 Kubikmetern Wasserstoff befullt. Spater einmal soll er in OriginalgréfRe einen Durch-
messer von 40 m haben. Die Firma Nordex steuerte ein maistabsgerechtes Modell eines Rotorblattes
zum Versuch bei, so dass die Ergebnisse dann entsprechend auf die realen Verhaltnisse Ubertragen
werden kdnnen. Die zielgerichtete Steuerung des Lastenballons vor Ort gelang wie vorhergesagt. An-
schlieRend wurden noch mit den auf den Fahrzeugen installierten Winden Schleppversuche iber kur-
venreiche Straflen demonstriert. Damit war der Beweis fur das Funktionieren der patentierten Lésun-
gen erbracht.

Mit dem Lastballon kann jetzt also erst mal Geld verdient werden, um entsprechende Zukunftsprojek-
te in Angriff nehmen zu kdnnen. Weiter wird es in kleinen Schritten gehen, um die gemachten eigenen
Fehler aus der Vergangenheit nicht noch einmal zu wiederholen. Uber Objekte mit einem Gewicht von
2 bis 20 Tonnen méchte man sich an die Lastenklasse von 20 bis 40 Tonnen heranarbeiten und als
krdnenden Abschluss dann bis zu 80 Tonnen heben und transportieren kénnen.

In Kanada gibt es bereits interessierte Kunden, die nach geeigneten Transportgeraten der mittleren
Lastenklasse suchen. Es gibt hier nur wenige ausgebaute Straflen im Norden des Landes und einen
grofRen Bedarf flir die Versorgung der Minenindustrie und der Bevolkerung mit einer Vielzahl von Gu-
tern. Die geplanten Flugtransporter sollen ca. 60 km/h erreichen und Uber mehrere hundert Kilometer
unbemannt fliegen. Das Design ist ausbaufahig und kénnte eines Tages die Frachten eines Grofluft-
schiffes in den Ausmafien von LZ 129 heben.

Vielleicht gelingt es auch der Luftschiffbau Zeppelin GmbH in der nachsten Zeit, wieder gréfRere Silber-
zigarren fur die Passagierluftfahrt zu bauen. Mit Wasserstoff. Traume muss man leben und Rio de
Janeiro wartet...

Alle Rechte an diesem Artikel liegen bei Torsten Porschke, Pirna sowie bei den benannten Quellen.
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Leichte Wunder im Ausland? - Torsten Pérschke

Der US-Luftfahrtkonzern Boeing hatte Ende 2008 angekiindigt, bis zum Jahr 2014 ein Luftschiff far
den Transport von schweren Lasten bis 36 t bauen zu wollen. Es sollte ohne Auftanken bis zu 370 km
weit fliegen. Partner bei diesem Geschéft ist eine kanadische Firma mit dem Namen SkyHook Interna-
tional Inc. in Calgary, die entsprechende Patente besitzen soll. Zunachst sollten zwei Luftschiffe unter
der Typbezeichnung JHL-40 gebaut werden. Geplant ist ein 92 m langer Transporter mit vier An-
triebsmotoren und Helium geflllt. Das Projekt sucht noch nach einem weiteren Kapitalgeber. Bevor-
zugt wird die Unterstitzung durch die kanadische Regierung, die daflir Steuergelder locker machen
soll. Es fehlen 100 Mio. U$ in der Kasse, die Boeing angeblich selber nicht hat. Ein Schelm, wer sich
Uber diese Zufélle Gedanken macht.

Abb. 1 - Quelle: de.wikipedia.org, /Quelle: United States Army, Genehmigung: "Courtesy photo"
Benutzer: JJames M

Das unbemanntes Hybridluftschiff LEMV von Northrop Grumman sollte fur die US-Army in Afghanistan
Kommunikations-, Aufklarungs- und Uberwachungsmissionen durchfiihren. Der Erstflug des 92 m lan-
gen und 38.000 m3 Helium fassenden Pralluftschiffs (Blimps) fand im August 2012 statt. Die Nutzlast
sollte 7 t bei einer Reichweite von 4.400 km betragen. Bald danach stellte man das Projekt auch we-
gen technologischer Probleme wieder ein. Das Unternehmen Hybrid Air ist noch an LEMV interessiert
und méchte zukiinftig mit der Ol- und Gasindustrie ins Geschaft kommen.

In Deutschland hingegen kommt die Industrie im Bereich Luftschiffe, einst eine Vorzeigetechnologie,
nur mihsam voran. Es fehlt nicht an Visionen sondern an Investitionskapital und Auftragen. Nicht ein-
mal die Rettungskrafte (Feuerwehr, THW, DLRG usw.) kdnnen sich offenbar den 8-Meter-Spezialballon

(Fortsetzung auf Seite 19)
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"AirKules" leisten, der bei Katastropheneinsatzen nitzlich ware.

Zur Erprobung eines Modells im Mafstab 2:1 flr ein Ballonkransystem der 5-t-Klasse im Marz 2012
erfolgte die Befullung eines 13,4-m-Ballons mit Wasserstoff. Der Auftrieb ist dadurch gréfer und die
Kosten pro Kubikmeter Traggas liegen bei 1/15 gegenuber Helium. Die Neuentwicklung Cargolifter
CL-MK 250, ein Ballonkran mit einer Hubkraft von 250 kg und 10 Metern Durchmesser ist nur ein
schwaches Signal.
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Reklame und Luftschiffe - Torsten Pérschke

Abb. 1 - Luftschiffhalle der WDL-Gruppe (90 m x 46 m x 26 m)
Quelle: de.wikipedia.org/, Autor: Stahlkocher

Das Prallluftschiff mit der Kennung D-LEMO machte erste Reklamefahrten im Jahr 1969 mit einer
Wasserstofffillung. Der Kaufmann Theodor Willenkemper (Milheim/Ruhr) lief3 bald ein groReres heli-
umgefulltes Luftschiff entwickeln. Der Typ WDL 1 stieg am 12. August 1972 zum ersten Mal in den
Himmel. Dieses Luftschiff wurde zunachst als Werbetrager einer Brauerei verwendet. Ein zweites Luft-
schiff fertigte man fur einen Auftraggeber in Japan.

Ein schwerer Sturm zerstérte im November 1972 die Luftschiffhalle und zwei darin befindliche Luft-
schiffe. Nach dem Wiederaufbau wurde die Unternehmung fortgefihrt. Erste Frachttransporte fanden
im Jahr 1976 Richtung Westafrika im Rahmen von Entwicklungshilfe statt.

Derzeit ist die WDL-Gruppe weltweit der einzige Hersteller von grofen Prallluftschiffen, die in Serie
gefertigt werden. Der Typ WDL-1 hat ein Gasvolumen von 6.429 m3, eine Lange von 58 m und einen
Durchmesser von 14,3 m. Der Antrieb erfolgt Uber 2 Sechszylinder-Benzinmotoren von Continental mit
je 154 kW, die dem Luftschiff eine Hochstgeschwindigkeit von 90 km/h verleihen. In der Gondel
(7,6 mx 1,6 m x 2 m) finden 8 Passagiere Platz, die bis auf eine Héhe von 1.800 m getragen werden
kénnen.

Der Nachfolger WDL 1B wird seit 1988 gefertigt. Die Kapazitat der Gondel hat sich nicht grofd veran-
dert (1 Pilot, 7 Passagiere). Das Gasvolumen wurde auf 7.200 m3 vergrofert. Die Lange betragt nun
60 m und der Durchmesser 16,4 m. Im Gegensatz zum Zeppelin NT ist fir die Handhabung am Boden
eine groflere Bedienungsmannschaft erforderlich (18 Personen statt 3).

Luftballonetts im inneren der Luftschiffhiille kénnen je nach Auflentemperatur der Luft entsprechend
beflllt und entleert werden, um die Ausdehnung des Heliumgases zu kompensieren. Die Hochstge-
schwindigkeit liegt bei 105 km/h und die Reichweite bei max. 1.680 km. Der Systempreis wird mit
5 Mio. Euro angegeben.

(Fortsetzung auf Seite 21)
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Anfang der 1990er Jahre erarbeitete man ein Konzept fir ein Luftschiff mit einer Gondel fur 16
Passagiere. Das Projekt verschwand jedoch wieder in der Schublade

Abb. 2 - WDL_Luftschiff_WAZ, Quelle: de.wikipedia.org/, Autor: Mpdus
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Hohenballon-Fahrten - Torsten Pérschke (neu 15.01.2015)

Uber Berlin unternahm Friedrich Wilhelm Jungius 1805 zu wissenschaftlichen Zwecken die erste Bal-
lonfahrt in Deutschland. Bereits am 4. Dezember 1894 erreichte der Meteorologe Arthur Berson aus
Berlin im Ballon ,Phonix“ eine Héhe von 9.155 m. Mit dem Ballon "Preussen" gelangte er zusammen
mit Reinhard Suring am 31. Juli 1901 auf die damals unglaubliche Héhe von 10.800 m. Obwohl sie
eine Sauerstoffbeatmung benutzten, verloren sie zeitweise das Bewusstsein. Diese Fahrt trug mit zur
Entdeckung der Stratosphare im Jahre 1902 bei.

Die Bitterfelder Luftfahrtgeschichte beginnt am 28. Dezember 1904 mit dem ersten Ballonstart durch
Hauptmann Richard von Kehler, einem Mitglied des Berliner Vereins fur Luftschifffahrt. Besonders
reiner Wasserstoff war aus dem Werk Griesheim-Elektron Il als Abfallprodukt der Elektrolyse verfug-
bar. Somit konnte der Ballon "Assmann" (Gasinhalt 600 Kubikmeter) an der Wasserstoff-Flllstation
auf dem nahe liegenden Ballonplatz mit Traggas versorgt werden.

Der Ballonfahrer Richard Schutze (24.12.1900 - 31.01.1982) trug den guten Ruf des Bitterfelder Ver-
eins fur Luftschifffahrt in die Welt hinaus. Er nahm an den Gordon-Bennett-Rennen 1932 in Basel (15.
Platz, 762 km), 1933 in Chicago (4. Platz, 403 km) und 1937 in Brussel (10. Platz, 724 km) teil. Be-
sonders erwahnenswert sind seine wissenschaftlichen Hochfahrten der Jahre 1932 und 1933. Zur
Untersuchung der Hohenstrahlung fuhr er zusammen mit dem Wissenschaftlers G. A. Suckstorff im
Ballon "Ernst Brandenburg" (Gasinhalt 2.200 Kubikmeter) am 18. Februar 1932 auf eine Hohe von
8.800 m Hohe. Weitere Fahrten am 19. Marz 1932 auf 8.500 m und am 26.08.1932, auf 7.600 m
folgten.

Der Niederrheinischen VfL Essen-Oberhausen stellte Wochen spater Richard Schiitze den Hoéhenbal-
lon "Bartsch von Sigsfeld" zur Verfugung. Am 16. Juni 1933 stieg dieser zusammen mit dem Meteoro-
logen Victor Masuch auf eine Héhe von 9.120 m. Bei einer weiteren Hochfahrt am 13. Mai 1934 von
Bitterfeld aus starben Dr. Martin Schrenk und Victor Masuch vermutlich in 10.000 m Hoéhe. Die Fahrt
endete nach 15 Stunden flhrerlos in Dunaburg (Sowjetunion). Zuvor waren Ballonfuhrer Alexander
Dahl, der Meteorologe Dr. Galbas und Walter Popp am 31. August 1933 mit diesem Hohenballon bis
auf 11.300 m gekommen. Mit einer speziellen Infrarotkamera machte Alexander Dahl dabei erste Auf-
nahmen der Erdkrimmung.

Aufnahme ¢ !rdluumun “aus H1300m am 3L 1933 L A Dabl Wupperial

Abb. 1 - Erste Aufnahmen der Erdkrimmung.
Quelle: de.wikipedia.org, Urheber: Alexander Dahl, Benutzer: Heinz-Peter Dahl

(Fortsetzung auf Seite 23)
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(Fortsetzung von Seite 22)

1933 erreichten die Essener Walter Popp, Hilmar Waldmann und Dr. Galbas mit dem Riesenballon
“Bartsch von Sigsfeld”, der nicht mit dem sonst Ublichen Leuchtgas, sondern mit Wasserstoffgas ge-
fullt war, von Gelsenkirchen aus eine H6he von 10.500 m.

Der nachste Start mit der Riesenkugel fand In Gelsenkirchen statt. Im Korb waren neben dem Wup-
pertaler Alexander Dahl die Essener Ballonfahrer Walter Popp und Dr. Galbas. Sie erreichten eine HO-
he von 11.075 m. Diese Fahrten dienten der Klimaforschung, Verbesserung des Sauerstoffgerates
durch Walter Popp, der Funkeigenpeilung mit Auswertegerat DRP 552 381 und Hbéhenbestimmung
durch Lichtbildvermessung.

Abb. 2 - Ballon. Bildherkunft/-rechte: Kreismuseum Bitterfeld [CC BY-NC-SA]c -
Freigabe: http://creativecommons.org/licenses/by-nc-sa/4.0/

Alle Rechte an diesem Artikel liegen bei Torsten Pérschke, Pirna sowie bei den benannten Quellen.
Nutzung bzw. Veroffentlichung nur nach vorheriger schriftlicher Zustimmung durch die Autoren.
Anfragen bitte an: kontakt@bio-wasserstoff.info

Bilder von de.wikipedia.org stehen unter der Lizenz ,,Creative Commons Attribution/Share Alike*
und durfen, bei entsprechender Quellenangabe, frei verwendet werden.
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