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So geriet Byrd aus dem Kurs, und das schlieBliche Erreichen
der franzésischen Kuste mufl mehr als ein Gliicksfall denn als
Resultat navigatorischen Konnens gewerlet werden.

Der Ostwestflug der ,Bremen®,

Die navigatorischen Einzelheiten dieses Fluges sind wenig be-
kannt. Die Wetlerlage war etwa folgende: Auf dem ersten Teil
des Fluges giinstiges Flugwelter, bis in etwa 339 westlicher Linge
ein Sturmfeld erreicht wurde, das bis Neufundland reichte und in
welchem die Schneewolken zeitweise bis auf die Wasserober-
fliche herabreichten. Dazn kam eine intensive Nebelbildung
S0 wurde erst Land gesichtet, als das Flugzeug sich bereits
weit im Inland befand. (Vergl. Flug Nungesser-Coli.)

Die Darstellung des Fluges, wie sie Major Fitzmaurice gegeben
hat, liBt erkennen, dall ausgesprochene ische Navigation
nicht angewendet worden ist. Man hat sich nach den Gestirnen
orientierl, wenn solche zu schen waren und hat erst auf den
KompaB zurickgegriffen, wenn das nicht der Fall war. Da der
KompaB in dieser Gegend sehr unzuverliissig ist, so ist man in
einer Richtung weitergeflogen, die man als westlich annahm, die
aber aller Wahrscheinlichkeit nach viel nérdlicher als westlicher
war So ist es zu versiehen, dal die Landung infolge Brennstolf-
mangels an einem Puunklt erfolgle, der @iber 400 Seemeilen ndrd-
lich des Kurses Baldonnel—New York lag.

So ergibt sich: Viel zu rohe Orientierung nach den Gestirnen,
beim Fliegen nach dem Kompalh Kurskilschung, weil der Kompal}
in der Niihe des magnetischen Pols unzuverlissig wird, und Not-
landung, da der Brennslolf zu Ende ging. Der Zufall wollle es,
daB die Landung nicht im unwirtlichen und kaum bewohnten
Labrador-Inland erfolgte, sondern an einem der wenigen Punkte
in dieser Eindde, die Verbindung mit der AufBSenwelt hatten.

Schillt man aus all den angestellten Uberlegungen und den ge-
machten Erfahrungen die Notwendigkeiten heraus, die als grund-
legend fiir die sichere und regelmiBige Durchfithrung von Trans-
ozeanfliigen angesehen werden miissen, so ergibt sich:

1. Herausarbeitung cines Flugzeugtyps mit grofem Aklions-
radius und geniigender Nutzlast, um dem Lultverkehr iiber den
Ozean die ndtige Sicherheit zu geben und ihn wirtschaltlich zu
gestalten.

2. Die Notwendigkeit ausreichender Strecken-Weltermeldungen.
Hierzu ist weilgehender Ausbau des Meldewesens der Schiffe
Yoraussetzung.

3. Intensive Erforschung der Lullbewegungen in den hohercn
Luftschichten iiber dem Ozean. Dic Kenntnis dieser Bewegungen
erlaubi das Aufsuchen giinstiger Winde durch Anderung der Flug-
héhe. Auch diese Erforschung ist nur durch die Mitarbeit der
Schiffe moglich.

4. Vermeidung grolier Umwege durch wirklich durchgebildete
navigatorische Iiihrung, dic in der Lage ist, jederzeit den Stand-
ort mit ausreichender Genauigkeit zu beslimmen und die zu
steuernden Kurse unter Beriicksichtigung  der  angetroffenen
Wetterlage festzulegen.

5. Die Fiihigkeit der Flugzeugfithrung, auch ohne ausreichende
Wettermeldungen die angetroffenen meteorologischen Erscheinun-
gen richlig einzuschiilzen und fiir den Flug zu verwerten.

6. Weitgehendster Ausbau des Funkverkehrs und des FFunk-
peilwesens fiir Luftfahrzeuge. ;

7. Richtige Wahl des je nach der Jahreszeit giinstigsten
Flugweges.

Der letzte Punkt spiclt eine wichlige Rolle. Fiir einen Flug
zwischen Ilamburg und New York kommen vier I'lugrouten in
Betracht.

Der kiirzeste Weg fiihrt im GroBkreis von IHamburg bis elwa
nach Edinburg und weiler nach seinem nérdlichsten Punkt in
etwa 579 nordlicher Breite und 200 westlicher Liinge, verliiult
dann tber Neufundland und erreicht New York auf etwa 1
westkurs. Die Gesamtlinge belrigt rund 3300 Seemeilen. Me-
teorologisch ist dieser Weg noch wenig crforscht und infolge
der spiirlichen Schiffahrt aul dieser Roule diirfte auch in Zukunit
mit geniigendem Malerial zur Lirkenntnis der melcorologischen
Verhiltnisse in diesen Gegenden nicht zu rechnen sein.

Der sogenannte nordliche Weg fithrt ven IHamburg iber die
Orkney-Inseln, Island, Siidspilze von Gronland, St. Lorenz-Bucht
nach New York. Er ist rund 3100 Seemeilen lang und hat den
Vorteil, daB er, wie dic angelithrien Zwischenstationen zeigen,
in Teilsirecken zerlegt werden kann. [lierdurch ist die Mog-
lichkeit der Brennstoffergiinzung gegeben. Wie weit die Tun-
lichkeit solcher Zwischenlandungen geht, kann noch nicht tiber-
sehen werden. Metcorologisch ist auch dieser Weg inlolge
mangelnder Wettermeldungen noch wenig bekannt, Die Mehrzah)

der angeliihrten Stiitzpunkte bieten fiir den groBten Teil des Jahres
schwierigkeiten. Auch ist hilulige Nebelbildung zu erwarten.

Der Dampferweg nach New York, der vom Ausgang des Eng-
lischen Kanals im groBlen Kreis nach einem jahreszeitlich ver-
schiedenen Punkt in etwa 4239 nordlicher Breile und 48° west-
licher Linge fihrt und dann weiter im GroBkreis nach New.
York verliuft, ist rund 3800 Seemeilen lang. Er hat den Vorteil,
dall aut Grund der von den Schiifen gefiihrten meteorologischen
Tagebiicher die Welterverhiltnisse an der Wasseroberfliche gut
bekannt sind, daB weiterhin wiihrend eines Ozeanfluges Weller-
meldungen der unterwegs befindlichen Schiffe verwertet werden
konnen und daB endlich bei einem Unfall mit verhiltnismiBig
schneller Hille gerechnet werden kann. Meteorologisch ist der
Weg jedoch nicht giinstig. Er ist sturm- und nebelreich und fiahrt
zum groBten Teil durch ein Gebiet iiberwiegend westlicher Winde.

Der sogenannte siidliche Weg geht von Hamburg nach den
Azoren, von dort nach den Bermuda-Inseln, dann auf dic ame-
rikanische Kiste zu und an dieser hinauf nach New York. Seine
Linge betrigt etwa 4300 Seemcilen. Diese Route ist demnach
die lingste, gestattet aber Zwischenlandung auf den Azoren und
notigenfalls auch auf den Bermuda-Inseln, ebenso an der ameri-
kanischen Kiiste. Meleorologisch ist dieser Weg der giinstigste
von den vicren, zum wenigsten zwischen Hamburg und den
Bermudas. Die Flugstrecke von diesen Inscln nach New York
bietet bedeutend ungiinstigere Wetterverhiilinisse. Diese Teil-
strecke kann aber ausgeschaltet werden, wenn man sich ent-
schlieBt, von New York als Flugzicl abzuschen und den Luftver-
kehr mit Nordamerika an irgendeinem giinslig gelegenen Punkt
der Floridakiiste endigen zu lassen.

Welchem der vier Wege der Vorzug zu geben ist, miissen die Er-
fahrung und die meleorologische Erforschung lehren. Wahr-
scheinlich wird sich herausstellen, daBl die Flugrouten den Jahres-
zeiten enlsprechend gewiihlt werden miissen, wobei Nebelfreiheit,
Windverhiiltnisse und Dauer des Tageslichts ausschlaggebend sind.

Als eine Hauptorderung muls bezcichnet werden, daB die im
Transozean-Flugverkehr einzusetzenden Flugzeuge imstande sind,
auf dem Wasser zu landen und vom Wasser zu slarten. Alle
bisher verloren gegangenen Ozeanflieger haben Landmaschinen
benutzt, withrend jedes fiir die gleiche Aufgabe angeselzte Wasser-
flugzeug gerellel worden ist.

Alle Mingel, die dem Flugzeug als ein wirtschaftlich arbeiten-
des und sicher und regelmiillig verkehrendes Transportmittel
iber den Ozean anhaften, trelen beim gasgetragenen Lultschiff
viel weniger in die Erscheinung. Schon im Jahre 1917 war der
Zeppelin L. Z.120 Giber 100 Stunden in der Lult geblieben. L 59
flog, mit 15 Tons Ausriislung an Bord, von Jambol zu Lettow-
Vorbeck nach Afrika und hiille diese Fahrt einwandlrei durch-
gefithrt, wenn das Schiff nicht infolge eines falschen Funk-
spruches, der es erreichle, als es iiber Chartum stand, umgekehrt
wiire. Bei dieser I'ahrt wurden ctwa 6800 km zuriickgelegt, und
bei der Landung waren noch fiir 40 Stunden Betricbsstoff an
Bord. Das englische Lultschilf R. 31 legle die Fahrt nach Amerika
und zuriick ohne jeden Unfall zuriick, ebenso gelangle L. Z.126
in glinzender Fahrt nach Lakehurst. Der an die Franzesen
ausgelieferte L. Z. 114 hiilt den Dauer-Weltrckord mit  iiber
118 Stunden in der Luft.

Bei dem neuesten Luftschilf ,,Graf Zeppelin aber ist noch ein
sonst stark in dic Erscheinung tretender Nachteil in Fortfall
gekommen. Der gewichtsvermindernd wirkende Verbrauch von
Brenmstoff, Ol und Wasser wiihrend der Fahrt mubBte bisher
durch Abgabe von Traggas ausgeglichen werden, wenn man das
Schilf nieht zu leicht machen wollte. Ein solcher Gasverlust
kann wiihrend der Fahrt nicht ersetzt werden, Durch Einfiihrung
des gaslérmigen Brennstolfes ist solche ausgleichende Gasabgabe
nicht mehr notig.

Zugleich aber hat dic gliicklich durchgefiihrte
Amerikafahrt des Zeppelins die schon lange vorhandene
Erkencinis erncut beskiligt, daB ein Luftschilf von der durch-
dachten Konstruktion der Zeppeline fast allen Wetterlagen
gewachsen ist. Dadurch ergibt sich diec Moglichkeit, dex Luft-
verkehr iiber den Ozcan mit einem hohen Grad von Regel-
miilligkcit durchzufihren, wenn man Starrlultschiffe
hierfiir einsetzt. Einer der Hauptanspriiche an ein Verkehrs-
mittel, nimlich zeitliche Regelmiilligkeit im Verkchr selbst, ist
seiney Erfiillung durch diese Aufschen errcgende Fahrt fast bis
zur Verwirklichung nither geriickt worden.

Als Verkehrsmittel Giber dic Ozeane ist das Luftschilf in Bezug
aul Aktionsradius, Nutzlast, Betriebssicherheit und Zuverlissigkeit
dem Flugzeug bedeutend tiberlegen. Der Gegenbeweis mull von
den Anhiingern des Flugzeuges noch erst erbracht werden.
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