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Die Polarfahrt des Luftschiffes ,Graf Zeppelin” im Jahr 1931

Im Lichte der Vorbereitungen durch die Studiengesellschaft
zur Erkundung der Arktis mit dem Luftschiff

Im Jahr 2020 fand sich bei Sichtun-
gen im Archiv des Wettermuseums in
Lindenberg eine Handakte der Gesell-
schaft zur Erkundung der Arktis mit
dem Luftschiff. Die Akte enthilt zum
einen wichtigen Briefverkehr der Stu-
diengesellschaft aus den Jahren 1924
bis 1930. Zum anderen enthilt sie auch
die verschiedenen Fassungen der Sat-
zung wihrend des gleichen Zeitraums,
da sich der 1921 gegriindete sogenann-
te Vorbereitende Ausschuss 1924 in die
Studiengesellschaft umwandelte und
dann kontinuierlich und zielgerichtet
um internationale Mitglieder bemiihte,
so dass sie sich mit Recht Internationa-
le Studiengesellschaft zur Erforschung
der Arktis mit dem Luftschiff nennen
konnte. Spiter inderte sich der Name
in AEROARCTIC mit entsprechender
Satzungsinderung.

Vorgeschichte der
Studiengesellschaft
Vorbereitungen fiir eine Erkundung der
Arktis mit Luftschiffen gab es auch au-
Berhalb dieser Studiengesellschaft und
lange vor ihrer Griindung. So hatte
schon im Jahr 1907 eine Abteilung des
Grofen Generalstabs ein Ubereinkom-
men mit dem Grafen Zeppelin getrof-
fen, Zeppelinsche Luftschiffe fiir wis-
senschaftliche Aufgaben zu benutzen,
vornehmlich fiir Vermessungsaufgaben.
Im Jahr 1909 war ein Arbeitsausschuss
unter dem Protektorat Kaiser Wil-
helms II. und unter der Leitung seiner
Koniglichen Hoheit, des Kronprinzen
Heinrich, gegriindet worden, der sich
vordringlich der navigatorischen Si-
cherheit der Luftschiffe und des Stu-
diums der meteorologischen Verhilt-
nisse in der Arktis widmete (Miethe/
Hergesell, S. 7). Die Arbeit dieses Aus-
schusses fiihrte im Jahr 1910 zu einer
Studienreise des Grafen Zeppelin per
Schiff nach Spitzbergen in Begleitung
des deutschen Kronprinzen Heinrich,
des Polarforschers Erich von Drygal-
ski, des Geheimen Regierungsrates und

Handakte der Studiengesellschaft mit 175 Dokumenten, die eingendht und durchnumme-

riert sind (Foto Ralf Kraak)

spiteren Leiters des Aeronautischen
Observatoriums Lindenberg, Geheim-
rat Prof. Dr. Hugo Hergesell, und wei-
terer Wissenschaftler.

Der Plan zur Errichtung einer Luft-
schifflinie iiber den Nordpol, den der

(Archiv Luftschiffbau Zeppelin)

Zeppelin-Luftschiffer Walter Bruns
im Jahr 1919 bei der Naturforschen-
den Gesellschaft zu- Gérlitz vorgelegt
hatte, gehort bereits in die engeren
Vorarbeiten, die 1921 zur Bildung des
Vorbereitenden Ausschusses fiir eine




Die Luftschiff-Planungen von Schiitte-Lanz aus dem Jahr 1921 weisen eine projektierte
Lénge von 263 bzw. von 266 m auf. (Kleinheins, Die groen Zeppeline, S. 117)

Studiengesellschaft zur Erkundung
der Arktis mit dem Luftschiff fiihrten.
Dieser Ausschuss ist iiberwiegend von
deutschen Wissenschaftlern gegriindet
worden (Liidecke, S. 125). Aus dem Do-
kument Nr. 2 der Akte (Begleitbrief von
Prof. Kohlschiitter an Prof. Schmidt
zur Ubersendung der Denkschrift) geht
hervor, dass der Denkschrift vier Fach-
referate beigefiigt waren, die sich jedoch
nicht in der Akte befinden. Diese Fach-
referate hatten die folgenden Gebiete
bearbeitet: Meteorologie, Navigation,
Funkortung und Expeditionsroute. Das
Beifiigen dieser Fachgutachten zu der
Denkschrift gibt Hinweise auf die an-
finglichen Zielvorstellungen des Vorbe-
reitenden Ausschusses.
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Hugo Hergesell, seit 1914 Nachfolger des
Aerologie-Pioniers Richard ABmann als
Leiter des Aeronautischen Observatori-
ums Lindenberg (Archiv Luftschiffbau
Zeppelin)

Die Denkschrift bildete den Start fiir
die Griindung der Studiengesellschaft
im Jahr 1924. In den nachfolgenden
Schriften dieser Gesellschaft wur-
den die Vorarbeiten der Luftschiffbau
Zeppelin GmbH in Friedrichshafen
(LZ GmbH) und die Erfahrungen des
weltweit anerkannten Aerologie-Pio-
niers Prof. Dr. Hugo Hergesell nach
dessen Auffassung nicht angemessen
dargestellt. Es entstand bei ihm der
Eindruck, dass das Zeppelinsche Kon-
kurrenz-Unternehmen  Luftschiffbau
Schiitte-Lanz bei der finanziellen Un-
terstiitzung fiir die Studiengesellschaft
durch die deutsche Regierung favori-
siert werden solle. Tatsichlich wurden
jedoch die Pline des Ausschusses durch
die LZ GmbH nicht unterstiitzt, da der
Ausschuss davon ausging, dass ein gré-
Reres Luftschiff gebaut werden miiss-
te, als es bei der Zeppelin-Werft bereits
vorhanden war (Dubois, S. 103). Der
Geschiftsfithrer der LZ GmbH, Luft-
schiffkapitin Dr. Hugo Eckener ging in
Ubereinstimmung mit Hergesell hinge-
gen davon aus, dass zunichst fiir klei-
nere Forschungsfahrten die vorhandene
Luftschiffgrofie ausreichend sei.

Die Auseinandersetzung zwischen den
Professoren Hergesell und Kohlschiit-
ter, dem Vorsitzenden der deutschen
Regionalgruppe  der  Studiengesell-
schaft, ging vordergriindig vor allem
um diese Konkurrenz zwischen den
beiden Luftschiffunternehmen. Sie ma-
nifestierte sich in dem Vorwurf Her-
gesells, Kohlschiitter habe die Griin-

dung einer technischen Kommission

neben der wissenschaftlichen Kommis-
sion entgegen der Satzung und ohne
die Zustimmung der iibrigen Mitglie-
der vorgenommen (Dok. 7, Protokoll
der Sitzung vom 24.2.1925). Hergesell
vertrat im Gegensatz zu der eingesetz-
ten technischen Kommission des Aus-
schusses die Auffassung, dass eine ein-
malige Forschungsfahrt bis Nome in
Alaska nicht die erforderlichen wissen-
schaftlichen Erkenntnisse fiir die Er-
richtung einer spateren Luftschiff-Ver-
kehrslinie erbringen wiirde. Stattdessen
sollten zunichst mehrere kleinere For-
schungsfahrten durchgefithrt werden,
die gleichzeitig zur Errichtung von
Unterstiitzungs- und  gegebenenfalls
Hilfsstationen entlang der geplanten
Verkehrslinien-Route genutzt werden
sollten. Solche Stationen sollten auch
Parallelmessungen durchfithren, um
die Messungen des Luftschiffes iiber-
priifen und richtig einordnen zu kén-
nen. Das Protokoll der Sitzung belegt,
dass Kohlschiitter in enger Abstim-
mung mit dem zustindigen Ministeri-
um diesen Streit zu glitten versucht hat.
Damit hat er die Mitwirkung beider
Luftschiff-Unternehmen an den weite-
ren Vorbereitungen eingeleitet und so
den angedrohten Austritt Hergesells aus
der Studiengesellschaft zu verhindern
versucht. Hergesells Riickzug blieb aber
endgiiltig und die weitere Einbeziehung
meteorologischer Vorarbeiten in die
Ziele der Gesellschaft musste durch
andere  Meteorologen  weiterverfolgt
werden. Unter diesen waren trotz Her-
gesells Riickzug andere Mitarbeiter
seines Aeronautischen Observatoriums
in Lindenberg mehrfach vertreten,
darunter Arthur Berson sowie die
Briider Alfred und Kurt Wegener.
In den weiteren Vorbereitungen der
Studiengesellschaft wurden die mete-
orologischen Aspekte der geplanten
Forschungsfahrt dann vor allem durch
Prof. Ludwig Weickmann aus Leipzig
vertreten (Dubois, S. 103).

Ein bedeutsames Hindernis gegen die
Pline, ein groferes Luftschiff fir die
Forschungsfahrt zu bauen, bestand zu-
sitzlich zum Widerstand der Zeppe-
lin-Befiirworter auch in den Begriffsbe-
stimmungen der Botschafterkonferenz
(der Kriegsgegner Deutschlands aus
dem Ersten Weltkrieg). In diesen
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Ernst Kohlschtter, Fridtjof Nansen und Walther Bruns (von links nach rechts), etwa 1925
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(Norwegische Nationalbibliothek, Foto: Robert Sennecke)

Begriffsbestimmungen  wurden im
Artikel 198 den deutschen Luftfahrtun-
ternehmen Grenzen auferlegt, die eine
Drosselung der Entwicklung bedeute-
ten, zunehmend grofiere Luftfahrzeuge
zu bauen.

- N
Rudolf Samoilowitsch, der wissenschaft-
liche Leiter der Arktisfahrt des LZ 127
(Kohl-Larsen, S. 32)

Erst 1926 wurden diese Einschrin-
kungen in den Pariser Luftfahrtverein-
barungen beseitigt (Dubois, S. 105).
Aus der Akte geht nicht hervor, dass im
weiteren Verlauf der Vorbereitungen der
Zeppelin-Konkurrent  Luftschiffbau
Schiitte-Lanz deshalb nicht mehr er-
wihnt wird, weil das Unternehmen im
Jahr 1925 aufgelést wurde.

Erweiterung zur Internationalen
Studiengesellschaft

Die Vorbereitungen der Studiengesell-
schaft richteten sich in den ersten Jah-
ren nach 1924 in erheblichem Mafle
auf die internationale Erweiterung des
Mitgliederkreises, um auf die nach dem
Ersten Weltkrieg noch weltweit be-
stehenden Vorbehalte gegen deutsche
Luftfahrtunternehmungen  Riicksicht
zu nehmen. Das sollte dadurch erreicht
werden, dass das Vorhaben von einer
breiten internationalen Initiativgruppe
der Offentlichkeit prisentiert werden

sollte. So wurden nach den bereits bei-
getretenen skandinavischen Gelehrten,
wie Fridtjof Nansen als Griindungs-
vorsitzender und Sven Hedin, dann
insbesondere sowjetische Gelehrte wie
Prof. Pavel Moltschanow und Prof.
Rudolf Samoilowitsch zur Mitarbeit
gewonnen.

Nach diesen tastenden Vorbereitungen
konnten auch bedeutende japanische,
amerikanische und britische Wissen-
schaftler vom Mitwirken in der Stu-
diengesellschaft  iiberzeugt ~werden.
Bereits 1926 war durch die Bemiihun-
gen um internationale Mitglieder die
Gesamtzahl auf 192 Personen ange-
wachsen. Diese arbeiteten in zwolf ver-
schiedenen Fachkommissionen an den
Vorbereitungen der Arktiserforschung.
Im Jahr 1929 hatte die inzwischen als
AEROARCTIC firmierende Gesell-
schaft dann sogar 312 personliche und
17 Kollektiv-Mitglieder wie Institutio-
nen und Verbinde (Dok. 83).

1930 starb der Griindungsvorsitzende
der Internationalen Studiengesellschaft,
Fridtjof Nansen, welcher der Gesell-
schaft durch die ihm entgegengebrach-
te internationale Achtung zu einem sehr
guten Renommee verholfen hatte. An
seiner Stelle wurde Dr. Hugo Eckener
zum Vorsitzenden der Gesellschaft be-
stimmt, und der Luftschiffer Walter
Bruns wurde ihr Generalsekretir.

Folgende aus der Akte ersichtlichen
Planungsdetails der sechsjihrigen Vor-
bereitungen erscheinen aus der Perspek-
tive der 1931 durchgefiihrten Polarfahrt

Luftschiff-Kommandant
und Geschaftsfihrer der Luftschiffbau
Zeppelin  GmbH (Archiv Luftschiffbau
Zeppelin)

Hugo Eckener,



Links der Bruns-Plan, rechts geplante Fahrtroute (Archiv Wetter-
museum Lindenberg, Handakte der Gesellschaft zur Erforschung

der Arktis)

des Luftschiffes LZ 127 ,Graf Zeppe-

lin“ von besonderem Interesse:

1. Die tatsichliche Fahrtroute ge-
geniiber den verschiedenen vorher
geplanten

2. Eine Verlagerung der wissenschaftli-
chen Aufgaben

3. Die Verschiebung der Fahrt von
1930 auf das Jahr 1931 und vom
Friithjahr auf den Sommer.

Die Fahrtroute 1931 im Licht der
sechsjahrigen Vorbereitungen

»1m Jahr 1931 legte die AEROARCTIC
der Offentlichkeit einen Plan vor, wel-
cher durch alle Zeitungen ging und so
allgemein bekannt wurde. Sir Hubert
Wilkins plante fiir den Sommer mit sei-
nem U-Boot ,Nautilus® einen Vorstof§
nach dem Pole von Spitzbergen aus. In
Zusammenarbeit mit ihm sollte ,Graf
Zeppelin'... sich auf dircktem Wege in
die Nihe des Poles begeben, um den
,Nautilus' zu treffen und méglicherwei-
se Post und Menschen mit ihm auszu-
tauschen ... In dem Zusammentreffen
lag doch ganz abgesehen von den Geld-
mitteln, welche bei einer gemeinsamen
Zusammenarbeit dem Fahrtunterneh-
men durch die Hearst-Presse zuflos-
sen, eine tiefere Bedeutung, nimlich
das Navigationsproblem zu erforschen,
das bekanntlich in den hohen Breiten

s ROGLE der vou W. B
Ostasien (Linge 10500 km Reisedauer mit Aufeatbalten 5 Tage)
Eiseabahelicie

Kerzesten (grobter Kreia)

wegen des Versagens des Magnet- und
Kreiselkompasses von so grofSer, prak-
tischer Bedeutung ist.“ (Kohl-Larsen, S.
15-16).

Dieser Plan stellt im Vergleich mit der
in der Akte dokumentierten urspriing-
lichen Planung eine erhebliche Redu-
zierung dar. Der im Dokument 2 der
Denkschrift vorgelegte Plan fiir die
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5 Fahrtkurve des
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Die tatsachliche Fahrtroute des LZ 127
,Graf Zeppelin“ im Jahr 1931. Mit Kreuzen
markiert sind die vier Aufstiegsorte der Ra-
diosonden zur aerologischen Erforschung
der arktischen Atmosphare (Weickmann,
1932, S. 340)
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Route der Forschungsfahrt hatte vorge-
sehen, von der Halbinsel Kola zum Ni-
kolaus II.-Land, weiter zur Long-Insel,
danach zur Wrangelinsel und zur Be-
ringstrafle sowie danach weiter bis nach
Nome in Alaska zu fahren. Die Riick-
fahrt sollte dann von Alaska iiber Kap
Barrow entlang des Nordrandes der Be-
aufort-See fiihren, dann den Nordpol
berithren und dem 10. Meridian fol-
gend iiber Greenharbour und iiber die
Westkiiste Spitzbergens das Luftschiff

zuriick nach Kola bringen.

Uber die Griinde der deutlichen
Verringerung der 1931 tatsichlich
gefahrenen  Fahrstrecke und den

gegenibber  den  Ursprungsplinen

verinderten  Streckenverlauf  gibt
die Akte keinerlei Auskunft. Es
ist aber zu vermuten, dass der

erhebliche ~ Geldmangel in  der
Weltwirtschaftskrise hier eine grofie
Rolle gespielt hat und zusitzlich eine
in Aussicht gestellte Unterstiitzung
durch die auf Sensationen ausgerichtete
US-amerikanische Hearst-Presse den
Ausschlag fiir diese Anderung gab.
Diese erhoffte sich Sensationsberichte
iiber das Treffen des Luftschiffes mit
dem amerikanischen U-Boot ,,Nautilus“
direkt am Nordpol, das dort durch die

Eisschicht hindurch auftauchen wollte.
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Die durchgefiihrten
wissenschaftlichen Arbeiten im
Licht der Vorbereitungen
Ludwig Weickmann stellt seiner Dar-
stellung der ,Hauptaufgaben, die der
Meteorologie bei der Polarfahrt ... zu-
fielen“ drei Felder voran:
4. Wetterberatung fiir die
Lufeschiffsfithrung
5. Meteorologische Terminbeobach-
tungen (Klimadienst)
6. Aerologische Untersuchungen
zur Erforschung der arktischen
Atmosphire.
Sein Bericht (Weickmann, in PGM
1933, S. 48 ff) macht deutlich, dass die
funktelegrafischen Vorbereitungen der
in der Studiengesellschaft zusammen-
arbeitenden Nationen nicht alle ausge-
reicht haben, um z.B. jederzeit auf die
meteorologische Beratung durch die

Larsen, S. 144)

\....Ql._i’
Wi

PuG“f

Funkraum des LZ 127 (Archiv Luftschiffbau Zeppelin)

Dipl. Ing. Basse an dem automatisch arbeitenden Zeissschen Reihenbildgerét (Kohl-

sowjetischen Bodenstationen zuriick-
greifen zu konnen. Trotzdem konnte vor
allem durch die eigenen Messungen die
Luftschifffihrung jederzeit die meteo-
rologische Situation so gut einschitzen,
dass Gefahrensituationen vermieden
werden konnten. Moltschanow weist
in seinen Erginzungen zu Weickmann
(Moltschanow, in PGM 1933, S. 60 ff)
darauf hin, dass fiir die Kenntnisse iiber
die globale Temperaturverteilung und
Luftzirkulation wichtige Informationen
durch die Radiosondenaufstiege gewon-
nen werden konnten, die er in seinem
Beitrag sehr detailliert beschreibt.

Gemessen an den in der Satzung der
Gesellschaft  niedergelegten  Aufga-
ben (z.B. Lotungen der Meerestiefen,
luftelektrische Messungen, erdmagne-
tische Untersuchungen, Geografie und
Kartografie, Wetter und Klima) sind

nicht alle Aufgaben in gleichem Um-

fang erfiillt worden.

Hinsichtlich der Vermessung fiir Geo-

grafie und Kartografie entlang der

Fahrtroute hat die mitgenommene Pa-

norama-Kamera der Firma Zeiss je-

doch die Erwartungen bei weitem
tibertroffen, vor allem, weil die meteo-
rologischen Verhiltnisse zwischen dem

24. und dem 30. Juli 1931 auf8erordent-

lich giinstig waren.

Uber die in der Akte besonders

intensiv behandelten erdmagnetischen

Vorbereitungen  durch die  beiden

Geheimrite Dr. Haussmann und Dr.

Adolf Schmidt, wird hier auf den aus-

fithrlichen Beitrag von Barbara Waibel

im Begleitband zur Ausstellung 66°30°

Nord im Zeppelin Museum verwiesen,

da an dieser Stelle die meteorologischen

Aspekte im Vordergrund stehen sollen.

Die meteorologischen Messungen auf

der Fahrt wurden mit drei verschiede-

nen Verfahren durchgefiihrt:

7. Mit einem Wigand’schen Meteoro-
graphen, der an einem Draht unter
dem Luftschiff die meteorologischen
Bedingungen (Temperatur, Feuchte
und Luftdruck) in der Luftschicht
zwischen dem Zeppelin und dem
Boden bzw. der Meeresoberfliche
registrierte.

8. Mit zwei verschiedenen ballonge-
tragenen Radiosonden-Typen, ei-
nem Kammgerit nach Moltschanow
und einem Askania-Gerit, das in
Zusammenarbeit zwischen Molt-
schanow, Weickmann und der Fir-
ma Askania entwickelt worden war.
Die Ballons wurden, mit einem Ge-
wicht belastet, unter dem Luftschiff
ausgelassen und ein kleines Uhr-
werk zerschnitt die Aufhingung des
belastenden Gewichtes, so dass der
Ballon dann frei aufsteigen konnte,
wenn das Luftschiff seine Fahrt fort-
gesetzt hatte. Viermal wurde solch
ein Aufstieg durchgefiihrt, und die
drei Askania-Gerite erreichten dabei
die Stratosphire, die in der Arktis
deutlich niedriger liegt, als in mittel-
europiischen Breiten.

9. Meteorologische Instrumente an
Bord und an der Auflenwand des
Luftschiffes, die vor allem bei ver-
tikaler Navigation des Luftschiffes
wertvolle Messwerte lieferten.



Registrierballons fiir Stratospharenforschung (Kohl-Larsen, S. 88)

Von der Weltverkehrs-Luftschiffli-
nie iiber den Pol (dem urspriinglichen
Bruns-Plan) als einem entscheidenden
Anlass fiir die Bildung der Studienge-
sellschaft ist in der Akte um 1930 in
keinem Dokument mehr die Rede.

Die Verzdgerungen fiir die
Forschungsfahrt

Weickmann leitet seinen Bericht von
1931 mit folgenden Bemerkungen ein:
»Die Hauptaufgabe der Polarfahrt des
,Graf Zeppelin® war die photogramme-
trische Aufnahme der iiberflogenen In-
selgebiete der Arktis zur Herstellung ge-
nauer Karten. Diese Aufgabe verlangte
die Ausfithrung der Fahrt in den Som-
mermonaten, weil nur in dieser Jah-
reszeit die Kiisten so weit eisfrei sind,

Statt der ,Nautilus” traf LZ 127 den sowje-
tischen Eisbrecher ,Malygin” in der Stillen
Bucht der Hookerinsel (Kohl-Larsen, S. 112)

dafl eine einwandfreie photographische
Festlegung der Konturen fiir kartogra-
phische Zwecke méglich ist. In friihe-
ren Stadien der Vorbereitung der Fahrt,
wo grofferer Nachdruck auf meteorolo-
gische, magnetische und ozeanographi-
sche Ziele gelegt worden war, hatte man
den April in Aussicht genommen. Die
Verlegung der Fahrt in die Monate Juli,
August lieff meteorologisch eine Reihe
von Schwierigkeiten erwarten. Einmal
betrigt im Monat Juli ... die Nebelhiu-
figkeit gerade in dem Bereich zwischen
Nowaja Semlja, Franz-Josef-Land und
Nordland mehr als 20 Tage im Mo-
nat bei einer durchschnittlichen Be-
wolkung von 9 Zehntel der vollen Be-
deckung. Die Wahrscheinlichkeit, fiir
die photogrammetrischen Aufnahmen
nebelfreies Wetter anzutreffen, war

also im Juli gering, um so gréfler wa-

ren die zu erwartenden navigatorischen
Schwierigkeiten bei Nebel. Im April
haben die gleichen Gebiete nur etwa
5 Tage Nebel.“ (Weickmann, 1931, S.
333) Auf Seite 339 stellt Weickmann
dann allerdings entgegen dieser Er-
wartungen fest, dass bei der Fahrt 1931
,die meteorologischen Verhiltnisse zum
grofiten Teil dulSerst giinstig (waren).

Durch zahlreiche Maschinenschiden,
die die ,Nautilus“ schon auf dem At-
lantik behinderten, verzgerte sich
der Start des Luftschiffes, der fiir den
April 1931 geplant war, immer wei-
ter. Schliefllich entschloss sich Ecke-
ner, unabhingig von dem U-Boot,
zum alsbaldigen Start im Juli und zur

Fahrt auf einer anderen Route: Fried-
richshafen - Leningrad — Nowa-
ja-Semlja — Hookerinsel — Sewernaja
Semlja (Nikolaus-I.-Land) — Taimyr
Halbinsel — Leningrad — Friedrichsha-
fen (Kohl-Larsen, S. 16).

Die Dokumente der Akte sollen in ab-
sehbarer Zeit auf dem Wege der Verdf-
fentlichung von Digitalisaten méglichst
vollstindig auf museum-digital oder
einer anderen Plattform im Internet
der Offentlichkeit zuginglich gemache

werden.

Ralf Kraak,
Dietrich Spankuch,
Bernd Stiller
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