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THE 'NORGE'LEAVING HER HANGAR-KING'S BAY. SPITZBERGEN, 8:55 A.M.MAY I1.1926.

11. Mai 1926 - Das Luftschiff Norge abflugbereit vor seinem Hangar in der Kings Bay, aufgenommen von Richard Byrds Nord-
pol-Flugzeug Josephine Ford, dem damals einzigen Flugzeug auf Spitzbergen.
aus ,,Air Pioneering the Arctic“, 1928, Sammlung des Autors

Flilge zum Nordpol - Zur Geschichte
der Navigation in der Arktis

Teil 2 — Von Flugkapitédn Peter Klant

m ersten Teil dieses Artikels gab es Ein-
blicke in die Navigationsprobleme
moderner Flugzeuge am Nordpol. Dann
konnten wir den ersten Versuchen zuse-
hen, mit Luftfahrtzeugen den Pol zu errei-
chen. In diesem Teil erleben wir den ers-
ten erfolgreichen Flug liber dem Nordpol
1926, eine Luftschiff-Expedition am

auBersten Rand des damals technisch
machbaren - und auch ein Wagnis an den
Grenzen der menschlichen Leistungsfa-
higkeit ...

Die Idee, mit einem Luftschiff zum Nordpol
zu fliegen, kam bereits wahrend der Nord-
pol-Expedition von 1925 in der Kings Bay,
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Spitzbergen, auf. Wahrend drauBen die
Motoren der beiden Dornier Wal Flugboote
zur Probe liefen, saBen in einer der einfachen
Hutten Roald Amundsen, Lincoln Ellsworth
und die beiden norwegischen Piloten Hjal-
mar Riiser-Larsen und Leif Dietrichson
zusammen. Es wirde nur noch wenige Tage
dauern, bis sich die Ma&nner mit diesen Flug-
booten auf den Weg zum Nordpol machen
wirden. Aber im Gesprach waren sie schon
einen Schritt weiter: Riiser-Larsen war es,
der auf die N1 aufmerksam machte, ein ita-
lienisches halbstarres Luftschiff, das
Umberto Nobile am Aeroporto Ciampino bei
Rom entworfen und gebaut hatte. Damit -
so die Idee — sollte es moglich sein, in nur
einem einzigen Flug nicht nur zum Nordpol
zu kommen, sondern all-the-way lber den
Nordpol das komplette, bisher véllig uner-
forschte Polarmeer bis nach Alaska zu tber-
fliegen. Kein Flugzeug wirde diese Reich-
weite haben.

1926 - mit dem Luftschiff liber den
Nordpol

Gleich nachdem sie von der 1925er-Expedi-
tion zurtiickgekehrt waren, die mit den Flug-
booten bis 88° Nord geflhrt hatte, nahmen
die Norweger Kontakt zu Umberto Nobile
auf. Dieser zeigte sich sehr interessiert an
dem Plan. Es wurde ein Treffen in Oslo ver-
einbart. Kurze Zeit spater trafen sich Amund-
sen, Nobile und Riiser-Larsen in Amundsens
Haus. Die Norweger waren begeistert von
Nobiles Vortrag zu seinem Luftschiff und
waren Uberzeugt, dass es das richtige Luft-
fahrtzeug flr die Expedition sein kdnnte.
Besser noch: Das Luftschiff war in der staat-
lichen Werft gebaut worden und gehdrte
dem italienischen Staat. Und der stimmte

einem Verkauf zu guinstigen Konditionen zu.
Solch eine hochkaratige Expedition wirde
ein gutes Licht auf die Leistungen der italie-
nischen Luftfahrtindustrie werfen.

Nun wurde — wie flr die vorherige Expedi-
tion — der norwegische Aero Club mit ins
Boot geholt. Dessen Vorstand unterstutzte
den Plan und der norwegische Aero Club
beteiligte sich an den Kosten. Auch Lincoln
Ellsworth griff erneut tief in seine Brieftasche
und steuerte 125.000 Dollar zu der Expedi-
tion bei.

Nachdem die Vorverhandlungen abge-
schlossen und die Mittel zusammen waren,
reisten Amundsen und Riiser-Larsen mit
Dr. Rolf Thommessen, dem Vorsitzenden
des norwegischen Aero Club, nach Rom, um
den Kaufvertrag zu unterzeichnen. Der Kauf-

Lincoln Ellsworth (1880-1951), amerikanischer Polarforscher
Wikipedia
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preis des Luftschiffs war auf 75.000 Dollar
festgelegt worden. Das war damals eine
beachtliche Summe, die aber nur einen
Bruchteil der gesamten Expeditionskosten
ausmachte. Diese waren vorab vom norwe-
gischen Aero Club auf 4 Millionen norwegi-
sche Kronen bzw. 440.600 Dollar geschatzt
worden.

Bestandteil des Kaufvertrags war auch, dass
Nobile das Luftschiff fir die Expedition
modifizieren wirde, um die nétige Reich-
weite zu haben. Das Luftschiff sollte zu
Beginn des Jahres 1926 fertig sein. Anschlie-
Bend sollte die norwegische Crew nach Rom
reisen und von Umberto Nobile in die Bedie-
nung des Luftschiffs eingewiesen werden.
Umberto Nobile konnte personlich als Kom-
mandant des Luftschiffs verpflichtet werden.
Das war flr die Expedition ein Glicksfall,
denn niemand kannte das Luftschiff besser
als er, der die N1 entworfen und viele Male
geflogen war. Sein hohes Gehalt war aber
mit Verpflichtungen und Einschrankungen
verbunden. So durfte Nobile ohne Geneh-
migung der Expeditionsleitung (Amundsen
und Ellsworth) fir funf Jahre nach seiner
Ruckkehr nach ltalien keine Artikel, Bilicher
oder Fotos zur Expedition ver&ffentlichen.
Auch der Telegrammverkehr vom Luftschiff
aus war vertraglich streng reglementiert und
unterlag der Kontrolle der Expeditionslei-
tung. Hintergrund waren Vertrage, die
Amundsen und Ellsworth mit Presse und
Verlegern abgeschlossen hatten, um die
Kosten wenigstens zum Teil wieder heraus-
zubekommen. So hatten Amundsen und
Ellsworth schon im Oktober 1925 einen
Exklusiv-Vertrag mit der New York Times
abgeschlossen, der alle Text- und Bildrechte
beinhaltete.

Die Menschen hinter der ldee, ein
Luftschiff zu nutzen

Wie kam es Uberhaupt dazu, dass Umberto
Nobile sofort Feuer und Flamme fir die
Expedition von 1926 war? Und wie kam der
norwegische Militar-Pilot Hjalmar Riiser-Lar-
sen auf die Idee, Nobiles Luftschiff vorzu-
schlagen? Dazu lohnt sich ein Blick in die
spannende Biographie der beiden Manner:

Umberto Nobile

Umberto Nobile war ein begnadeter, vielsei-
tiger Ingenieur, der oft mit hervorragenden
Innovationen aufwartete. Nobile hatte nicht
nur die technischen Fahigkeiten dazu, son-

Umberto Nobile, italienischer Luftschiff-Konstrukteur und
Kommandant Wikipedia

18 Pilot und Flugzeug 2022/10



Flige zum Nordpol — Zur Geschichte der Navigation in der Arktis

REPORTAGE

dern auch die persénliche Ausstrahlung,
seine teuren Pléne der italienischen (spater
faschistischen) Fihrung schmackhaft zu
machen und zu verkaufen. Nobile baute nicht
nur Luftschiffe, sondern erprobte sie auch
selbst.

Nobile wurde 1885 in der Nahe von Neapel
geboren. In Neapel studierte er Maschinen-
bau sowie Elektrotechnik und schloss beide
Studiengénge 1908 mit besten Ergebnissen
ab. Fur den Militdrdienst wurde der kleine
Nobile als ,,physically unfit“ dreimal abge-
lehnt. Dennoch kam er als Ingenieur-Offizier
bei der Luftwaffe unter. Wahrend des Ersten
Weltkriegs arbeitete er an Bau und Entwick-
lung von neuen Luftschiff-Typen am heuti-
gen Flugplatz Rom-Ciampino. 1919 wurde
Umberto Nobile Direktor dieser Einrichtung,
des ,,Stabilimento di Costruzioni Aeronauti-
che” (SCA) Militarflugzeugbauwerkes und
war damit (bis 1928) verantwortlich fir die
gesamte Luftschiffentwicklung in Italien.
Nobile fuhrte ein hyperaktives Arbeitsleben.
Neben seinen Luftschiff-Aktivitaten entwi-
ckelte Nobile ein neues Fallschirmsystem,
half Caproni beim Bau des ersten italieni-
schen Metallflugzeugs, schrieb ein Buch
Uber Aerodynamik und erwarb die Lizenz als
Testpilot und Ausbilder fir Luftschiffe. 1922
half er in den USA beim Bau eines neuen
Luftschiffs. AuBerdem lehrte Nobile 30 Jahre
lang an der Universitat von Neapel Aerody-
namik.

Das halbstarre Luftschiff N1 entwickelte und
baute Nobile im Jahr 1923 nach seiner Rick-
kehr aus den USA. Die N1 flog erstmals
1924. Bereits Anfang 1925 plante Nobile an
einer Arktisexpedition mit einem Luftschiff.
Daher rannte Amundsen, der ihn 1925 per
Telegramm nach Oslo einlud, bei Nobile
offene TUren ein.

Hjalmar Riiser-Larsen

Hjalmar Riiser-Larsen war nicht irgendein
Militar-Flieger, sondern ein Mann mit Visio-
nen. Geboren wurde er 1890 in Oslo, stu-
dierte an der norwegischen Marineakademie
und kam 1915 zur neugegriindeten Marine-
luftwaffe. Nach dem Ersten Weltkrieg wurde
er Chef der Fabrik der Marineluftwaffe in
Horten. Daher kannte er auch alle anderen
norwegischen Piloten, die in diesem und im
vorherigen Artikel erwdhnt wurden: Bernt
Balchen, Oskar Omdal, Leif Dietrichson und
andere.

1921 wurde Riiser-Larsen Mitglied des Luft-
fahrtrates, einem Biro im Verteidigungsmi-
nisterium, das auch fur die zivile Luftfahrt
zusténdig war. So lernte er auch die kom-
merzielle Seite der Fliegerei kennen und flog
selbst auf vielen Routen der friihen norwe-
gischen Luftfahrtgesellschaften.

Hjalmar Riiser-Larsen war aber im Grunde
seines Herzens ein Luftschiff-Mann. Anfang
der 1920er-Jahre lieB er sich in England zum
Luftschiff-FUhrer ausbilden und nahm
danach zwei Monate lang an Ankermast-Ver-
suchen teil. Diese Erfahrungen wirden spé-
ter fUr die Expedition von 1926 von groBer
Bedeutung sein. Damals jedoch, mit seinem
frischen Luftschiffer-Patent in der Tasche,
wollte Riiser-Larsen eine Fluggesellschaft
grinden, die mit Luftschiffen die Route Lon-
don - Oslo - Stockholm bedienen sollte. Lei-
der fand er keine Investoren, die dieses
Unternehmen mit ihm wagen wollten.

Von Nobiles N1 erfuhr Riiser-Larsen aus
Luftfahrtzeitschriften. Er war vom halbstar-
ren Design begeistert, auch, weil es wesent-
lich billiger war, als die deutschen und eng-
lischen starren Luftschiffe. Selbst eine kleine
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Nation wie Norwegen, so dachte sich Riiser-
Larsen, wirde sich so ein Luftschiff leisten
kénnen. Bereits 1924 reiste Riiser-Larsen
nach ltalien, um die N1 zu studieren. Bei die-
ser Gelegenheit lernte er auch Umberto
Nobile kennen. 1924 war Riiser-Larsen noch
in den Vorbereitungen fir eine andere Expe-
dition, die dann aus Geldmangel nicht durch-
geflhrt wurde.

Als also Hjalmar Riiser-Larsen 1925 in der
Hutte auf Spitzbergen Amundsen und Ells-
worth ein Luftschiff flr die ndchste Expedi-
tion vorschlug, wusste er sehr genau, wovon
er sprach. Die N1 wurde gekauft und Hjal-
mar Riiser-Larsen kam doch noch mal dazu,
ein Luftschiff zu fihren. Wenn auch nicht als
Kapitan, aber Riiser-Larsen wurde der Erste
Offizier und Navigator der ,Norge“ auf ihrem
Rekordflug tber den Nordpol.

Vorbereitungen fiir die
Luftschiffexpedition von 1926

Die Vorbereitungen in der Kings Bay fir die
Expedition begannen bereits im Herbst
1925. Die Direktoren des Aero Clubs
beschlossen Bau und Finanzierung einer
Luftschiffhalle und eines Ankermastes auf
Spitzbergen. Umgehend reiste der erste nor-
wegische Trupp nach Norden, um einen
geeigneten Platz daflir zu finden. Wieder
wurde Kings Bay gewahlt, der Startplatz der
1925er-Expedition. Kings Bay war der Ort
der gleichnamigen Kohlegesellschaft und
verflgte Uber einen Pier zur Anlandung von
Menschen und Material. Ein geeigneter Platz
fur die Halle wurde etwa 450 Meter vom
Wohnhaus des Direktors der Kohlegesell-
schaft gefunden. An einem sonnigen Tag mit
minus 20 °Celsius wurde das Gelande ein-
geebnet und die Ecken wurden markiert. Die

Hjalmar Riiser-Larsen, norwegischer Luftfahrtpionier, Polar-
forscher und Airline-Manager, hier bei der Expedition von
1926 Wikipedia

Halle wirde 110 x 34 Meter gro3 werden, bei
einer Héhe von 30 Metern. Ausgerichtet war
sie in der Hauptwindrichtung der Bucht und
lag etwa 300 Meter vom Strand entfernt, 20
Meter Uber dem Meeresspiegel.

Am 23. Oktober 1925 kam das néchste
Dampfschiff, die Alekto, mit dem Baumeis-
ter, 21 Mann, 600 cbm Balken, ca. 50 Ton-
nen Eisenteilen fur die Halle, Ausriistung,
Werkzeugen und Lebensmitteln fiir 30 Mann
far den Winter.

Die AusrUstung war so umfangreich, dass
eigens eine kleine Feldbahn vom Pier zur
Baustelle gelegt werden musste, um das
Material zu bewegen. Als Erstes mussten die
Fundamente fur Halle und Mast gegossen
werden. Dazu wurden gut 200 Kubikmeter
Beton bendtigt. Gut, dass die Kohlegesell-
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schaft ihre elektrische Kraftstation zur Ver-
figung stellte — und soviel Kohle, wie bend-
tigt wurde. Allein die Betonherstellung bei
arktischen Temperaturen lieB die Kohlevor-
rate schnell schrumpfen. Der Winter kam in
schnellen Schritten. Ende Oktober ging die
Sonne endglltig unter, daflir schien der
Mond Tag und Nacht. Dank dem Kraftwerk
war Strom flrr die Beleuchtung der Baustelle
immer vorhanden. Trinkwasser wurde Uber
eine zwei Kilometer lange isolierte Leitung
von einem durch warme Quellen gespeisten
See herangeschafft. Allein die Beheizung der
Leitung (Erhéhung der Temperatur von +1
auf +4 °Celsius) erforderte standig eine Leis-
tung von 4 KW.

Am 15. Februar 1926 war das Skelett der
Luftschiffhalle fertig. Die Arbeiter konnten
sich eine winterliche Ruhepause génnen. Im
Expeditionsbericht wurde vermerkt: ,,Die

Freigiebigkeit der Schokoladenfabriken
Freie, von Tidemann und anderen trug nicht
wenig dazu bei, unseren Leuten den Aufent-
halt auf Svalbard angenehm zu machen.”

Die Hobby war das erste Schiff, das Spitz-
bergen nach dem Winter von Trondheim aus
erreichte. Beladen war sie mit Material,
Lebensmitteln, Benzin, Ol und 10.000 Qua-
dratmeter Segeltuch aus bestem franzosi-
schen Hangarleinen zur Bespannung der
Halle.

Das nachste Schiff war der Dampfer Cyg-
nus, der mit 14-tagiger Verspatung aus Ita-
lien zuerst nach Trondheim fuhr. Als er in der
Kings Bay anlandete, hatte er 140 Kisten
Ausriistung mit einem Gewicht von 50 bis zu
650 kg Gewicht an Bord. Das waren Luft-
schiff-Ventile, Ersatzmotoren, Navigations-
ausristung. AuBerdem kamen nun endlich

Anlieferung von Wasserstoff-Druckbehdltern an der Luftschiffhalle in Kings Bay. Insgesamt wurden Gas-Zylinder im Gesamt-

gewicht von 765 Tonnen nach Spitzbergen verschifft.

aus ,Air Pioneering the Arctic, 1928, Sammlung des Autors
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die Trager fur den Ankermast sowie 900
Wasserstoffgas-Zylinder mit einem Gesamt-
gewicht von 140 Tonnen.

Mit dem Dampfer Knut Skaaluren kam dann
der ,Rest” in die Kings Bay: 3.900 weitere
Wasserstoff-Zylinder (625 Tonnen), letzte
Ausrtstung und Verpflegung fur die Expedi-
tion. Insgesamt wurden fir die Luftschiff-
Expedition von 1926 etwa 2.000 Tonnen
Material nach Spitzbergen gebracht.

Transfer der Norge nach Spitzbergen

Nicht nur nach Spitzbergen wurde Material
verschifft. Das Luftschiff sollte sich aus poli-
tischen Griinden auch in Oslo zeigen. Also
musste auch dort ein Ankermast errichtet
werden. Ebenso mussten Wasserstoff und
Ersatzteile nach Norwegen gebracht wer-
den. Ein weiterer Mast wurde von italieni-
schen Ingenieuren in Vadsg, im auBersten
Norden Norwegens, aufgebaut. Weniger auf-
wendig waren die Vorbereitungen in Eng-
land. Dort wiirde eine Zwischenlandung auf
der RNAF Pulham Airship Station vorgenom-
men werden. Pulham hatte eine groBe Luft-
schiffhalle. Fir den Flug nach Pulham reiste
als Lotse ein englischer Luftschiffkapitan
nach Rom.

Far die Expedition waren 17 Norweger aus-
gewahlt worden, sie reisten Anfang Februar
1926 zur Ausbildung am Luftschiff nach
Rom. Keiner hatte vorherige Erfahrungen auf
Luftschiffen auBer Riiser-Larsen, der schon
einen Luftschiff-Lehrgang in England
gemacht hatte. Die N1 war inzwischen wei-
testgehend umgertstet und die Norweger
machten viele Trainingsflige mit Nobile als
Kommandanten. Starts und Landungen
gehoérten zum Trainingsprogramm, auBer-

dem Flige Uber Rom und Uber das Mittel-
meer bis hinunter nach Neapel. Besonderer
Wert wurde auf die Ausbildung am Anker-
mast gelegt. Landungen am Mast waren auf
der Reise an mehreren Stationen, u.a. in Nor-
wegen, erforderlich. Auch Nachtflige gehor-
ten zum Trainingsprogramm.

Die Italiener wiinschten die Anwesenheit der
Expeditionsleiter zur Ubergabe. Am 29. Marz
1926 wurde das Luftschiff feierlich in einer
Zeremonie im Beisein Mussolinis an die Nor-
weger Ubergeben. Die italienische Fahne am
Heck wurde eingeholt und die norwegische
gehisst. Die Ehefrau von Riiser-Larsen taufte
das Luftschiff auf den Namen ,,Norge“ (Nor-
wegen).

Unmittelbar nach der Luftschifftaufe reisten
Amundsen und Ellsworth nach Norden ab.
Sie wirden auf dem norwegischen Kano-
nenboot Heimdal nach Spitzbergen fahren,
um in Kings Bay die letzten Vorbereitungen
zur Ankunft des Luftschiffs zu organisieren.

Der Abflug der Norge verzogerte sich wegen
schlechtem Wetter auf der geplanten Route.
Erst am 10. April ging es dann endlich los.
Starke Winde verhinderten die geplante
Route durch das Rhonetal nach Norden. So
flog die Norge Uber flaches Geldnde nach
Bordeaux und von dort aus direkt zur Luft-
schiffbasis Pulham in England. Nach einem
Flug tiber 20 Stunden war die Crew froh, sich
in Pulham erst mal ausruhen zu kénnen. Die
Norge war sicher in der Halle neben dem bri-
tischen Luftschiff R.33 untergebracht.
Eigentlich sollte das Luftschiff knapp eine
Woche dort liegen, aber dann gab Nobile die
Anweisung, bereits am 14. April loszufliegen.
Das Wetter entlang der Strecke war glinstig.
So blieb lediglich Zeit zum Auffillen der Gas-
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Die Norge flog iiber Pulham (England), Oslo, Leningrad und Vadse in Nord-Norwegen
nach Spitzbergen. An jedem Stopp wurden Treibstoff und Gas aufgenommen. In Pulham
und Leningrad wurden Reparaturen durchgefiihrt. SkyVector.com

sacke, zum Tanken und Verproviantieren

mal zwei Stunden, dann
mussten alle wieder am
Landeplatz sein.

Schon um 1 Uhr 20, also
nach nur 10:20 Stunden
Aufenthalt, erfolgte der
Start Richtung Lenin-
grad. Das war nun kein
politischer Besuch mehr,
wie der in Oslo, sondern
einer an einem Ort mit
einer Luftschiffstation
und einer groBen Halle.
Die sowjetische Holzhalle
in Gatchina, sidlich von
Leningrad, war 1926
schon etwas herunterge-
kommen. Sie war extra
fir den Empfang des
Luftschiffs wieder herge-
richtet worden.

Die Norge kam am Abend
des 15. April in Gatchina
an und wurde herzlich
empfangen. Gustav
Amundsen schrieb dazu:
,Um 9 Uhr 30 erreichten
wir in vollkommener
Dunkelheit Gatchina.

Die Finsternis gestattete
uns nicht, unsere
Umgebung zu sehen,
doch wir konnten héren,

sowie fur kleinere Wartungsarbeiten, bevor dass viele Leute da waren. Das erste,

es kurz nach Mitternacht weiterging Rich- was wir unterscheiden konnten, war eine
tung Oslo. Abteilung Soldaten, die zu unserem

Um drei Uhr nachmittags machte die Norge Empfang aufgestellt waren ..."

am Mast in Oslo fest. Flir den Besuch bei

den Familien blieben den Norwegern gerade = Nachdem die Norge niedergezogen war,
wurde sie umgehend in die Halle gebracht.

Pilot und Flugzeug 2022/10
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Hier dauerte der Aufenthalt
etwas langer. Neben dem Auffil-
len der Wasserstoffzellen und
der Betankung mussten einige
Reparaturen durchgefiihrt wer-
den. ltalienische Techniker und
Ingenieure trafen erst drei Tage
nach der Ankunft des Luftschiffs
in Gatchina ein. AuBerdem kam
aus Spitzbergen die Funkmel-
dung, dass sich wegen Schnee-
stirmen der Bau von Mast und
Halle verzogert habe. Kings Bay
sei noch nicht bereit fir die
Ankunft des Luftschiffs. Auch
der Ankermast in Vadso war
noch nicht fertig.

Nach Erfolgsmeldungen aus
dem Norden und weiteren Wet-
terverzégerungen erfolgte der
Start erst am 5. Mai um 10 Uhr
morgens. Nach einer Runde tUber
Leningrad nahm das Luftschiff
Kurs auf Vadsg. Der Flug ging mit
geringer Fahrt gegen den Wind
und es gab auch einige Turbu-
lenzen. Zu allem Uberfluss gab
es auch einen Motorausfall auf
dem Weg nach Vadsg. Das
konnte Nobile jetzt nicht mehr
aufhalten. Nach einigen Kreisen
Uber dem Ort ankerte die Norge morgens
um 5 Uhr 30 am Mast. Hier wurde nur getankt
und das Gas aufgefillt. Obwohl die Italiener
zwei Ersatzmotoren in Vadsg deponiert hat-
ten, verzichtete Nobile auf den aufwendigen
Motorwechsel. Um 15 Uhr am Nachmittag
ging es weiter — mit nur zwei Motoren. Das
letzte Leg auf dem Weg nach Spitzbergen
war begonnen. Der Flug ging groBenteils

Photograph from General Umberto Nobile

THI, MOORING MAST TO WHICH THE “NORGE” WAS MADE FAST

DURING HER BRIEF STOP IN OSLO

Der Ankermast in Oslo, entworfen von Umberto Nobile, gebaut von Italienern
und Norwegern. Nur mit einem Ankermast war eine Landung ohne hunderte
Helfer maglich. Die Ballons dienten der Windanzeige. Das Luftschiff warf eine
300-Meter-Leine ab, diese wurde mit der Ankerleine des Masts verbunden.
Dann wurde das Luftschiff mit einer Winde an den Mast gezogen. Gasauf-
nahme, Betankung und Beladung erfolgten iiber die Mastspitze.

Umberto Nobile, 1927, Sammlung des Autors

durch Nebel'. Gustav Amundsen, ein Neffe
Amundsens und Crewmitglied auf dem Flug
nach Spitzbergen, schrieb:
,Um 2 Uhr nachts taucht das Stdkap,
von der Sonne strahlend beleuchtet, aus
dem Nebel auf ...*”

1) Alle Berichte Uber die Expedition sprachen von
»,Nebel“, wenn ohne Sicht geflogen wurde. Lediglich
wenn eine hohe Wolkenschicht iber dem Luftschiff
war, hieB das dann ,Wolken*.
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Die Norge hielt sich an der Kuste entlang,
als es plétzlich ganz still in der Kabine wurde.
Gustav Amundsen befiirchtete schon, nun
seien alle Triebwerke ausgefallen. Gliickli-
cherweise war dem nicht so, in der Ferne
hérte man noch das behabige Brummen des
hinteren Motors. Allerdings waren nun beide
vorderen Triebwerke tot. Das linke Triebwerk
war beschadigt und musste abgestellt wer-
den. Wie lange dauert es in lhrer Werft, bis
Sie nach einem solchen Schaden lhr Flug-
zeug zurickbekommen? Die Mechaniker der
Norge fielen sofort Uber den Motor her und
in kUrzester Zeit wurden — dick in Lappen
eingewickelt — die abgebauten, glihend hei-
Ben Motorteile in den Kiel des Luftschiffs zur
Reparatur hochgereicht. Nur eine Stunde
spater lief der Motor wieder ...

Vor dem Anflug auf Kings Bay wurde das
Luftschiff ausgewogen. Dazu wurden aus
300 Metern Hohe einige 20 kg Sandsacke
abgeworfen. Nun kam Kings Bay in Sicht.
Als Erstes konnte man die riesige Halle
erkennen, dann Richard Byrds Dampfer
Chantier in der Bucht zwischen den Eis-
schollen. Am Kai lag die norwegische Heim-
dahl und oben am Eingang zum Bergwerk
stand Byrds dreimotorige ,,Josephine Ford*“
im Schnee.

Als die Norge Uber Kings Bay schwebte, war
es absolut windstill, so dass das Luftschiff
einfach am Boden landen konnte. Das Lan-
dungsseil wurde abgeworfen und die Moto-
ren abgestellt. Die Bodencrew flihrte die
Norge sofort in die Halle. Der Ankermast
wurde nicht benétigt.

Um 7 Uhr am Morgen war die Norge einge-
hallt und die 7.600 km Anreise in funf
Abschnitten fir die Nordpolexpedition abge-
schlossen.

Umberto Nobiles Luftschiff
N1 ,Norge“

Die N1 war bis dahin das beste Luftschiff-
Design von Umberto Nobile. Mit dem Bau
wurde 1923 begonnen. Bereits am 1. Mérz
1924 erfolgte der Erstflug. Danach wurden
sehr viele Flige damit durchgeflihrt. Auch
ein langer Flug nach Frankreich.

Obwohl im Militar-Flugzeugbauwerk entwi-
ckelt und gebaut, erhielt die N1 dennoch die
zivile Zulassung I-SAAN. Das Luftschiff war
von Anfang an fur die Beférderung von 20
Passagieren ausgelegt. Die Fiihrergondel
war urspringlich wesentlich gréBer und vor
allem l&nger als spéter bei der Norge. Direkt
hinter dem Raum fir die Flugbesatzung gab
es Kabinen fir die Passagiere. Trotz der Pas-
sagierkabine und der zivilen Zulassung
wurde die N1 bis zum Umbau zur Norge von
der italienischen Marine betrieben.

Die N1 war ein halbstarres Luftschiff mit 106
Metern Lange, 18 Metern Durchmesser und
einem maximalen Gasvolumen von 18.500
Kubikmetern Wasserstoff. Das Leergewicht
des zur Norge umgebauten Luftschiffs
betrug nach unterschiedlichen Angaben ca.
12,5 Tonnen.

Der Kiel des Luftschiffs war eine dreieckige
Stahlgitterkonstruktion aus verschraubten
Rohren auf der Unterseite des Schiffs. Diese
war fest mit dem Stahlgerippe der Bugspitze
verbunden und mit dem Leitwerkskreuz am
Heck.

Der innen offene Stahlgitter-Gang, der auch
dem Aufenthalt der Besatzung diente, hing
unter der gigantischen Hulle aus gummier-
tem, gasdichten, mehrlagigen Gewebe.
Anders als bei den Zeppelinen, die separate
Gaszellen besaBen, war die einzige Hille
gewichtssparend innen mit gummiertem
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Gewebe in 10 Wasserstoff-Kammern unter-
teilt. Oben auf jedem Gas-Abteil gab es ein
kombiniertes Uberdruck- und Manéver-Ven-
til, das von Fihrerstand aus bedient werden
konnte.

Die Wasserstoff-Ventile der Norge waren fur
die Flugsicherheit extrem kritische Bauteile.
Eine Fehlfunktion kbnnte zum kompletten
Entleeren der Gas-Zelle fihren und damit zu
einem erheblichen Auftriebsverlust. Daher
wurden sie regelmaBig — auch im Flug — kon-
trolliert. Das erforderte einen Kontrollgang
oben auf dem Luftschiff. Ein defektes Ventil
konnte notfalls auch im Flug repariert oder
ausgewechselt werden. Einmal wurde ein
Ventil in der Luftschiffhalle in Ciampino von

einem Techniker repariert und fiel versehent-
lich in die Gas-Zelle. Der Techniker setzte
sich in seiner Not auf die Offnung und rief
um Hilfe. Schnell konnte ein Ersatzventil ein-
gesetzt werden. Im Flug wére das wohl
anders ausgegangen. Auf dem Flug Gber den
Pol scheute sich Nobile, in Vereisungsbedin-
gungen die Ventile zu benutzen. So groB war
seine Sorge, sie kdnnten sich danach nicht
richtig schlieBen, dass er daflir andere ope-
rationelle Einschrénkungen in Kauf nahm.

Unter den Gas-Zellen gab es — wie in jedem
halbstarren Luftschiff — die Ballonette. Das
waren groBe Luftsdcke, die am Boden mit
einem Geblase, in der Luft mit Fahrtwind auf-
geblasen werden konnten. Jedes Ballonett

TNE COVET @NU ESPELIANY WIS Stummivr gy ~rr= == ==
if any defects were noted, these had to be repaired
immediately. This sometimes mee=_ +hat they even had

1o climb onto the roof of the shig

Ein Ventil fiir eine Wasserstoffzelle eines Zeppelin-Luftschiffs. Die Norge hatte dhnliche Ventile mit 18 Zoll /46 cm Durchmes-

ser.

Foto des Autors aus dem Zeppelin Museum Friedrichshafen
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Luftschiff-Motoren.

Valvola di scarico del gas

Gas outlet valve

/ (automatica ed a comando)
——

and manually)

Compartimento a gas
Gas compartment

Valvola di entrata dell’aria
(a comando)

Air inlet valve (by hand)

Ballonet

Canalone di entrata dell’aria
Big pipe for air inlet

Schematische Darstellung eines Ballonetts in einem italienischen halbstarren Luftschiff
aus ,The Italian Airships“, Modena, 1983, Sammlung des Autors

hatte ein manuelles Einlass- und ein auto-
matisches/manuelles Auslassventil. Die Auf-
gabe der Ballonette war, die Hulle des Luft-
schiffs durch Druck auf die Gas-Zellen in
seiner aerodynamischen Form zu halten.
Dazu war nur ein ganz geringer Uberdruck
erforderlich, in der Regel lediglich nur etwa
finf Millibar. Die automatischen Uberdruck-
ventile 6ffneten bei einem deutlich niedrige-
ren Druck als die Ventile in den Wasserstoff-
Zellen. Ansonsten kdnnten ja die Ballonette
den Wasserstoff aus den Zellen driicken. Die
Ballonette wurden bendétigt, da die Gas-Zel-
len im Laufe des Flugs standig ihr Volumen
anderten. Die Ballonette flllten dann den
leeren Raum im Luftschiff aus und hielten
die Hulle in Form.

Die Norge hatte drei wassergeklhlte Sechs-
Zylinder Maybach IV-L-Reihenmotoren mit
jeweils 245 PS. Maybach baute seit 1909

\ Cono di uscita dell’aria

Jeder Motor war in einer
im Flug zugangigen
Motorgondel unterge-
bracht. Die Motorauf-
hdngung war auBerst
filigran und von gerin-
gem Gewicht. So wur-
den die vorderen Moto-
ren lateral von zwei
Stahlgitterauslegern des
Rumpfgerists gehalten.
Das ganze Gewicht der
Motoren hing an Stahl-
seilen, die oben am
Stahlgittergertst des
~Ruckgrats” befestigt
waren. Diese Konstruk-
tion vertrug natdrlich
keine negativen
G-Krafte, die im Luft-
schiff aber auch nicht
vorgesehen waren. Der Zugang zu den bei-
den vorderen Motoren erfolgte balancierend
Uber den vorderen Ausleger. Man konnte
sich an einem als Reling vorgesehenen
Stahlseil festhalten. Der hintere Motor hing
unter dem Kiel des Luftschiffes, die Motor-
gondel war Uber eine Leiter zu erreichen.

(operated automatically

Valvola di uscita dell’aria
(automatica ed a comando)

Air outlet valve
(automatic and by hand)

Air outlet cone

Die Motoren wurden von Hand direkt an der
Motorgondel vom Maschinisten bedient. Die
Kommandos kamen tber Maschinen-Tele-
graphen aus der Fuhrergondel. Einen Star-
ter gab es nicht, die Motoren wurden von
Hand Uber eine Kurbel gestartet.

Im Kiel des Luftschiffs hingen die Tanks,
gleichmaBig Uber die ganze Lange verteilt.
Durch den Kiel wurden die Treibstoffleitun-
gen gefiihrt und auch die Steuerkabel fur die
Hoéhen- und Seitenruder. Weitere Kabel gab
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Ein Maybach IVa Motor, der dem in der Norge verbauten IV-L Variante &hnlich ist.

es zur Kontrolle der Gas- und Ballonett-Ven-
tile und fir die Kommandos zu den Motor-
gondeln.

Fir den Flug Gber den Nordpol wurde die N1
von Umberto Nobile umfangreich modifiziert.
Amundsen hatte den Bau eines neuen, leis-
tungsféhigeren Luftschiffs abgelehnt, er
wollte unbedingt im Frihjahr 1926 in Spitz-
bergen starten. Also machte sich Nobile an
die Arbeit und nahm die N1 auseinander. In
einem Zeitraum, in dem deutsche Luftfahrt-
behdrden heute nicht mal ein Formular bear-
beiten konnen, fihrte Nobile unter anderem
diese Arbeiten durch:

Foto: National Air & Space Museum

Die Hulle des starren Stahlgerippes
wurde temporar komplett entfernt.

Die groBe Gondel mit der Passagierka-
bine wurde demontiert.

Samtliche Einrichtungen fur Passagier-
fahrten wurden ausgebaut.

Das Bug-Gerippe wurde verstarkt und
mit einem Koppelungsadapter fur
Ankermasten versehen.

Mehr Tanks: Im Stahlgitter-Kiel wurden
mehr groBe Treibstofftanks (insgesamt
32) und einige Wasser-Ballasttanks
eingebaut.

Die FUhrergondel wurde auf das abso-
lute MindestmaB verkirzt und wieder
eingebaut.
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Das Layout der Fiihrergondel und der drei Motorgondeln der
Norge. Man beachte den geschlossenen Kiihler des linken
Motors. Die Kiihler des rechten und des hinteren Motors sind
gedffnet. Diese Motorgondeln sind bemannt und die Motoren
fertig zum Anlassen. Unten: Umbau der Bug-Sektion fiir den
Adapter fiir Ankermasten

\\’

Beim Umbau wurde jedes Teil, das nicht
unbedingt fir den Flug bendtigt wurde, aus-
gebaut. Sogar die Motorgondeln wurden zur
Gewichtsreduzierung verkleinert. Neben den
Umbauten zur Verringerung des Leerge-
wichts und zur VergréBerung der Reichweite
wurden auch umfangreiche Vorkehrungen
fur die arktischen Flugbedingungen getrof-
fen. So wurde die AuBenhdille im Bereich der
Propeller verstarkt, damit Eisbrocken sie
nicht so leicht durchschlagen konnten. Dann
wurde die normale Kihlerflissigkeit der
Motoren durch ein 40-prozentiges Glyzerin-
Gemisch ersetzt. Samtliches Ol in Kompas-
sen, Wasserwaagen und &hnlichen Instru-
menten wurde durch reinen Spiritus ersetzt.
Alle anderen Instrumente wurden mit einem
speziellen Ol geschmiert, das bis zu minus
40 °Celsius getestet worden war.

Der gréBte Clou, den Nobile ersonnen hatte,
um Redundanz und Reichweite zu erhéhen,
war der Betrieb im Reiseflug mit nur zwei
Motoren. Dabei wurden nur der hintere und
ein Seitenmotor mit 1.200 Umdrehungen/
Minute (max. 1.400) laufen gelassen. Das
ergab die 6konomische Reisegeschwindig-
keit von 80 Stundenkilometern. Der andere
Seitenmotor blieb dabei in standiger Bereit-
schaft. Das heiBt: aufgewarmt! Dazu wurden
die Kihlkreislaufe der beiden Seitenmotoren
Uber isolierte Rohre miteinander verbunden.
So hatte der Reservemotor immer eine gute
Start-Temperatur.

Die Kapazitat der Tanks betrug mehr als sie-
beneinhalb Tonnen. Nobile schatzte den
Treibstoffverbrauch beim ékonomischen
Flug mit zwei Motoren bei 80 km/Stunde auf
etwa 1 kg Treibstoff je Flugkilometer.

Nach allen Umbauten gab Umberto Nobile
die ,useful load” inklusive Crew, Treibstoff
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Photographs from General Umberto Nobile

REMODELING THE KEEL STRUCTURE OF THE “N-I" FOR ITS POLAR FLIGHT

Umbau des Kielgeriists der N1 mit mehr Treibstofftanks und verkleinerter Fiihrergondel in Ciampino
»,Navigating the ,,Norge“ from Rome to the North Pole and Beyond“, General Umberto Nobile, 1927, Sammlung des Autors

und Ballast (in Abhangigkeit von der Was-
serstoff-Gastemperatur) mit mehr als 11 Ton-
nen an. Bei 7.000 kg Treibstoff, so Nobile,
sei die (no-wind) Reichweite 4.350 Meilen,
das sind 7.240 km.

Beim Flug mit drei Motoren wirde sich die
Reichweite enorm verringern, wahrend sich
die Geschwindigkeit nur auf 115 km/Stunde
erhéhen wirde. Die Norge wirde auch mit
nur noch einem Motor weiterfliegen kénnen,
die Geschwindigkeit wirde dann zwischen
60 und 70 km/Stunde betragen. Nobile
bertcksichtigte sogar den Ausfall aller Trieb-
werke: In diesem Fall kénnte die Norge als

~Freiballon” locker einen Monat lang mit dem
Wind geflogen werden. Entsprechende Ver-
pflegung gehdrte zur Notausriistung.

Abflug der Norge tiber
das Polarmeer

Angesichts der nahezu abflugbereiten ,,Jose-
phine Ford“ von Richard Byrd bot Nobile
Amundsen einen verkirzten ,, Turn-Around”
auf Spitzbergen an, um den Nordpol als
Erste zu Erreichen. Amundsen lehnte das
aber ab und bat Nobile, das Luftschiff ohne
Shortcuts fertigzumachen. Am Nordpol - so
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Amundsen — war ja schon mal einer gewe-
sen.?

Also wurde das Luftschiff in Ruhe, aber
zugig fertiggemacht. Zuerst einmal musste
der defekte Motor ersetzt werden. In einer
der schweren Kisten, die in Kings Bay ange-
landet worden waren, war auch ein Ersatz-
motor. Die Gaszellen wurden — wie die ganze
Luftschiffkonstruktion — einer aufwendigen
Kontrolle unterzogen und dann mit Wasser-
stoff nachgefullt.

Die Treibstofftanks wurden nun erstmals mit
7.000 kg nahezu vollstandig gefullt, ebenso
die Ballasttanks. Sandsécke wurden als
zusatzlicher Ballast beladen. 800 Pfund
Motorél wurde getankt.

Neben der Navigations- war auch die Uber-
lebensausristung genau durchdacht (und
abgewogen): zehn Zelte, ein Schlitten, Fell-
Schlafsacke, Skier, Rucksdcke gehdrten
ebenso dazu wie zwei Gewehre nebst Muni-
tion. An Verpflegung wurde das Luftschiff
mit 1.100 Pfund beladen — genug fir 16 Per-
sonen und 50 Tage in arktischen Bedingun-
gen. Als Nahrungsmittel wurden Pemmikans,
Schokolade, Cracker und FleischkléBe bela-
den, auBerdem Marmelade, Kondensmilch
und Kaffee in jeder Menge Thermoskannen.

Wahrend dieser Arbeiten flog Richard Byrd
mit seinem Piloten Floyd Bennett zum Nord-
pol und zuriick. Sie berichteten, kein Land
auf dem Flug gesichtet zu haben. Eine
Erkenntnis, die Amundsen nach seiner

2) Robert Peary, 1909. Ob Peary den Nordpol wirk-
lich erreichte, ist heute nicht sicher.

3) Wikipedia: ,Pemmikan (aus der Sprache der Cree
pimikan, zu pimii ,,Fett) ist eine nahrhafte und halt-
bare Mischung aus zerstoBenem Dorrfleisch und
Fett, die die Indianer Nordamerikas als Reiseproviant
und Notration mit sich fihrten.“ Damals war Pemmi-
kan die Uberlebensration schlechthin auf Polarexpe-
ditionen.

1925er-Expedition und den Berichten von
Peary schon vermutet hatte. Was sie aber
jenseits des Nordpols auf dem Weg nach
Alaska sehen wirden, dass wusste damals
noch niemand.

Der Abflug der Norge war fur die Nacht auf
den 11. Mai 1926 zwischen 1 und 2 Uhr mor-
gens festgelegt worden. In der sonnenhel-
len Nacht war die Temperatur am niedrigs-
ten und so konnte mehr Wasserstoff befllt
werden. Dann aber blies der Wind zu stark
seitlich zur Halle und machte das Aushallen
zu gefahrlich. Der Abflug wurde um ein paar
Stunden verschoben. Diese Verspéatung for-
derte Opfer. Mit der Temperaturerhéhung
auf minus 10 °Celsius stieg der Druck des
Wasserstoffs. Mehrmals musste Wasserstoff
abgelassen werden, mit entsprechendem
Auftriebsverlust. Nobile lieB einen Tank lee-
ren, 6.800 kg waren anschlieBend noch an
Bord. AuBerdem mussten zwei Norweger
zurlckbleiben, die sich groBe Hoffnungen
auf den Flug gemacht hatten: der Neffe
Amundsens, Gustav Amundsen, sowie der
norwegische Marine-Pilot Bernt Balchen?.
Um 8 Uhr 50 Greenwich-Zeit wurde die
Norge von der Bodencrew losgelassen und
stieg langsam auf. In 100 FuB Héhe wurden
die Motoren angelassen und die Drehzahl
der zwei aktiven Motoren auf 1.000 RPM ein-
geregelt. Die Norge begann ihre Reise Rich-
tung Nordpol.

Der Hohensteuerer lieB das Schiff langsam
auf 300 Meter steigen, die erste Reiseflug-
hohe. Die Norge wurde noch ein Stlick von
Richard Byrds ,Josephine Ford“ begleitet,

4) Bernt Balchen fuhr nach Ende der Norge Expedi-
tion zusammen mit Richard Byrd nach Amerika und
begann dort seine eigene lebenslange Karriere als
,Polar Aviator®.
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dann drehte das Flugzeug -

Aufgabe

um und die 16 Menschen
an Bord waren die nord-

norwegische Gruppe

lichsten und einsamsten Roald Amundsen

Expeditionsleiter

Personen auf diesem Pla-

Hjalmar Riiser-Larsen

Erster Navigationsoffizier

neten. Emil Horgen Zweiter Navigationsoffizier
Die Crew der Norge Oscar Wisting Steuermann
Birger Gottwaldt Leiter der Funkstation
Auch wenn die Liste lang Frithjof Storm-Johnsen Funker
ist: Die Bedienung des Oskar Omdal Maschinist
Luftschiffs erforderte stan- Fredrik Ramm Journalist

dig viele Personen. Und
dafur waren eigentlich zu

italienische Gruppe

wenige an Bord. Beim  Umberto Nobile

Kapitén des Luftschiffs

Abflug war Nobile der Kapi- Natale Cecioni

Leitender Techniker

tédn und Pilot. Nach dem Ettore Arduino

Maschinist

Abflug hatte Hjalmar Riiser-
Larsen in der Fihrergondel

Renato Alessandrini

Takler, Zellenwart

die erste Wache, Naviga- _Attilio Caratti

Maschinist

tion inbegriffen. Zwei Nor- Vincenzo Pomella

Maschinist

weger waren am Steuer:

Angehorige anderer Nationen

Wisting am Hoéhensteuer
und Horgen am Seiten-

Finn Malmgren

Schwedischer Meteorologe und Ozea-
nograph

steuer. Lincoln Ellsworth

US-amerikanischer Hauptfinanzier und
stellvertretender Expeditionsleiter

Im Kiel turnten Cecioni und

Arduino, Uberwachten die

Motoren und die Treibstoff-

verteilung. Omdal war fiir die rechte Motor-
gondel, Caratti fur die linke zustandig.
Pomella war am Heck-Motor. Alessandrini
hatte mehrere Jobs. Ab und zu war er im
Kiel, dann I6ste er Horgen am Seitensteuer
ab. Aber der tollste Job war, in den eisigen
Fahrtwind auf den Riicken des Luftschiffs
zu klettern und regelmaBig die Gas-Ventile
auf Vereisung und ordnungsgeméaBe Funk-
tion zu Uberprifen.

Die Funker hatten ihre Aufgaben in der Funk-
kabine. Der eine machte den Telegraphen-

Die Crew der Norge

verkehr, der andere die Funkpeilungen.
Suchen Sie selbst, wo die Abldsung fiir diese

Jobs in der Crewliste zu finden ist ... Ledig-
lich der Meteorologe und der Journalist
konnten sich ab und zu langer ausruhen.
Amundsen und Ellsworth konnten sich die
Expeditionsleitung teilen. Umberto Nobile,
wenn er nicht das Luftschiff selbst flhrte,
war der unermudliche Feuerwehrmann, der
durch das Luftschiff eilte und half, alles am
Laufen zu halten.
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Navigation des Luftschiffs

Hauptbestandteil der Navigation war eine
sehr genaue Dead-Reckoning-Methode
(Koppelnavigation). Dazu wurde fortlaufend
die Drift und die Geschwindigkeit Gber Grund
mit einem deutschen Goertz kombinierten
Abtrift- und Geschwindigkeitsmessers fest-
gestellt. Es war dasselbe Instrument, das bei
der Expedition von 1925 in den beiden Dor-
nier Wal-Flugbooten eingebaut war.

Das Gerat bestand aus einem Fernrohr, das
senkrecht nach unten in der Fihrergondel
eingebaut war. Eine Scheibe mit eingravier-
ten Linien wurde so lange in der Optik
gedreht, bis Merkmale am Boden parallel zu
den Linien durchs Bild liefen. Dann konnte

5) Eine Abbildung eines ahnlichen Instruments findet
man im 1. Teil dieses Artikels in Pilot und Flugzeug
2022/09.

man auBen an einer Skala den Driftwinkel
ablesen. Fur die Groundspeed-Messung
wurde das Bild mit einem Prisma 45 Grad
gekippt, und dann die Zeit gestoppt, bis sich
ein Bodenmerkmal von 45 Grad voraus bis
senkrecht unter das Schiff bewegt hatte. Um
aus dieser Zeit die Geschwindigkeit Uber
Grund zu ermitteln, musste die Flughthe
genau bekannt sein. Das war gar nicht so
einfach, denn der Luftdruck am Boden war
ja nicht bekannt. Die Berechnung der Héhe
Uber Schattenmerkmale des Luftschiffs, wie
in gemaBigten Breiten, war wegen des nied-
rigen Sonnenstands nicht mdglich. Daher
war im Luftschiff ein Infanteriegewehr-Ent-
fernungsmesser mit einer Basis von 70 cm
eingebaut.

Die genaue H6he war fur die Navigation so
wichtig, weil bei den tblichen Flughéhen des

BAUSCH & LOMB, 70 CM. BASE, RANGE FINDER. FRONT VIEW.

Ein militarischer Entfernungsmesser dhnlich diesem aus einem US-Handbuch von 1917 diente in der Norge der genauen Hohen-

messung.

Mit freundlicher Genehmigung von www.314th.org
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Luftschiffs ein Héhenfehler von 100 Metern
zu einem Fehler in der Groundspeed von
20 % flhrte.

Zur Bestimmung des Windes waren nun nur
noch die Eigengeschwindigkeit (True Air-
speed) und der True Heading erforderlich.
Die Fahrt des Luftschiffs konnte wie beim
Flugzeug Uber den Staudruck bestimmt wer-
den, die TAS aus IAS, H6he und Tempera-
tur.

Fir den True Heading wurde ein Sonnen-
kompass genutzt. Stellte man dort die ver-
mutliche geographische Breite und die Uhr-
zeit ein (der Sonnenkompass wurde dann
mit einem Uhrwerk nachgefiihrt), konnte man
den Kompass nach der Sonne ausrichten
und dann den True Heading ablesen.

Oder anders herum: Wollte man einen
bestimmten True Heading steuern, stellte
man diesen am Sonnenkompass ein. Der
Steuermann hielt dann das Spiegelbild der
Sonne im Fadenkreuz.

Hort sich einfach an, aber war mit Unan-
nehmlichkeiten verbunden. Fir den Sonnen-
kompass waren zwei Halterungen rechts und
links auBerhalb der Kabine neben dem Sei-
tensteuerer angebracht. Je nachdem, auf
welcher Seite des Luftschiffs die Sonne war,
musste der Sonnenkompass umgebaut wer-
den. Riiser-Larsen schrieb dazu:
»ES war die unangenehmste Aufgabe
des Navigierenden, den Kompass von
der einen auf die andere Seite umzustel-
len, da er dies bei einer Geschwindigkeit
von 80 km mit seinem halben Kérper
auBerhalb der Gondel tun musste. [...]
Kleine Schrauben bei einem derartigen
Luftzug und einer derartigen Temperatur

zu manipulieren, ist wirklich nicht sehr
erfreulich.”

Trotz der Fehler des Magnetkompasses in
hohen Breiten wurden sie auf der Norge den-
noch bendtigt. Denn in den Wolken war die
Sonne natdrlich nicht zu sehen. Der Seiten-
steuerer konnte dann nur nach dem Magnet-
kompass den Kurs halten. In Rom wurden
funf verschiedene Magnetkompasse an Bord
genommen. Drei davon erwiesen sich als
unbrauchbar und wurden entsorgt. Ein wei-
terer wurde in Pulham gegen ein englisches
Fabrikat ausgetauscht.

Die beiden Kompasse brachten wahrend der
Fahrt Riiser-Larsen oft zur Verzweiflung. Der
eine war so fickerig, dass seine Nadel hin
und her zitterte und sich schwertat, zur Ruhe
zu kommen. Der andere war so trage, dass
es lange dauerte, bis er eine stabile Position
gefunden hatte. Auch bei Sonnenschein
musste Riiser-Larsen als Navigator stédndig
die Kompasse kontrollieren, denn die Varia-
tion in der Polarregion war damals noch
unbekannt. Wenn er die Variation errechnet
hatte, konnte er spater dem Steuermann den
erforderlichen magnetischen Heading ange-
ben. Riiser-Larsen fand es gar nicht lustig,
dass allein das Drehen des Seitensteuers
den Kompass um flinf Grad auslenkte. Die
Steuerkette stdrte den Kompass.

Ein Bubble-Sextant war natdrlich auch das
Tool der Wahl fir Riiser-Larsen. Da ,,ewiger
Tag“ auf dem Flug herrschte, konnte er nur
die Sonne anpeilen. So gab es nur einzelne
Standlinien, niemals ein Fix. ,Versegelt“ wur-
den die Standlinien nie, um Ungenauigkei-
ten zu vermeiden. Meist gab es nur viermal
am Tag eine Standlinie: Wenn die Sonne
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genau im Suden oder Norden stand (ergab
die Breite) und wenn die Sonne im Osten
oder Westen Stand (ergab die Lange). Dazwi-
schen gab es nur ,Hilfsmessungen®.

Wie die ,,Norge“ geflogen wurde

Ein Wasserstoff-Luftschiff verhalt sich vdllig
anders als ein Flugzeug. Die Unterschiede
fangen schon bei den Betriebsstoffen an.
Meine Piper Arrow braucht Sprit und Ol, um
sich wohlzuflihlen. Die Norge dagegen bent-
tigte statt zwei insgesamt vier Betriebsstoffe:
Treibstoff und Ol, Wasserstoff und Ballast.
Daher ist es nicht so, dass bei einer mégli-
chen Zuladung von 11 Tonnen und einer
Betankung von 7 Tonnen der Rest mit Crew,
Gepéck, Navigations-, Notausriistung und
Verpflegung aufgefillt werden konnte. Ein
erheblicher Teil der Zuladung war Ballast. Es
ist nicht Uberliefert, wie viel Ballast beladen
war. Aber er wurde in Form von Wasser (mit
Frostschutz) und Sandsacken mitgefuhrt.
Der Auftrieb des Luftschiffs wurde durch den
Wasserstoff in den Gaszellen erzeugt (leich-
ter als Luft). Der Vortrieb durch die Motoren.
Der Anstellwinkel fiir den geringsten Luftwi-
derstand war optimaler Weise null. Das
bedeutete im Vergleich zum Flugzeug Fol-
gendes:

Anders als beim Flugzeug erhdht sich beim
Luftschiff die Geschwindigkeit nicht, wenn
bei konstanter Leistung nach und nach der
Treibstoff verbraucht wird. Beim Flugzeug
sinkt dann der erforderliche Auftrieb, der
Anstellwinkel kann reduziert werden, was
den Widerstand verringert. Beim Luftschiff,
wenn es optimal immer gerade, also mit null
Anstellwinkel geflogen wird, bleibt der Wider-
stand immer gleich.

Wird Treibstoff verbraucht, wird das Luft-
schiff leichter und will steigen. Um die Hohe
zu halten, muss der Hohensteuerer bei leich-
ter werdendem Luftschiff nose-down steu-
ern und kompensiert so das leichtere
Gewicht mit einem negativen Anstellwinkel.
Und das wiederum erhoéht den Luftwider-
stand. Aufgabe des Piloten ist es dann, Was-
serstoff abzulassen. Dadurch wird der Auf-
trieb reduziert und der Héhensteuerer kann
das Luftschiff wieder auf ebenen Kiel mit
dem geringsten Luftwiderstand bringen. Der
Verbrauch von Treibstoff flhrt also unmittel-
bar zum Verlust von Wasserstoff. Und zwar
ca. 1 Kubikmeter Wasserstoff je verbrauch-
tem Kilogramm Treibstoff. Spater in der
Reise, als Uber 5 Tonnen Treibstoff ver-
braucht waren, enthielten die Zellen von den
urspringlich 18.500 Kubikmetern allein
durch den Treibstoffverbrauch ca. 5.000
Kubikmeter weniger Wasserstoff. Ein enor-
mer Verlust.

Schlimmer noch: Bei jedem Héhenwechsel
musste entweder Wasserstoff abgelassen
werden oder Ballast. Deswegen wurden
Héhenwechsel méglichst vermieden und
wenn sie doch notwendig waren, dann wur-
den sie nur nach Abstimmung durchgefihrt.
Fand der Navigator, dass die Groundspeed
zu niedrig geworden war, besprach er das
mit dem Meteorologen, dem diensthaben-
den Piloten und der Expeditionsleitung.
Stimmte die Expeditionsleitung zu und hatte
auch der Pilot vom ,,gastechnischen Stand-
punkt“ keine Einwande, gab der Pilot dem
Hdhensteuerer entsprechende Anweisun-
gen. Fir einen Steigflug musste dann Bal-
last abgeworfen, fir einen Sinkflug Wasser-
stoff abgelassen werden.
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Ermidung an Bord, gleich
von Anfang an

Wegen der kleinen Crew war Nobile oft mit
anderen Aufgaben im Luftschiff unterwegs,
so dass Riiser-Larsen in der Fihrergondel
oft die Doppelrolle als Navigator und verant-
wortlicher Pilot innehatte. Die hohe Belas-
tung flhrte auf dem Flug zu erheblicher
Ubermi.'ldung. Nicht nur bei Riiser-Larsen,
sondern bei der gesamten Crew.
Riiser-Larsen meinte, er habe vor dem Start
nur drei Stunden geschlafen. Den anderen
ging es nicht besser: Die Mechaniker hatten
vor dem Abflug alle Hande voll zu tun, das
Luftschiff durchzusehen und den defekten
Motor auszuwechseln.
Riiser-Larsen schrieb dazu 1928:
,,ES war auch sehr ermidend fiir uns,
daB die Unterbringung an Bord so (iber-
aus unbequem war. Der Raum war so
klein, daB wir keinen Schritt in irgendei-
ner Richtung gehen konnten. Als Naviga-
tor muBte ich mich aber ununterbrochen
zwischen dem Steuerkompal3 und dem
SonnenkompalB vorn und dem Abtrift-
messer hinten hin und her bewegen. Es
war ein unaufhérliches Sich-Durchwin-
den, vorwdrts und rickwérts. Glickli-
cherweise war die Temperatur nicht
niedriger als —13°. Hétte ich meinen dick-
gefutterten Fliegeranzug anhaben mis-
sen, so wdére das vermutlich kein Spal3
gewesen. [...] Dass es unmdglich war,
sich in der Gondel niederzulegen, fiel
nicht ins Gewicht, da wir infolge des
Mangels einer Ablésung von unseren
Posten schlieBlich so miide wurden, dal3
wir im Stehen schlafen konnten ..."¢

6) Geflogen wurde die Norge im Stehen. In der Gon-
del gab es nur einen einzigen Sitzplatz.

Zum Essen schrieb Riiser-Larsen:
»Auch die Mahlzeiten waren nicht sehr
erfreulich. [...] Unsere einzige Zuflucht
war daher der Kaffee und Tee in den
Thermosflaschen, und diese waren
bereits ziemlich kalt geworden. Die
Sandwiches waren eiskalt und so hart
wie Holz. Die FleischkléBe bestanden
Uberhaupt nur aus Eiskristallen. Ich
wenigstens taute meine in meinen
Hosentaschen auf ..."

Am Ende ernédhrte sich die Crew nur noch
von der reichlich mitgeflihrten Schokolade.
Alles andere war tiefgefroren.

Der Flug lUiber das Polarmeer

Nachdem die Norge Spitzbergen hinter sich
gelassen hatte, ging es gut voran. Das Wet-
ter war gut und die Funkstation konnte noch
einige Funkpeilungen von Kings Bay bekom-
men. Der Kurs wurde entsprechend korri-
giert, so dass das Luftschiff exakt auf dem
Meridian von Kings Bay nach Norden fuhr.
Die Navigation war einfach, das Wetter her-
vorragend und die Sicht auf das Packeis und
die Sonne gut. Daher konnten genaue Drift-
und Groundspeed-Messungen gemacht
werden, ebenso wie einzelne Standlinien mit
der Sonne.

Zweimal musste der Reserve-Motor ange-
lassen werden, weil der andere Seitenmotor
unregelmaBig lief. Die Ursache war jeweils
Eis in einer Treibstoffleitung und konnte
behoben werden. Kurz vor dem Nordpol
zeigte sich vor dem Luftschiff ein ausge-
dehntes Nebelgebiet. Dadurch wurden zeit-
weise Driftmessungen unmdglich. Man stieg
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“THE DAY'S WORK"ABOARD THE “NORGE"
| RAMM SENDING HIS NORTH POLE MESSAGE 3N TH

2 RIISER LARSEN OBSERVING FOR POSITION.

E CONTROL CABIN.
4 OUR CROWDED QUARTERS.

gen mit dem auf die erwartete
Sonnenhdhe voreingestellten
Sextanten.

Um 1 Uhr 25, also 16 Stunden
und 35 Minuten nach dem
Start, konnte Riiser-Larsen den
Uberflug des Nordpols besté-
tigen. Der erste wichtige Weg-
punkt der Expedition war
erreicht. In einer kleinen Zere-
monie wurden die Flaggen der
Teilnehmer-Nationen abgewor-
fen, die von ltalien, Norwegen
und den USA. Man gratulierte
Amundsen und Wisting, die nun
die beiden einzigen Menschen
auf dem Planeten waren, die
ihre Flaggen auf beiden Polen
der Erde aufgepflanzt hatten,
beide waren Norweger. Nach
einer kurzen Rundfahrt um die
Gegend des geografischen
Nordpols wurde der Kurs geén-
dert: Es ging auf dem Meridian
von Point Barrow, Alaska nach
Suden ...

Gedrangel im Cockpit der Norge. Die Temperatur lag meistens unter —10 °Cel-

sius und es gab nur eine einzige Sitzgelegenheit in der Fiihrergondel.

auf 1.000 Meter H6he, um wenigstens die
Sonne wieder fir Sextanten-Messungen
sehen zu kdnnen. Unten zeigten sich Licken
in der Bewolkung, so dass ab und zu wieder
Driftmessungen méglich waren. Zum Glick
lieB die Norge das Nebelgebiet hinter sich,
als man sich dem Nordpol naherte. Nobile
ging auf 200 Meter H6he herunter und ver-
ringerte die Fahrt. Einige der Luken wurden
gedffnet und Riiser-Larsen machte durch
eine dieser Offnungen fortwéhrend Messun-

Mehrere Stunden lang konnte
das Packeis auf dem Weg nach
Alaska gut beobachtet werden, dann, gegen
7 Uhr (alle Zeiten Greenwich), flog die Norge
in ein ausgedehntes Nebelgebiet ein. Riiser-
Larsen dazu:
»Ich gestehe offen, daB ich wirklich
nichts gegen den Nebel hatte. Denn tat-
sdchlich gab er mir zum erstenmal, seit
wir Kings Bay verlassen hatten, Gelegen-
heit, mich niederzusetzen. Ich konnte
eine halbe Stunde schlafen, was mich
wesentlich erfrischte ...
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Dann wurde er wieder geweckt, weil ab und
zu das Eis wieder zu sehen war.

Um 10 Uhr 45 musste der Backbord-Motor
abgestellt werden. Eine Ventilfeder war
gebrochen. Wahrend die Mechaniker ein
Ersatzteil einbauten, lief der Steuerbord-
Motor...

Gegen 17 Uhr 30 zerstreute sich der Ver-
dacht, am Horizont Berge erkennen zu kén-
nen. Man flog immer noch tUber dem Eis.
Nach einiger Zeit wurde es wieder vollstan-
dig wolkig und man konnte nur nach dem
Magnetkompass Uber einer Nebeldecke flie-
gen, die standig anstieg. Wahrend Riiser-
Larsens Wache wurde es voraus sehr dun-
kel und Riiser-Larsen ordnete einen Steigflug
an. In 1.100 Meter hatte die Norge die Prall-
hohe erreicht (Gaszellen voll, dariiber wir-
den die Uberdruckventile &ffnen). Und vor-
aus vereinigte sich die Wolkendecke Uber
dem Luftschiff mit dem Nebel darunter. Ein
weiteres Steigen, um in die Sonne zu kom-
men, war nicht mehr maglich, um Abblasen
des Wasserstoffs zu vermeiden. Daher
wurde in immer wieder sichtbaren Licken in
den Wolken ein Sinkflug eingeleitet. Nobile
Ubernahm nun wieder die Wache.

Der Abstieg ging langsam vor sich, denn die
Wasserstoffzellen zogen sich im hdheren
Luftdruck zusammen und man wollte die
Ballonette, die die Form des Luftschiffs
erhalten sollten, nur langsam flllen. Als im
Sinkflug pl6étzlich starke Vereisung einsetzte,
versuchte man wieder zu steigen, aber ver-
geblich. Die Vereisung horte nicht auf. Also
ging es wieder runter, in dem Bemuhen, eine
Hoéhe zu finden, wo die Vereisung nachlieB3.
Riiser-Larsen:

,Der Sonnenkompal fror zu einem fes-

ten Eisblock von phantastischer Form

und wurde unbrauchbar. Die vorstehen-
den Metallteile der Motorgondeln
bedeckten sich mit Eis. [... | Die ganze
Bugkonstruktion des Schiffes war gleich-
falls mit Raureif bedeckt. [...] Jetzt
begannen unsere ernstlichen Schwierig-
keiten.*”

Die zunehmende Kopflastigkeit des Luft-
schiffs konnte zum Gliick weitgehend durch
ausschlieBliche Treibstoffentnahme aus den
vorderen Tanks behoben werden. Aber dann
brachen Eissticke von den herabhangen-
den, im Fahrwind schaukelnden Seilen ab
und gerieten in die Luftschrauben. Sie wur-
den mit groBer Wucht gegen die Hiille
geschleudert:
»Einige wurden durch die Leinwand in
den Kielraum geschleudert und andere
rissen Lécher in den Boden der Ballo-
nette.”

Die Mechaniker hatten alle Hande voll zu tun,
diese Lécher mit Flicken zu verkleben. Zum
Glick war die Ballonhtille selbst im Bereich
der Schrauben verstéarkt. Dennoch wurde
sicherheitshalber die Fahrt reduziert.
Nobile ging nun in den Wolken richtig tief
herunter und zur allgemeinen Erleichterung
fand man in 100 bis 150 Metern Hoéhe wie-
der gute Sicht und konnte frei von Wolken
und Vereisung weiterfliegen.

Nach und nach wurde es heller und um 3 Uhr
20 konnte die erste Standlinie (Nord/Sud)
gemessen werden. Das Luftschiff war nicht
allzu weit vom Meridian von Point Barrow
abgekommen, aber es gab keine Mdglich-
keit, zu dieser Uhrzeit auch die geografische
Breite zu bestimmen. Also flog die Crew wei-
ter nach Siiden, um die Kuste zu erreichen.
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Um 6 Uhr 45 meldete der Navigator ,Land
an Backbord in Sicht“ und um 7 Uhr 25, also
46 Stunden und 20 Minuten nach dem Start
in Kings Bay, tUberflog die Norge die Kiste
von Alaska.

Drama iiber der arktischen Kiiste
von Nordamerika

Mit dem Erreichen von Alaska war die Expe-
dition noch lange nicht in trockenen Tuchern.
Véllig Ubermidet musste nun ein Landeplatz
gefunden werden.

Als Ziel an der Kuste war Point Barrow (71°
23° 20" N, 156° 28 45" W) gewahlt worden.
Nicht, weil Amundsen und Ellsworth dort lan-
den wollten, sondern weil es der nérdlichste
Punkt Alaskas war. Von dort aus wollte man
der Kuste entlang nach Nome fliegen, wo es
auch eine Funkstation gab. Von Nome aus
kénnten die Expeditionsteilnehmer im Juni,
nach Aufbrechen des Meereises, mit dem
ersten Schiff nach Stiden fahren.
Unmittelbar nach Erreichen der flachen, kon-
turlosen Kiste wurde die Sicht immer
schlechter. Als Riiser-Larsen die Wache
Ubernommen hatte, fuhr das Luftschiff so
tief, dass der Hoéhensteuerer stédndig
beschéftigt war, nicht mit dem Eis zu kolli-
dieren. An eine Navigation nach Bodenmerk-
malen war nicht zu denken. Es gab keine
markanten Punkte. AuBerdem hatten sie
starken Rickenwind, was den schnellen
Tiefflug bei diesen Sichtverhéltnissen noch
geféhrlicher machte. Riiser-Larsen ent-
schied, in den Nebel hinein zu steigen. Damit
wurden sie naturlich die Kontrolle tber den
genauen Track verlieren. Bald war das Luft-
schiff in Sonnenschein, Nebel und Wolken
unter der Norge, soweit das Auge reichte.
Berggipfel schauten keine raus.

Einmal konnten sie wieder den Boden sehen,
sanken in einer Wolkenliicke herab und fan-
den sich im Tiefflug unter den Wolken in
einem Tal wieder, die Berge zu beiden Sei-
ten verschwanden in den Wolken. Auch nicht
ganz so sicher. Die Sicht wurde schlechter
und wieder war ein eiliger Steigflug ange-
sagt. Uber den Wolken in der Sonne nahmen
sie nun Kurs nach Westen, um zuverldssig
Uber die BeringstraBe zu kommen. Denn sie
konnten nicht riskieren, in den Wolken zu
sinken, mit Bergen in der N&he, die Uber
1.000 Meter hoch waren.

Dieses Jo-Jo aus Tiefflug am Boden entlang,
um die Kiste in Sicht zu halten, und Aufstei-
gen auf 1.000 Meter in den Sonnenschein,
um von Bergen freizukommen oder um
Standlinien zu messen, wiederholte sich
mehrmals in bedngstigender Folge.

Einmal stellten sie fest, dass — egal in wel-
che Richtung sie das Luftschiff wendeten —
die Sonne fur eine Messung aus der Fuhrer-
gondel zu hoch stand. Es gab nur einen
Ausweg. Riiser-Larsen musste mit seinem
Sextanten im eisigen Fahrtwind hoch auf den
Ricken des riesigen Luftschiffs, um die
Messung zu machen ...

Erst nach 1 Uhr 45 — nach einer Funkpeilung
und der Sichtung des Schlangenflusses —
wussten sie, wo sie waren. Es eilte, einen
Landeplatz zu finden. Egal wo. Schiff und
Crew waren am Ende. Riiser-Larsen Uber-
nahm die Kontrolle, damit sich Nobile noch
etwas vor der Landung ausruhen konnte. Der
Sturm tobte aus dem Nordwesten und die
Norge schlich mit 70 Grad Vorhaltewinkel tief
der Kiste entlang. In Béen stand das Luft-
schiff. Und im Lee der Kiste stiegen unmit-
telbar die Berge in die tiefhangenden Wol-
ken hoch.

Pilot und Flugzeug 2022/10 39



REPORTAGE

Fltige zum Nordpol — Zur Geschichte der Navigation in der Arktis

Die Ubermiidung der Crew fiihrte bald zu
einer besonders kritischen Situation: Ein Sei-
tenmotor lief plotzlich unregelméaBig und
hatte Aussetzer. Ware er ausgefallen, hatte
die Crew nur mit dem Heckmotor auf Voll-
last ein Abtreiben im Sturm in die Berge nahe
der Kiste nicht mehr verhindern kénnen. Rii-
ser-Larsen gab daher das Kommando, den
gegeniberliegenden Motor sofort zu star-
ten, was aber nicht passierte. Riiser-Larsen
hatte spater Cecioni gefragt, warum der
Motor nicht angelassen wurde. Riiser-Lar-
sen schrieb:
»--. €r konnte mir nur sagen, dal3 er zwar
die Glocke gehdrt und den Anzeiger auf
der Scheibe sich habe bewegen sehen,
aber nicht mehr imstande war, die
Bedeutung des Signals zu verstehen. Er
konnte einfach nicht mehr. Alle waren
vollstdandig erschépft ...”

Zum Gliuck erholte sich der Motor um 3 Uhr
30 wieder. Als das Luftschiff das Kap Prince
of Wales umfuhr, tbernahm Nobile in Vorbe-
reitung auf die Landung wieder die Kontrolle.
Es dauerte aber noch eine Weile, bis ein
geeigneter Landeplatz in Sicht kam. Amund-
sen schrieb:
»~Am 14. Mai, um 7 Uhr morgens, erreich-
ten wir einen Ort mit einigen Hausern.
Was konnte das sein? Sicher nicht
Nome, der urspriinglich in Aussicht
genommene Landeplatz. Es waren zu
wenige Héduser, und auBerdem fehlte das
beste Erkennungszeichen, der hohe
Telegraphenmast ...*"

Hier fanden sie eine ausreichend freie Eis-
flache am Ortsrand. Das Luftschiff hatte nun
nur noch flr sieben Stunden Treibstoff, kein

Flickzeug fur die Zellen mehr, und die Crew
war am Ende ihrer Krafte. Kaum einer hatte
auf dem Flug schlafen kénnen, sie waren
schon Uber 70 Stunden in der Luft. AuBer-
dem hatte niemand eine Ahnung, wie weit
genau es noch bis Nome war. Daher wurde
beschlossen, hier und jetzt zu landen. Sie
hatten groBes Gluck. Im Anflug lieB der
Sturm plétzlich nach, und es gab es eine
kurze Zeit Windstille — bis zum Aufsetzen auf
dem Gummipuffer unter der Gondel. Der
ausgeworfene Anker hielt nicht auf dem Eis,
aber die Bewohner des Ortes hatten langst
nach den Seilen gegriffen und hielten das
Luftschiff. Die Gaszellen wurden gedffnet
und friedlich legte sich die groBe Norge auf
die Seite. Es war geschafft! Sie waren in Tel-
ler, Alaska, gelandet — nach 72 Stunden Flug-
zeit!

Ruhm und Ehre ...

Der erste Flug Uber das Polarmeer war ein
Ereignis, das damals so gefeiert wurde wie
1969 die erste Mondlandung. Aber erst mal
bemerkte die Crew davon nichts. Sie konn-
ten sich in Teller ausruhen, dann reisten
offenbar die Norweger mit Amundsen und
Ellsworth schon mal nach Nome. Dort war-
teten einige Freunde auf Amundsen und
seine Leute, aber Begeisterung kam nicht
auf. Die Einwohner waren enttuscht, dass
das groBe Luftschiff nicht hier gelandet war.
Wahrend die Expeditionsleitung in Nome
logierte, demontierten die Italiener in Teller
die Norge flrr den spateren Transport nach
Europa. Die Teile wurden in einem Lager-
haus eingelagert. Damit war die Gruppe 18
Tage lang beschéftigt. AnschlieBend ging es
mit Hundeschlitten an den Eisrand und von
dort mit einem amerikanischen Schiff ins
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Nach der Expedition sollten die Teile des Luftschiffs verkauft werden. Hier liegen in Teller noch die Bugsektion und einige der

32 Tanks. Jeder Tank fasste etwa 200 kg Treibstoff.

etwa 160 km entfernte Nome. Erst am 17.
Juni, Uber einen Monat nach der Landung,
konnte die gesamte Crew der Norge Nome
verlassen. In elf Tagen ging es Uber die Ale-
uten an Bord des Dampfers ,Victoria“ nach
Seattle, wo das Schiff am 27. Juni in den
Puget Sound einlief. So einen Empfang hat-
ten sich die Luftschiffer nicht vorstellen kdn-
nen. Flugzeuge umkreisten das Schiff und
an der Anlegestelle empfing sie eine riesige
Menschenmenge. An der Reling mit ihren
Trapper-Klamotten stehend, die sie in Nome
bekommen hatten, staunten die Norweger
nicht schlecht: Wahrend sie selbst die
Gepackbeschrankungen Nobiles exakt
befolgt hatten, stand neben ihnen Umberto

Nobile und zwei seiner Italiener in den glan-
zenden Gala-Uniformen der italienischen
Luftwaffe ...

In Seattle trennten sich die Wege der
Crew

Lincoln Ellsworth wirde in den USA bleiben.
Auf ihn wartete eine groBartige Karriere bei
der Erforschung der Antarktis aus der Luft.
1931 war er eines der Crewmitglieder der
Arktisfahrt des Luftschiffs ,Graf Zeppelin®.

Die Norweger mussten ihr Schiff in New York
bekommen. Die ,Bergensfjord“ wirde am
3. Juli Richtung Norwegen auslaufen. Also
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nahmen sie den Zug. Es ging mit dem ,,Ori-
ental Express” der Great Northern Eisen-
bahn Richtung Chicago. Die Firmenleitung
hatte ihnen einen luxuriésen Privat-Salon-
und einen Speisewagen zur Verfligung
gestellt. Glickwunschtelegramme kamen im
Zug an, die Reise musste mehrmals unter-
brochen werden, weil Menschmassen die
Luftschiff-Crew sehen wollten. In North
Dakota machten sie einen Stopp und spra-
chen vor 25.000 Menschen. In Chicago
wechselten sie den Zug und wurden in New
York von Richard Byrd persdnlich an der
Spitze eines langen Zuges von der Central
Station abgeholt. In Limousinen des Blrger-
meisters ging es im Triumphzug entlang der
5th Avenue zum Pier, wo die Norweger fei-
erlich verabschiedet wurden.

Als sie zwei Monate nach der Landung in
Bergen an Land gingen, ging der Rummel
erst richtig los. Die Nationalhelden wurden
von groBen Menschenmassen empfangen
und mussten sich von Bankett zu Bankett
schleppen. In Oslo ging die Show dann wei-
ter, inklusive Besuch beim Konig.
AnschlieBend zog sich Amundsen, der ange-
kindigt hatte, diese Expedition sei seine
letzte gewesen, in sein Haus zurick, um
seine Memoiren zu schreiben. Darin
schmollte er ein wenig Uber den ,eitlen”
Nobile, der ihm in den USA die Schau
gestohlen hatte. Amundsens ruhiges Rent-
nerleben wiirde durch Nobiles Schicksal nur
zwei Jahre spéter noch einmal so richtig auf-
gemischt werden ...

Hjalmar Riiser-Larsen flog spater bei meh-
reren Expeditionen in der Antarktis. Er war
vom Flugzeug aus an der Kartierung des
Kontinents beteiligt. 1939 wurde Riiser-Lar-
sen Leiter der der neugebildeten Luftfahrt-

gesellschaft DNL und im Krieg stieg er bis
zum Oberbefehlshaber der Norwegischen
Luftwaffe auf.

Umberto Nobile wollte nach der Expedition
eigentlich nichts lieber, als wieder an seinen
Luftschiffen arbeiten. Ein Exemplar, das er
eigentlich in Japan héatte in Betrieb nehmen
sollen, war in Schwierigkeiten. Nobile tele-
grafierte nach seiner Frau. Sie solle nach
Kalifornien kommen, um mit ihm nach Japan
zu reisen. Aber so einfach wurde er nicht aus
dem Rampenlicht entlassen. Aus Rom kam
der Befehl, in den USA zu bleiben. Die
faschistische Regierung wollte sich in Nobi-
les Ruhm und Erfolg sonnen. Der italienische
Botschafter hatte eine groBe USA-Rundreise
fir Nobile arrangiert, mit Vortragen Uberall
und mit einem Besuch beim Présidenten.
Wasser auf die Mihlen des gekrénkten
Amundsen. AnschlieBend wurde der Flug
Uber den Pol in Italien ausgeschlachtet.
Nobile kam vor lauter PR-Aktionen nicht zur
Ruhe. Immerhin: Er wurde zum General
beférdert und hielt sich eine Zeitlang auf
dem absoluten Gipfel seiner Laufbahn. Bis
1928 ...

Was aus der Norge wurde

Der Flug der Norge war von Anfang an als
One-way-trip geplant gewesen. In Alaska
gab es keinerlei Luftschiff-Infrastruktur. Ein
Ruck- oder Weiterflug wére daher auch nicht
maoglich gewesen. In der Kostenkalkulation
der Expedition war der Verkauf des Luft-
schiffs nach dem Flug bereits eingepreist
gewesen. Die in Teller eingelagerten Teile
sollten — so wie das Meereis aufging — von
einem Frachtschiff abgeholt werden und
nach Italien verschifft werden.
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REPORTAGE

Das Fram-Museum in Oslo besitzt ein klei-

nes Fragment aus dem mit Leinwand

bespannten Kiel der Norge, und schreibt:
»The plan was now that the airship would
be packed and returned to Italy, but this
did not happen. Pieces of the balloon
envelope have turned up in many places
since. A chair and a fuel tank are in the
Aviation Museum in Anchorage. Other
parts have most likely been given new
uses in various places.”

Was bleibt, das ist ein zweistdckiges holzer-
nes Gebdude in dem winzigen arktischen
Nest Teller, das 1972 in das ,National Regis-
ter of Historic Places" aufgenommen wurde.
Es ist die ,Norge Storage Site", in der 1926
die Luftschiff-Teile gelagert wurden.

Heute gilt der Flug der Norge als erster Flug
Uber den Nordpol in der Geschichte. Ein his-
torisches Ereignis und — wie ich finde — eine
besonders beeindruckende Expedition.

Q peter.klant@pilotundflugzeug.de

Lesen Sie im dritten und letzten Teil von
»Fltige zum Nordpol*:

e 1928 - die ersten toten Luftfahrer in der
Polarregion: Nobiles Luftschiff ,ltalia“
stirzt in der Arktis ab. Die ,ltalia“-
Katastrophe 16st die bis dahin gréBte
Suchaktion der Geschichte aus.

e Die Nordpolar-Flugexpeditionen des
Australiers Hubert Wilkens

e 1937 — drei Russen fliegen von Moskau
Uber den Nordpol in die USA.

¢ Rekordflug 1951: Mit der P-51 Mustang
Uber den Pol

* Neue Navigationstechniken ermégli-
chen Polflige zu jeder Jahreszeit.

¢ Die skandinavische SAS war Pionier
der Arktis-Fliige und die erste Airline,
die Uber den Nordpol flog.

Quellen

Bilder, Informationen und Zitate der Crew-
mitglieder sind folgenden Blchern aus der
Sammlung des Autors enthommen:

[1] General Umberto Nobile: Navigating
the ,Norge“ from Rome to the North
Pole and Beyond: The Designer and
Pilot of the First Dirigible to Fly over
the Top of the World Describes the
8,000 Mile Voyage (The National Geo-
graphic Magazine, August, 1927)

[2] Commander Richard Byrd: Skyward
(P.P. Putnam’s Sons, New York, 1928)

[8] Roald Amundsen - Lincoln Ellsworth:
Der erste Flug Uber das Polarmeer
(Grethlein & Co, 1928)

[4] Air Pioneering the Arctic: The Two
Polar Flights of Roald Amundsen and
Lincoln Ellsworth (National Americana
Society, New York, 1929)

[5] Bernt Balchen: Come North With Me
(E.P. Dutton & Co, New York, 1958)

[6] Umberto Nobile: Fllige tiber den Pol
(F.A. Brockhaus Verlag, 1980)

[7] Guiseppe Pesce: The Italian Airships
(Modena, 1983)
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