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FLuGZEUGBAUER, PiLoT UND ERFINDER DES AUTOPILOTEN

Nach seiner Riickkehr vom
Concours de La Sécurité en
Aéroplanes 1914 in Frank-
reich nahm die einzigartige
Karriere von Lawrence
Sperry in der Sperry Gyro-
scope Company erstrichtig
Fahrt auf. Mit einer Erfin-
dung nach der anderen war
er der Erste, der Kreiselins-
trumente in die Cockpits
brachte - zu einer Zeit, als
Flugzeuge noch aus Holz-
leisten und Leinwand
gebaut wurden. Heute noch
haben wir den Turn & Bank
Indicator nach seiner Erfin-
dung in unseren Flugzeu- |
gen. Im Jahr 1917 griindete
Lawrence seine eigene
Flugzeugfirma. Begleiten
Sie ihn auf seinen Fliigen
durch seine rasanten letz-
ten Lebensjahre und lesen
Sie Uiber den Aufstieg des
Sperry Imperiums in der Luftfahrt.

Reise nach England - 1915
Kurz nach Lawrence Rickkehr nach Brook-

lyn vom ,Concours de La Sécurité en Aéro-
planes® bei Paris begann am 28. Juli 1914

Lawrence Burst Sperry, erfolgreicher Luftfahrtpionier, ca. 1923 in dem von ihm
gebauten Sperry Messenger

der 1. Weltkrieg. Obwohl sich die USA zuerst
aus dem Krieg heraushielten, gab es fir die
Sperry Gyroscope Company viel zu tun.
Einer der wichtigsten Kunden der Firma war
die U.S. Navy. Den Sperry Stabilizer hatte
Lawrence auch an die Militars in Frankreich
und in GroBbritannien verkaufen kénnen. Flir

Pilot und Flugzeug 2024/08 77



HISTORIE

Lawrence gab es keine Ruhepause. Er arbei-
tete weiter an seinem Autopilot-System und
reiste im September 1915, mitten im U-Boot-
Krieg, wieder Uber den Atlantik, um die Bri-
ten fur einige Zeit mit dem Stabilizer zu
unterstutzen.

In London hatte Lawrence alle Hande voll zu
tun, die Engléander mit den Verbesserungen
an seinem Stabilizer vertraut zu machen.
Und in Brooklyn war man froh, Lawrence
eine Weile aus den Schlagzeilen der Presse
raus zu haben. Einer der letzte Artikel, der
vor Lawrence Abreise Uber ihn erschienen
war, berichtete von einem ersten weiblichen
Passagier, einer Mrs. Robert Saufley, mit der
er Uber New York flog und mit ihr die Frei-
heitsstatue umkreiste. AuBerdem machte er
etwas, was bis dahin als unmdéglich galt: Er
flog einen Looping mit dem Curtis-Flugboot.

Die Ruhe in der New Yorker Presse dauerte
allerdings nicht lange. Wahrend Lawrence in
London war, gab es — von ihm unbemerkt -
in New York einen Skandal: Im New York Tri-
bune erschien am 20. Oktober 1915 ein l&n-
gerer Artikel:
»Aerial Torpedo is Guided 100 Miles by
Gyroscope.”

Angeblich by cable“ aus London kommend,
wird Uber ein Interview mit Lawrence Sperry
berichtet, in dem dieser angeblich Uber eine
neue Waffe spricht: Einen Aerial Torpedo,
den er zusammen mit seinem Vater Elmer A.
Sperry entwickeln wirde. Das Geréat kénne
eine groBe Nutzlast an Sprengstoff tragen,
auch ,to land in the heart of Berlin“.

Elmer A. Sperry stand bruskiert in Brooklyn
und wurde von der Presse belagert. Er fragte
sich, wie das passieren konnte: Der Aerial
Torpedo war ein streng geheimes Projekt,
das die beiden Sperrys fir die U.S. Navy ent-
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wickelten. Es folgte ein heftiger Telegramm-
wechsel zwischen ihm und Lawrence.

Am Ende stellte sich heraus, dass er ein paar
Worte Uber seine Arbeit gegeniiber einem
Freund in London verloren hatte. Er wusste
nicht, dass dieser unter einem Pseudonym
fur die New York Tribune schrieb. Diese Per-
son hatte in einem Brief — kein ,,cable” — der
Redaktion geschrieben, dass bei Sperry was
GroBes in Entwicklung sei. Ein Ubereifriger
Redakteur hatte daraus in New York aus den
wenigen Angaben in dem Brief einen Artikel
Uber das angebliche Interview gezaubert.
Wobei seine Phantasie der Wirklichkeit
erschreckend nahe kam.

Die Sperry Gyroscope Company hatte ihre
liebe Mihe, die U.S. Navy wieder zu beruhi-
gen. Die Differenzen zwischen Lawrence und
seinem Vater wurden durch diesen Skandal
dagegen eher verschérft.

Luftfahrt in der Sperry Gyroscope Company

Zurlck in Brooklyn lieB es sich Lawrence
nicht nehmen, neben seinen Entwicklungs-
projekten viel zu fliegen. Um den Stabilizer
zu entwickeln, hatte er die Berechtigung
erworben, sowohl Flugzeuge der Navy als
auch solche der U.S. Army zu fliegen. Beide
Dienste stellten ihm Flugzeuge zur persén-
lichen Verfligung bereit. AuBerdem wurde er
spater von der Navy beauftragt, Navy-Pilo-
ten auszubilden. Zudem hatte er sein eige-
nes Flugboot, das ihm Glenn Curtiss fir
seine Frankreich-Reise zur Verfigung
gestellt hatte.

Was seine Arbeit fur die Sperry Gyroscope
Company angeht, so suchte Lawrence nach
weiteren Anwendungen fir Kreisel und Ins-
trumente in der Luftfahrt. In der neuen Gyro-
scope Factory, die 1916 eingeweiht wurde,
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erhielt Lawrence Sperry mehr Kompetenzen.
Von 1915 bis 1923 entwickelte er ein erfolg-
reiches Produkt nach dem anderen. Insge-
samt reichte er in dieser Zeit 26 Patente ein.
Lawrence war aber niemand, den man an
einen Schreibtisch fesseln konnte. Preston
Bassett, der einmal Prasident der Sperry
Gyroscope Company werden wirde, erin-
nerte sich spater daran, wie Lawrence gele-
gentlich am Nachmittag aufsprang und das
Gebaude verlieB. Kurze Zeit spater horte
man Motorengerdusche und sah ihnim Tief-
flug Uber dem East River: Er unterflog die
Brooklyn Bridge, zog Uber die Manhattan
Bridge hinweg, dann wieder tief Uber dem
Wasser unter der Williamsburg Bridge ...
Und dann, eines Tages, flog er den in Teil 1
erwahnten Looping tief unter und Uber die
Brooklyn Bridge. Die Angestellten standen
an den Fenstern und applaudierten.

Sein Vater fragte: ,Muss das sein?“ Es
musste sein. Vielleicht um das zu erklaren,
erschien kurz darauf auf der Titelseite der
»Evening Sun“ ein Artikel von Lawrence B.
Sperry:

»You‘re Never Safe in the Air Till You
Know How to Perform All the Thrillers*
Der Artikel war ein leidenschaftliches Plado-
yer fUr den Kunstflug. Darin beschrieb Law-
rence auch, wie man das Trudeln beendet,
ein Manodver, vor dem sich viele Piloten
furchteten. Zu den Kunstflugfiguren und zum

Looping schrieb er:
,Of course none of these operations
should be attempted too close to the
ground.”
Wasser und Hindernisse wie Briicken wur-
den in dem Artikel Gbrigens nicht erwahnt.
Das Top Management von Sperry stand dem
Artikel reserviert gegenuber, aber in der
Offentlichkeit kam er gut an, ebenso bei den
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Militarfliegern. Lawrence B. Sperry war
langst als wagemutiger Pilot in aller Munde.
Und zu seiner Arbeit fur die Luftfahrt schrieb
spéater Robert H. Sheppler:
»The main serious attempt at instrument
development in the United States during
this period was being carried out by
Lawrence Sperry.”

Elmer A. Sperry wollte seinen Sohn unbe-
dingt aus dem Cockpit holen. Als Lawrence
Anfang 1916 mit 50 neuen Auftrdgen aus
Europa zurlickgekehrt war, bekam er einen
neuen Arbeitsvertrag. Die Sperry Gyroscope
Company ernannte ihn zum Manager des
Stabilizer Departments mit einem monatli-
chen Gehalt von 250 Dollar. Ein Passus sei-
nes Vertrages war, dass sich sein Gehalt auf
500 Dollar verdoppeln wiirde, sowie er einen
kompetenten Flieger trainiert hatte, der statt
ihm selbst die Test- und Vorfihrflige Gber-
nehmen wirde. Der Mann, der flr diesen
Job vorgesehen war, kam von Glenn Curtiss
und hieB Charles Colvin.

Keine Frage: Lawrence Sperry hatte keine
Lust an einem reinen Managerjob. Er wollte
fliegen und seine Erfindungen selber testen.
Fur kein Geld der Welt wiirde er darauf ver-
zichten. Spater im Jahr wurde Lawrence
Manager and Engineer of the Aeroplane
Department. Er war Dirigent von 65 Ange-
stellten, Assistenten, Sekretarinnen, Zeich-
nern, Vorarbeitern, Gyroscope-Spezialisten,
Leuten flr Servomotoren, Generatoren und
seinem Special Testing and Exhibition Pilo-
ten Charles Colvin, der ihn im Cockpit erset-
zen sollte. Lawrence brauchte weitere Unter-
stitzung. Dazu schickte er ein Telegramm
an seinen jlingeren Bruder Elmer Jr, der in
Cornell studierte:

1) Aus: ,History of Aviation Instruments*
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~STOP WASTING YOUR TIME UP
THERE STOP COME HOME AND HELP
ME WITH MY AEROPLANES STOP
LAWRENCE*
Vater Elmer A. Sperry jedoch wollte auf kei-
nen Fall, dass diese beiden S6hne wieder
zusammen arbeiteten wie friher. Er stellte
Elmer Jr. als ,Special Assistant for Research
and Development® ein und hielt ihn ein wenig
auf Distanz zu Lawrence. Der alteste Bruder
Edward, der einzige, der ein Studium abge-
schlossen hatte, wurde Supervisor in der
Abteilung fir Marine Stabilizer.

Lawrence Sperry hatte stdndig neue Ideen.
Anfang 1915 flhrte er einem italienischen
General seinen Stabilizer vor, wobei er mit
ihm etwas zu nahe an der Freiheitstatue vor-
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beiflog. Als er den General am Dock der
Navy Werft absetzte, bedauerte er, dass er
mit dem Flugboot nicht auf dem Land lan-
den konnte. Und schon bastelte er an sei-
nem Flugboot herum und verwirklichte die
Idee eines Amphibiums, die Glenn Curtiss
schon zwei Jahre vorher gehabt hatte: Die
»Aerial Age Week"“ verdffentlichte Fotos von
seinen Tests und schrieb am 29. Méarz 1915:
,,This was the first demonstration of the
possibility of alighting on terra firma in a
flying boat without injury.”

Lawrence dachte auch Uber einen Aerial Tor-
pedo nach, ein unbemanntes Flugzeug, das
eine groBBe Sprengladung mithilfe des Sperry
Stabilizers Uber groBe Distanzen ins Ziel
bringen kénnte.

Lawrence Bruder Elmer Jr. Sperry (rechts) zeigt die Sperry Kreisel bei Feldversuchen des U.S. Army Air Corps. Links Lieute-

nant Marion Higgins.
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Sperry 24 Inch Searchlight: Die riskanten Nachtfliige zur
Erprobung des Sperry Searchlights inspirierten Lawrence
zur Entwicklung des Turn & Bank Indicators.

Foto: Naval History and Heritage Command

Lawrence Sperry war auch der Erste, der
einen Uberland-Nachtflug machte, einen
Flug Uber 50 Meilen. Er machte auch den
ersten Nachtflug Uber New York City. Er war
der Erste, der einen Landescheinwerfer in
einem Flugzeug einbaute, er entwarf eine
rollbare Fliegerkarte zur Vereinfachung der
Navigation sowie einen optischen Driftmes-
ser. Er baute auf Lizenzbasis einen Whiskey
Kompass in Serie, den er aus England mit-
gebracht hatte, und verbesserte ihn.

Die U.S. Army, beeindruckt von seinen
Nachtfligen, nahm ihn 1916 in das erste Avi-
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ation Reserve Corps auf. Lawrence war der
einzige Army Pilot, der sich freiwillig fur
Nachtflugversuche fir die Reichweitener-
mittlung von starken Suchscheinwerfern
meldete. Bei Sperry wurden solche leis-
tungsstarken Suchscheinwerfer unter der
Leitung des bereits erwéhnten Preston Bass-
ett entwickelt. Die Sperry Search Lights hal-
fen spéter den Englandern bei der Luftver-
teidigung gegen die deutschen Zeppeline.
Die Nachtflige bei der Search-Light-Erpro-
bung trugen ebenso zu Lawrence ldee eines
Turn Indicators bei wie ein absichtlicher Ein-
flug in eine Gewitterwolke, nur um zu sehen,
was passieren wirde. Und tatsachlich, Law-
rence entdeckte, dass er in der Wolke nicht
in der Lage war, die Fltgel ,nach Gefuhl*
waagerecht zu halten — wahrend das fiir den
Stabilizer kein Problem war. Es musste eine
Méglichkeit geben, dem Piloten mit einem
Instrument anzuzeigen, wie sich das Flug-
zeug im Raum drehte ...

Von da an arbeitete Lawrence nicht mehrim
Buro, sondern in seinem Flugboot. Er instal-
lierte einen Kreisel, dessen Rahmen er mit
einem Zeiger verbunden hatte. Es dauerte
funf Wochen, bis er nach vielen Versuchen
herausgefunden hatte, wie die Drehbewe-
gung in einem Instrument angezeigt werden
konnte. Und dann blieb der Zeiger nach Ein-
leitung einer Kurve in der Ecke héngen ...
Nach weiteren Versuchen hatte er die L6sung
einer Ruckholfeder gefunden. Spéter kom-
binierte er sein Gerat mit einer Libelle — einer
Kugel in einem 6&lgefliliten Réhrchen. Law-
rence B. Sperry hatte den Turn and Bank
Indicator erfunden.

Der Turn and Bank Indicator wurde sofort in
Serie gebaut. Und obwohl Lawrence das
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Patent daflr erst 1922 erteilt wurde, war das
Gerat schon in den Cockpits aller Flugboote,
die 1919 die erste nonstop Atlantikliiberque-
rung von Neufundland nach den Azoren flo-
gen. Einer der Piloten dieses Rekordfluges
meinte spéater, ohne das Instrument sei der
sichere Flug durch Nacht und Nebelbanke
nicht méglich gewesen. Im 2. Weltkrieg gab
es kein einziges Kampflugzeug ohne dieses
Instrument.2 Auch heute noch ist es in vie-
len Cockpits zu finden.

Die Frauen fliegen auf Lawrence B. Sperry -
und er fliegt mit ihnen

Lawrence Schwester Helen erinnerte sich
noch im hohen Alter, dass Lawrence als
Jugendlicher nie den richtigen Umgang mit
weiblichen Wesen gelernt hatte. Sie vermu-
tete, dass er so in seine Experimente und
seine mechanischen Arbeiten vertieft war,
dass er die Frauen in seinem Umfeld Uber-
haupt nicht wahrnahm.

Der blonde junge Mann, den die Frauen
schon anhimmelten, als er das Uberhaupt
noch nicht bemerkte, konnte spater jedoch
nicht genug davon bekommen.

Nachdem Lawrence 1914 aus Paris zurlick-
gekehrt war, erfuhr sein Vater, dass Law-
rence nicht nur Auftrdge flr den Stabilizer
aus Europa mitgebracht hatte. Er reiste in
seinem Stateroom auf dem Dampfer ,,Olym-
pic“ offenbar nicht alleine. In den vornehmen
Kreisen der East Coast war es damals nicht
Ublich, dass die jungen Manner sich eine

2) Ein Turn and Bank Indicator war das wichtigste
Blindflug-Instrument in Charles A. Lindberghs ,,Spirit
of St. Louis" bei seinem Rekordflug von New York
nach Paris 1927. Ebenfalls in Lindberghs Cockpit war
ein ,,Earth Induction Compass*, ein praziser Fern-
kompass, ebenfalls eine Erfindung von Lawrence B.
Sperry.
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Partnerin aussuchten, die nicht ,standesge-
maB“ war. Und so spurte der Vater die junge
Dame in Brooklyn auf und finanzierte ihr dis-
kret die Rickpassage nach Europa ...

Als die Sperrys das schéne Haus in der Marl-
borough Road verlieBen, um in ein schloss-
ahnliches Anwesen in der Nahe zu ziehen,
ging Lawrence seine eigenen Wege. Er zog
mit Grover Loening in ein Junggesellenapart-
ment, ein kleines rotes Haus in Massapequa
auf Long Island. Grover Loening, geboren in
Bremen 1888, also vier Jahre alter als Law-
rence, war ebenfalls ein Luftfahrtfreak. Loe-
ning war der Erste, der in den USA einen Uni-
Abschluss in Aeronautical Engineering
gemacht hatte. Loening schrieb Blcher3,
arbeitete flr verschiedene Flugzeugherstel-
ler und teilte Lawrence Leidenschaft furs
Fliegen und fur Frauen.

In seinem Luftfahrtmuseum in Key Biscayne
sprach Grover Loening 1971 — damals bereits
84 Jahre alt — Uber seine sechs Monate mit
Lawrence in Massapequa. Er beschrieb
Lawrence als unermudlich, dieser ging voll
in seiner Arbeit an dem Aerial Torpedo auf
und machte lebensgefahrliche Testfllige.
Abends wurde dann Stress abgebaut. Sie
gingen zusammen aus und haben ab und zu
Madchen mitgenommen: ,lots of boys and
girls together with no restaint at all”.

Nicht nur hinter verschlossenen Turen flo-
gen die Frauen auf Lawrence. Die emanzi-
pierten, unabhangigen Frauen New Yorks
standen Schlange, um bei ihm Flugunterricht
zu nehmen. Ab 1916 — Lawrence war langst
der Liebling der Presse — schrieben die New
Yorker Zeitungen regelmaBig, wer gerade

3) Bucher Uber Luftfahrt und auch einen Roman, der
dem Leben von Lawrence B. Sperry nachempfunden
war.
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Flugunterricht bei Law-
rence bekam. Und das
waren Frauen aus der
High Society. Seine
Flugschilerinnen
waren ganz andere
Persénlichkeiten als die
jungen Damen, die
Grover und er von den
Flugplatzen auf Long
Island mitnahmen.
Lawrence ,,social acti-
vities“, wie es in der
Familie verschamt hieB,
erreichten am 22.
November 1916 ihren
absoluten Héhepunkt.
Lawrence flog mit einer
Mrs. Waldo Polk,
eigentlich hieB sie
Cynthia4, die schon
eine Weile Unterricht
bei ihm nahm. Law-
rence und Mrs. Waldo
Polk waren zuvor schon
zusammen im vornehmen Garden City
Country Club gesehen worden, wo sie direkt
vom Flugzeug auf der Wiese kommend -
unerhdrt! — in ihren 8ligen Fliegeroveralls in
den Speisesaal marschierten und es sich bei
Champagner und Kaviar gut gehen lieBen.
Nur ihr Status als VIPs verhinderte Stress
mit dem Personal.

4) In einigen Veroffentlichungen hieB sie ,Mrs. Waldo
Polk“, sie wurde dort auch Cynthia genannt. Woan-
ders findet man sie unter ,Mrs. Waldo Peirce". Waldo
Peirce — ein Maler — war ihr erster Ehemann. Auf
Wikipedia findet man sie unter ,,Dorothy Rice Sims*.
Rice war ihr Geburtsname, Sims der ihres zweiten
Ehemanns. Es handelt sich aber immer um dieselbe
Dame.

Mrs. Waldo Polk, Mrs. Waldo Peirce oder auch Cynthia,
hier 1916, faszinierte Lawrence Sperry sehr. Mit ihm
als Fluglehrer war sie die erste Frau in den USA, die

einen Pilotenschein machte.
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An jenem 22. Novem-
ber jedoch wurden
beide woanders gese-
hen. Ihr Flugboot war
(ausgerechnet) Uber
Babylon, Long Island,
irgendwie auBer Kont-
rolle geraten und in
das flache Wasser der
Great South Bay
gestlrzt, wo sie von
Entenjagern gerettet
wurden. Beide waren
nackt, als man sie aus
dem Wasser zog. Kann
ja mal passieren, dass
einem bei einem Crash
die Kleider vom Leib
gerissen werden ...
Am Ufer konnte Law-
rence selber laufen,
Mrs. Polk musste auf
einer Trage zur herbei
gerufenen Ambulanz
gebracht werden.
Beide kamen mit leichten Verletzungen
davon. Von dem Ereignis gab es damals zwei
Versionen. Die Times Ubernahm eins zu eins
das, was ihr Lawrence Sperry erzahlt hatte:
Sie hatten in der Bay landen wollen, dabei
seien sie mit einem Syke® kollidiert und
waren dadurch aus dem Flugzeug geschleu-
dert worden. |hr Bekleidungszustand wurde
in der Times nicht erwahnt. Damals war es
nicht Ublich, allzu Persénliches tber Men-
schen des 6ffentlichen Lebens in der Presse
auszubreiten.

Die zweite Version sah anders aus: Das Flug-
zeug sei abgestirzt, weil die beiden mit

Wikipedia

5) Syke - Stange, an der flache Fischernetze befes-
tigt werden.
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etwas anderem beschéaftigt gewesen seien
als mit dem Fliegen. Es habe sie sozusagen
»kalt erwischt®. Eine Klatschzeitung brachte
die riesige Schlagzeile auf ihre Titelseite:
+AERIAL PETTING LEADS TO WET-
TING“
Spater gestand Lawrence seinem Bruder
Elmer Jr., er sei — bei was auch immer er da
gemacht hatte — versehentlich an die Gyro-
Plattform gestoBen. Bis er sich hatte befreien
kénnen und wieder die Kontrolle tber das
Flugboot hatte ibernehmen kénnen, sei es
zu spéat gewesen.

Mrs. Waldo Polk (oder Cynthia) wéare sicher
eine gute Partie fir Lawrence gewesen: eine
Frau mit Style, intelligent, hiibsch und auch
noch Pilotin. Aber es gab ein kleines Prob-
lem: Sie war schon verheiratet. Ihr Mann war
in Frankreich und fuhr dort eine Ambulanz.

Cynthia fasziniert Lawrence so sehr, dass er
flr sie im Januar 1917, kurz vor Eintritt der
USAin den 1. Weltkrieg, in Washington einen
Plan einreichte. Die New York Times berich-
tete dartiber: Lawrence Sperry schlug vor,
auch Frauen als Pilotinnen in das U.S. Army
Aviation Reserve Corps aufzunehmen. Sie
sollten dort hinter der Front die M&nner
unterstitzen, Ausschau halten nach feindli-
chen Flugzeugen und Minen, Patrouille flie-
gen Uber Stadten und Hé&fen. Lawrence
wurde in seinem Vorschlag von einigen pro-
minenten Militars unterstitzt, unter anderem
von Major Gen. Leonard, der Mrs. Waldo
Polk als erster Frau die Genehmigung gege-
ben hatte, vom Army Stiitzpunkt Governors
Island aus zu fliegen, wie das Lawrence
Sperry auch durfte.
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Mrs. Waldo Polk, die ebenfalls nach Washing-
ton gereist war, wollte nach Frankreich, wo
ihr Mann bereits im Militérdienst war, und
dort Militarpilotin werden. Zuvor jedoch
wollte sie die erste Pilotin in der amerikani-
schen Army werden.

Hat aber nicht geklappt. Lawrence Schwes-
ter Helen fand diesen Einsatz ihres Bruders
in Washington fir die Frauenrechte durch-
aus lobenswert, war aber dann doch erleich-
tert, als Cynthia tatsachlich nach Frankreich
abreiste.

Die Familie Sperry tat ihr Bestes, um Law-
rence in einen sicheren Hafen zu bringen.
Unter seinen Favoritinnen war auch die eine
oder andere, die als ,suitable” bei der Fami-
lie Sperry durchgegangen ware. So gab es
eine Lillian Scharmann, die Lawrence
Schwester Helen gerne als Schwégerin
gehabt hatte. Lawrence nahm Lillian mit in
die Luft und flog einen Looping mit ihr. lhr
wurde derart schlecht in der Luft, dass sie
Lawrence ohne Groll Tschiss sagte und spé-
ter einen Verleger heiratete. Fast 60 Jahre
spéter erinnerte sie sich:

»My first ride was also my last ..."

Endlich klappte es dann doch. Am 15.
Dezember 1917 wurde Lawrence zu einem
Dinner in einem der exklusivsten New Yor-
ker Hotels eingeladen, das auch ein Treff-
punkt der GréBen aus Literatur, Theater und
Film war. Eingeladen hatten Mr. und Mrs. Wil-
liam Scovill. Lawrence kannte Scovill, den
Direktor eines bedeutenden Herstellers von
Industriegutern in Amerika. Eigentlich inter-
essierte sich Lawrence fur Scovills Indust-
rie-Zylinder und Steuerungsventile. Dann
aber interessierte er sich doch mehr fiir den
anderen Gast, den die Scovills eingeladen
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hatten: die 21 Jahre junge Filmschauspiele-
rin Winifred Allen. Ihre Augen leuchteten, als
sie ihn ansah. Natlrlich wusste sie spéates-
tens seit dem Babylon ,Ereignis”, was man
von Lawrence Sperry zu halten hatte: ,Mad,
bad and dangerous to know.”

Gleich am nachsten Tag rief er sie an. Gerade
mal zehn Tage spéter schenkte er ihr einen
Diamanten zu Weihnachten. Am 26. Dezem-
ber folgte sie ihm in einen Laden, wo ihr ein
maBgeschneiderter, gefltterter Lederkombi
angepasst wurde. Am Neujahrstag saB sie
auf dem Copilotensitz seines Curtiss Drei-
deckers auf einem Rundflug Giber New York,
auf dem er sie fragte, ob sie ihn heiraten
wolle. I will“, rief sie
gegen den Motoren-
larm.

Grover Loening freute
sich fur seinen Freund.
,Forget about the
others, marry her.“ Ein
Uberflissiger Rat-
schlag. Lawrence B.
Sperry war fur die
Ubrige Damenwelt aus
dem Verkehr gezogen
und heiratete 1918 die
Schauspielerin Winifred
Allen — die zudem Uber
New York den unent-
behrlichen Test bestan-
den hatte: Sie wurde
nicht luftkrank und
liebte das Fliegen. Mit
Winifred hatte er eine
groBartige Partnerin
gefunden. Die beiden
hatten zwei gemein-
same Kinder.

Die Stummfilmschauspielerin Winifred Allen auf einer
Postkarte von 1918. In jenem Jahr lehnte sie ein Ange-
bot fiir weitere sechs Filme ab, um Lawrence B. Sperry
zu heiraten. Sie wolle nicht das Leben spielen, sondern
das Leben leben, soll sie gesagt haben ...
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Die Idee mit dem Aerial Torpedo

Der Aerial Torpedo war das groBte Projekt,
das Lawrence B. Sperry entwickelt hat. Die
Verantwortung fir die Idee und die Entwick-
lung des Aerial Torpedos wird in der Litera-
tur und im Internet oft falschlicherweise sei-
nem Vater EImer A. Sperry zugeschrieben.
Auch der Startschuss zu dem Projekt wird
gelegentlich mit 1913 viel zu friih angege-
ben. Verantwortlich flir das Projekt jedoch
war nicht der Vater, sondern der Sohn, das
ist deutlich dokumentiert. Denn das Patent
fir den Aerial Torpedo wurde auf ,Lawrence
B. Sperry“ eingetragen.

Auf die Idee, ernsthaft
ein unbemanntes Flug-
zeug zu entwickeln,
das eine Sprengla-
dung tragen kann,
konnte man naturge-
maB erst kommen,
wenn es mdglich war,
ein solches Flugzeug
auch zu kontrollieren.
Und das war erst ab
1914 mdglich, dem
Jahr, in dem Lawrence
B. Sperry seinen ,,Sta-
bilizer®, den ersten
Autopiloten, vorge-
fUhrt hatte. Die Sperry
Gyroscope Company
hatte sofort mit der
Vermarktung des Sta-
bilizer-Systems
begonnen. Und bei der
Innovationsfreudigkeit
bei Vater und Sohn
Sperry war es nicht
verwunderlich, dass
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mit dem Aerial Torpedo eine unmittelbare
weitere Anwendung fir Lawrence ,Stabili-
zer*“ denkbar wurde. Elmer A. Sperry hatte
die besten Verbindungen zu den richtigen
Stellen der Navy, um einen Auftrag fur einen
Prototypen zu bekommen.

1915, der 1. Weltkrieg tobte schon fast ein
Jahrin Europa als die Navy das ,,Naval Con-
sulting Board* ins Leben rief. Fachleute aus
elf Maschinenbau- und wissenschaftlichen
Organisationen waren darin unter der Lei-
tung von Thomas Alva Edison vertreten, um
die Navy zu beraten. Unter ihnen — fir die
American Society of Aeronautic Engineers
— Elmer A. Sperry. Das Consulting Board war
ein Paradies flr Erfinder und Industrielle,
denn sie saBBen als Berater der Navy zusam-
men, mit direktem Zugang zu enormen For-
schungsmitteln.

Mit im Naval Consulting Board war auch der
Erfinder Peter Cooper Hewitt. Hewitt war ein
Elektroingenieur, der unter anderem die
Quecksilber-Dampflampe erfunden hatte.
Hewitt war auBerdem ein Pionier der Réh-
rentechnik, die fir spatere Funktechnik
unentbehrlich werden sollte. Sperry und
Hewitt schlugen der Navy die Entwicklung
eines Aerial Torpedos vor. Der Vorschlag
wurde geprift und zunéchst abgelehnt. Aber
dann erklarte die US-Regierung unter Pra-
sident Wilson dem Deutschen Reich am
6. April 1917 den Krieg. Nun konnte es gar
nicht schnell genug gehen: 50.000 Dollar
wurden fur erste Experimente bereitgestellt.
Und schon am 17. Mai 1917 saBBen Elmer und
Lawrence Sperry mit dem Secretary of the
Navy und anderen Offizieren zusammen. Die
Marine wirde finf Curtiss N-9-Wasserflug-
zeuge liefern und sechs Sperry-Autopiloten
kaufen. Sperry wiirde Hangars bauen, ein
Testgeléande einrichten und das Personal ein-
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stellen. Der Marineminister genehmigte Aus-
gaben in H6he von 200.000 US-Dollar.

Der Kettering Bug

Die Idee von Lawrence Sperry faszinierte
auch den United States Army Air Service.
Die Army entschied umgehend, ebenfalls
einen Aerial Torpedo zu entwickeln. Den Auf-
trag dazu erhielt der Ingenieur und Erfinder
Charles F. Kettering®, der den spéter ,Kette-
ring Bug® genannten Aerial Torpedo in der
Dayton-Wright Company entwickelte. Nicht
zuletzt unter der Pramisse, eine ,billige”
Waffe zu entwickeln, die schnell in groBer
Stickzahl gebaut werden konnte. Daher war
das Design absolut spartanisch: Der Zwei-
takter-Motor mit 40 PS wurde von der Ford
Motor Company in Massenproduktion her-
gestellt und kostete etwa 40 Dollar pro
Stlick. Der Rumpf bestand aus Holzlamina-
ten und Pappmaché, die Fliigel aus Pappe.

Der Kettering Bug sollte mit 50 MPH bis zu
75 Meilen weit fliegen. Die Gesamtkosten fir
jeden Bug sollen nach einer Quelle lediglich
400 Dollar betragen haben. Dabei ist nicht
klar, ob diese Kosten auch das Herzstlick
des Aerial Torpedos enthielten, die automa-
tische Steuerung von Lawrence Sperry. Rea-
listischer ist die Angabe von Jimmy Doolittle,
der spater vor dem Air Service Test Board
zu den Versuchen von Kettering aussagte.
Nach seinen Angaben wurden 20 Kettering
Bugs ausgeliefert — zu 12.000 Dollar das
Stiuck. Das scheint realistischer, immerhin
hatte die Army am Ende fast eine Viertel Mil-
lion Dollar fur die Tests ausgegeben. Sperry

6) Zu Ketterings vielen Erfindungen gehdrte u.a. der
elektrische Anlasser flir Automobil-Motoren und das
verbleite Benzin ...
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Ein Army Kettering Bug vor einem Testflug ca. 1918. Der Start erfolgte von einer Schienenbahn. Wikipedia

fand es schwierig bis unmdglich, mit Kette-
ring zusammenzuarbeiten.

Jimmy Doolittle, ein groBer Bewunderer des
vier Jahre alteren Lawrence Sperry” und der
erste Amerikaner, der (1920) einen Doktor-
titel in Aeronautical Engineering erhalten
hatte, beschrieb die Versuche von Kettering
dem Air Service Test Board so (gekirzt):

e September 26 [1917]: First flight
attempted. Tail rose until torpedo slid
off the car and nosed into the ground.

7) General Jimmy Doolittle (1896-1993) begann seine
Fliegerlaufbahn 1917 im U.S. Army Air Service. Er
wurde ein berihmter Test- und Rennpilot. Im 2. Welt-
krieg organisierte er den ,,Doolittle Raid“, den ersten
amerikanischen Bombereinsatz Uiber Tokio.

October 3: Tail veered to the right while
still on the car and torpedo left the car
and crashed.

October 11: Torpedo took off in a
zoom, climbed to 200 feet, fell off and
crashed.

October 13: Torpedo flew 1 3 miles
and crashed due to motor failure.
October 15: Torpedo flew 1 % miles
and wings came off due to lag in alti-
tude control causing dives and zooms.
October 21: Torpedo took off but sett-
led, crashing.

Second flight: Tail rose, torpedo cras-
hed in front of car.

October 22: Torpedo took off and cras-
hed.

October 24: Torpedo flew two miles
and wings came off.
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e Second flight: Torpedo crashed imme-
diately after takeoff due to engine [fai-
lure].

Doolittle schrieb einige Bemerkungen in sei-
nen Report, darunter diese hier:

»The Motor is not sufficently reliable to

permit the torpedo flying over friendly

troops.”

Hewitt-Sperry Automatic Airplane und die
Curtiss-Sperry Flying Bomb

Gleich nach der Auftragserteilung durch die
U.S. Navy machten sich die Sperrys an die
Arbeit. Ein Flugplatz wurde in Copiague,
New York, gekauft. Das war damals ein
abgelegenes Geléande auf Long Island (heute
dicht besiedelt), nicht allzu weit weg von der
Sperry Gyroscope Factory in Brooklyn, wo

“ﬁ-ﬂ &al ‘:ﬁﬁg Lata'¥ e A

Die Curtiss-Sperry Flying Bomb b
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die Autopiloten unter der Aufsicht von Law-
rence Sperry hergestellt wurden. Hangars
wurden errichtet und Leute eingestellt. Die
Navy stellte das Personal fur die Bewachung
der Hangars. Alle Versuche waren streng
geheim und fanden unter Ausschluss der
Offentlichkeit statt.

Bei Sperry war man sich damals schon klar,
dass eine gute Treffsicherheit spéater nur
durch eine Funkfernsteuerung zu erreichen
sein wirde. Daher wurde ein Elektroingeni-
eur fir diesen Aspekt eingestellt. AuBerdem
sicherte sich Sperry mehrere Patente aus
dem jungen Funk-Wesen, die fir den Aerial
Torpedo nutzlich sein kénnten.

Die Navy lieferte wie vereinbart die Curtiss
N-9 Flugboote, Doppeldecker mit einem
zentralen Schwimmer. Denn das urspriing-
liche Konzept von Sperry und Hewitt sah den

artschlitten (1918)
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Start vom Wasser oder von einem Katapult
aus vor. Bald aber war klar, dass diese
Maschine zu schwer sein wirde, um ausrei-
chend Nutzlast (Sprengstoff) transportieren
zu kénnen.

Im Oktober 1917 legte daher die Navy ein
Eil-Programm auf und bestellte bei der Cur-
tiss Aeroplane and Motor Company die Ent-
wicklung von sechs Flugzeugen mit nur 500
Pfund Leergewicht, einer Hoéchstgeschwin-
digkeit von 90 MPH, einer Reichweite von 50
Meilen und der Fahigkeit, eine Sprengstoff-
last von 1.000 Pfund zu tragen.

Schon am 10. November 1917 wurde die
erste Maschine von Curtiss — heute Curtiss-
Sperry Flying Bomb genannt —am geheimen
Testflugplatz Copiague ausgepackt. Ein
radikales Design, &hnlich dem Kettering Bug:
Noch nie geflogen, nie in einem Windtunnel

»Windtunnel“-Test einer Curtiss-Sperry Flying Bomb 1918
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getestet, kein Pilotensitz und keine manuelle
Steuerung. In aller Eile installierte Lawrence
Sperry seinen Stabilizer ... und schon gin-
gen die Probleme los: Der erste Start erfolgte
entlang einem Fihrungsdraht. Die Maschine
brach aus und der Start misslang.

Dann wurden weitere Tests mit einem neuen
Startsystem gemacht. Der Start erfolgte mit
einem Katapult, bei dem ein 3 Tonnen
schweres Gewicht aus 30 FuB Hoéhe fallen
gelassen wurde. Diese Tests verliefen eben-
falls ,unbefriedigend”.

Im Winter 1917-18 ristete Sperry eine Cur-
tiss-Sperry Flying Bomb so um, dass sie auf
Kufen starten konnte. AuBerdem baute er
einen Sitz und manuelle Steuerung ein: Er
begann mit bemannten Testflligen auf dem
Eis der zugefrorenen Great South Bay. Nie-

Foto: Cradle of Aviation Museum, Garden City, NY
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mand konnte ihn stoppen. Weder die Navy
noch sein Vater noch drei Abstilrze Uber dem
Eis. Glucklicherweise blieb er dabei unver-
letzt. Inzwischen hatte sich Lawrence von
seinem Vater unabhdngig gemacht und
fihrte die Erprobung im eigenen Unterneh-
men durch, der Lawrence Sperry Aircraft
Company. Die Testflige waren lebensge-
fahrlich. Einmal, als Lawrence nach dem
Start den Autopiloten einschaltete, flog die-
ser zwei Rollen, bevor Sperry die Maschine
wieder unter Kontrolle bringen konnte. Bei
seinen Fligen nahm Lawrence 20 Verande-
rungen an der automatischen Kreiselsteue-
rung vor, bis das Ding stabil flog ... beinahe,
denn es erfolgte ein vierter Absturz, bei dem
sich Lawrence die Nase brach. Er kriegte
schlecht Luft und musste noch einmal ope-
riert werden, aber am 1. Marz 1918 konnte
er wieder soweit atmen, dass er die nachs-
ten Tests machen konnte. Diesmal im ,Wind-
tunnel®.

Offenbar gab es auch aerodynamische Pro-
bleme. Also wurde vor weiteren Fliigen ein
Marmon Automobil mit einem 60 PS Flug-
motor getuned und eine unbemannte Flying
Bomb auf Kufen oben drauf gesetzt. Mit 80
Miles per Hour ging es in diesem Open Air
Wind Tunnel Uber die LandstraBe, Lawrence
Sperry am Rumpf der Maschine ange-
schnallt, um die Justierungen an der Steue-
rung vorzunehmen. Er testete auch, ab wel-
cher Geschwindigkeit er die Nase
hochnehmen konnte.

Am 6. Mérz 1918 war es soweit: Ein unbe-
mannter Torpedo starte erfolgreich vom
Dach des Marmon Automobils und flog wie
geplant 1.000 Yards weit, bevor das auto-
matische Entfernungsmessgerat den Motor
stoppte und das Gerat mit geringen Scha-
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den landete. Es war der erste erfolgreiche
Flug eines unbemannten, automatisch
gesteuerten Flugzeugs in der Luftfahrtge-
schichte.

Die Erprobung ging mit einigen Ruckschla-
gen weiter. Der Start auf dem Auto war
wegen der schlechten StraBe zu riskant.
Daher wurde nahe der Sperry Flugzeugfab-
rik bei Farmingdale auf Long Island eine still-
gelegte Eisenbahnstrecke reaktiviert. Der
Marmon erhielt Eisenbahnréder und es wur-
den weitere Versuche gemacht.

Der Ingenieur Carl Norden, der bis 1913 bei
Sperry gearbeitet hatte, war beauftragt wor-
den, ein zuverlassigeres Startsystem zu erar-
beiten. Heraus kam ein Katapult, das mit
einem Schwungrad den Torpedo mit abso-
lut gleichméBiger Beschleunigung auf Fahrt
brachte. Neue Erkenntnis: Durch die
Beschleunigung kippten die vorher exakt
ausgerichteten Kreisel weg und die Kontrolle
ging verloren. Also wurde eine Vorrichtung
entwickelt, die Kreisel zu fesseln, bis das
Gerat das Katapult verlassen hatte. Die
Katapult-Tests zeigten einige strukturelle
Probleme mit den Fluggeraten. Dann waren
alle Curtiss-Sperry Flying Bombs verbraucht
bzw. zerstdrt. Die Navy verzichtete darauf,
weitere zu bestellen.

Die Tests konzentrierten sich nun wieder auf
das Curtiss N-9 Flugboot. Mit diesem gelang
dem Sperry Team am 17. Oktober 1918 end-
lich ein sauberer Start: Der Aerial Torpedo
hob ab und stieg wie programmiert auf 4.000
FuB. Er flog exakt innerhalb des program-
mierten 2 Grad Korridors in Ostliche Rich-
tung. Das Entfernungsmessgerat an Bord
war auf 8 Meilen eingestellt, aber es versagte
offenbar und der Torpedo flog weiter. Zuletzt
wurde er Uber der Bayshore Air Station gese-



Das rasante Leben des Lawrence B. Sperry — Teil 2

hen, dann verschwand er auf Nimmerwie-
dersehen in dstlicher Richtung.

Weniger als einen Monat nach diesem Test-
flug endete in Europa der 1. Weltkrieg. Das
war’s dann auch mit dem Aerial Torpedo fur
die U.S. Navy. Versuche mit Funkfernsteue-
rung wurden fur die Navy nicht mehr
gemacht. Das Programm war beendet. Die
Navy hielt bis zum 2. Weltkrieg geheim, dass
sie eine neue Waffe in der Entwicklung
gehabt hatte.

Die Lawrence Sperry Aircraft Company

Durch seine Arbeit fir die U.S. Navy war
Lawrence Sperry in den dortigen, noch jun-
gen Luftfahrtkreisen bekannt wie ein bunter
Hund. Bei den Fliegern der Army sowieso.
Den Militérs war klar, dass Amerika auf einen
Kriegseintritt zusteuerte. Die Army hatte
Lawrence schon 1916 — beeindruckt von sei-
nen Leistungen bei der Nachterprobung der
Sperry-Searchlights — in das erste Army Avi-
ation Reserve Corps aufgenommen. Und
drei Monate vor Amerikas Kriegseintritts
wurde Lawrence Sperry Anfang 1917 als ers-
ter Zivilist zum Offizier des United States
Navy Flying Corps ernannt.

Man hatte bei der Navy auch gleich einen
weiteren Auftrag fur ihn: lhm wurde eine Ein-
heit mit 30 Flugschilern an der Bayshore Air
Station auf Long Island unterstellt. Lawrence
liebte das Fliegen und er war ein sehr guter
Fluglehrer. Er machte das, wovor andere
Piloten sich firchteten. Mit Absicht brachte
er das Flugzeug in ein Mandver, in dem
schon einige der besten amerikanischen
Piloten der Escadrille Lafayette im Luftkampf
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ums Leben gekommen waren: das Trudeln.
Lawrence Sperry brachte seinen Schilern
alle Tricks bei, wie man aus dem Spin wie-
der rauskommen konnte.

Gleich nach Kriegseintritt konnte Lawrence
die Navy dazu bringen, ihn auf einem Kriegs-
schiff mit in die erste Naval Air Operation des
1. Weltkriegs mitzunehmen. Zunehmend
ging Lawrence den konservativen Kapitdnen
mit seinen Vortrdgen auf die Nerven, in
Zukunft wirden U-Boote mit Wasserbom-
ben versenkt und Schiffe von Flugzeugen,
die unbemannt von Bord katapultiert wir-
den. Die alte Garde war damals der Mei-
nung®, nur ein Schlachtschiff kbnnte ein
Schlachtschiff versenken. Man war insge-
heim froh, als Lawrence pl6tzlich starke
Schmerzen zeigte, auf hoher See am Blind-
darm operiert wurde und wieder an Land
gebracht wurde.

Fliegen allein gentigte Lawrence aber bei
Weitem nicht. Er steckte seine ganze jugend-
liche Energie (1917 war er erst 24 Jahre alt)
in neue Luftfahrtentwicklungen. Aber etwas
stdrte ihn im Unternehmen seines Vaters -
der Sperry Gyroscope Company. Und das
war nicht nur die schwerféllige, altmodische
Blrokratie mit Formblattern, doppelter
Buchfuhrung, Sekretédrinnen und Buchhal-
tern. In der Luftfahrtabteilung unterstanden
ihm zwar ausreichend Leute fur seine Arbei-
ten, aber im Grunde genommen war Law-
rence mit seinen verrlckten Flieger- und
Fluginstrumenten-Ideen in der Company ein
AuBenseiter. Das Top Management sah in
dem Unternehmen einen Marine-Ausruster.
Damit wurde das meiste Geld verdient. Die
Bosse waren ,Schiffer”, aber eben keine
Luftschiffer.

8) Amerika erklarte dem Deutschen Reich am 6. April
1917 den Krieg.

9) ... und war es bis zum Angriff auf Pearl Harbour
am 7. Dezember 1941 ...
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Blick in eine der Etagen der riesigen Sperry Gyroscope Factory in Brooklyn, New York, 1918. Hier stehen die Werkbénke und
Prazisionsdrehbénke fiir die Kreiselherstellung. Im Geb&dude gab es auch eine eigene GieBerei und bis 1917 eine Luftfahrtab-

teilung.

Von der Marine wegen der Blinddarm OP in
den inaktiven Status versetzt, stlirzte sich
Lawrence voll in die weitere Erprobung des
Aerial Torpedos. Es gab aber dabei immer
wieder Kompetenzgerangel. Lawrence war
der eigentliche Motor des Projekts, nicht die
Sperry Gyroscope Company. Lawrence B.
Sperry wollte endlich sein eigener Herr sein.

Mit der murrenden Zustimmung seines
Vaters grindete Lawrence B. Sperry am
5. Mai 1917 die ,Lawrence Sperry Aircraft
Company“ mit einer groBen Werkstatt und
einem Hangar in Farmingdale auf Long
Island. Sein Unternehmen startete mit einem
Kapital von 50.000 Dollar und tGbernahm
samtliche aktuellen Luftfahrtaktivitaten der
Firma des Vaters, insbesondere das Projekt
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»Aerial Torpedo“. Lawrence wollte densel-
ben Deal mit seinem Vater machen, den die-
ser 1883 mit dem Sperry Syndicate of Cleve-
land gemacht hatte: Lawrence forderte einen
Beratervertrag Giber 5.000 Dollar im Jahr fir
die Betreuung der von ihm bisher entwickel-
ten Patente, er wollte einen Anteil and die
Lizenzgebiihren fir die von ihm entwickel-
ten Gerate sowie 15 % des Gewinns vom
Verkauf sdmtlicher Luftfahrtinstrumente, die
er in der Sperry Gyroscope Company ent-
wickelt hatte.

Elmer A. Sperry war zwar sauer, stimmte
aber den Forderungen seines Sohnes offen-
bar zu. Ein Jahr spéter jedoch, im Mé&rz 1918,
schrieb sein Vater ein internes Memorandum
zum ,Umgang mit Lawrence®. Darin stellte
er fest, dass es zwar eine Absprache mit
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Lawrence gegeben habe, aber keinen for-
mellen Vertrag. Er schlug vor, die Regeln zu
andern. Die Lawrence Sperry Aircraft Com-
pany bendtigte dringend frisches Geld.
Elmer Sperry schlug daher vor, Lawrence
statt einer Gewinnbeteiligung eine Abfindung
von 50.000 Dollar zu zahlen ...

To jump or not to jump, that was the question

Gegen Ende des 1. Weltkrieges 1918 gab es
Krach im amerikanischen Militar. Wenn die
Deutschen eine Maschine verloren, verloren
sie oft nicht den Piloten. Die Amerikaner
dagegen hatten keine Fallschirme. Eine
kleine Gruppe wollte das andern. Die Ver-
blndeten waren Freunde: Billy Mitchell'® und
Eddy Rickenbacker'. Mitchell und der Jagd-
flieger Rickenbacher wetterten bei jeder
Gelegenheit Uber die fehlenden Fallschirme.
Den aufmiipfigen Fliegern wurde sogar mit
dem Kriegsgericht gedroht. Lawrence
Sperry, der beide Piloten gut kannte, war
auBer sich. Er schrieb an Admiral Gleaves
vom Naval Flying Service: ,,[Wie] kbnnen Sie
zulassen, dass alle diese Unfalle passieren?
Man sollte SIE wegen krimineller Fahrlassig-
keit vors Kriegsgericht stellen.”

Lawrence war mit dem Fliegen, dem Aerial
Torpedo, dem Aufbau seines Unternehmens,
den Testfligen und Krankenhausaufenthal-
ten so wenig ausgelastet, dass er nicht nur
Zeit fur solche Briefe fand, sondern auch
Zeit, zwei Rettungsfallschirme (einen Sitz-

10) General Billy Mitchell (1879-1936) war u.a. Jagd-
flieger im 1. Weltkrieg. Er gilt als der Vater der United
States Air Force und war eine der berihmtesten und
umstrittensten Figuren in der Geschichte der militari-
schen Luftfahrt der Vereinigten Staaten [Wikipedia].

11) Eddie Rickenbacker (1890-1973) war der der
erfolgreichsten Jagdflieger der USA im 1. Weltkrieg.
Ab 1938 war er Prasident von Eastern Airlines.
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und einen Rickenschirm) zu entwickeln, zu
patentieren und natirlich hdchstpersdnlich
zu testen. Und zwar sehr zum Leidwesen
seiner jungen Frau Winnie vom Dach seines
Wohnhauses: Er lieB den Wind den Fall-
schirm flllen, dann sprang er runter. ,Funk-
tioniert doch®, meiner er zu seiner Frau.
Lawrence Sperry hatte angekindigt — mit-
ten in der Entwicklungsphase des Aerial Tor-
pedos — auf der Dayton Air Show 1918 sei-
nen Fallschirm zu demonstrieren. Die Air
Show war nicht nur einfach ein Flugtag, son-
dern auch eine Demonstrationsplattform fir
neueste Luftfahrttechnik. Alles, was Rang
und Namen hatte — vor allem in der Militar-
luftfahrt —, wiirde dort sein. Lawrence Vor-
fihrung war also weniger ein Stunt als eine
Verkaufsveranstaltung.

Die Navy wollte, dass Lawrence seine ande-
ren Projekte zuverlassig fortfihren konnte,
ohne sich beim Absprung den Hals zu bre-
chen. Das Naval Consulting Board — also
auch sein Vater Elmer - verlangte die Her-
ausgabe des Prototyps seines Fallschirms.
Jemand anderes sollte das Ding vorfiihren.
Als Lawrence sich weigerte, erteilte ihm die
Navy Flugverbot auf der Veranstaltung. Law-
rence sprang dann eben aus einem Flugzeug
der Army ...

Lawrence war absolut furchtlos und ging
jedes Risiko ein, wenn er sich davon eine
Erkenntnis erhoffte. Er versuchte sogar,
gelegentliche Rickschlage fir Fortschritte
in der Luftfahrt auszuschlachten. Als er ein-
mal nach einem Crash eine Weile im Meer
trieb, bevor er rausgefischt wurde, schrieb
er einen Brief an Robert E. Peary, der sich
damals sehr fur die Marine-Luftfahrt ein-
setzte. Sein Unfall, so Lawrence, zeige deut-
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Eddy Rickenbacker, der erfolgreichste amerikanische Jagdflieger im 1. Weltkrieg,
in seiner SPAD S.XIIl. Rickenbacker flog — wie alle Amerikaner — ohne Fallschirm.

Das wollte Lawrence Sperry dndern ...

lich, dass die Navy einen Such- und Ret-
tungsdienst einrichten misse ...

Flugzeugbau in der Lawrence Sperry Aircraft
Company

Nach dem Ende des 1. Weltkriegs und dem
unbefriedigenden Ende der Aerial-Torpedo-
Experimente fur die Navy sah die finanzielle
Situation flir Sperrys junge Firma erst ein-
mal nicht sehr rosig aus. Er hatte in Farming-
dale Hallen gebaut und einen Flugplatz mit
Uber 60.000 Quadratmetern Flache, aber
dann blieben die Auftrage aus.

Sperry annoncierte Rundfliige, den ,,Sperry
Aerial Circus” und Fallschirmabspriinge -
sehr zum Schrecken seiner Familie. Zum
Glick war Lawrence eher Erfinder und Test-
pilot als Air-Show-Organisator. Bis auf den
Aero Club of America Prize in einem Fall-
schirmwettbewerb kam nichts aus seinen
Zirkus-Bemuhungen herum.
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So konzentrierte er sich
auf das, was er am besten
konnte: Flugzeugbau und
Luftfahrttechnik. Fir seine
Fabrik schwebten ihm
zwei Produkte vor. Zum
einen ein Amphibium, das
sowohl auf dem Wasser
als auch auf dem Land
landen konnte, und zum
anderen ein einfaches
leichtes Flugzeug, das
erste Sportflugzeug fir
Amerika. Preiswert genug,
dass es sich jeder leisten
konnte, der auch in der
Lage war, ein Auto zu
bezahlen.

Far das Amphibium gab
es unerwartete Unterstit-
zung aus Washington. Franklin D. Roose-
velt’2, Staatssekretar im Marineministerium,
hatte seit 1913 in diesem Amt die Kriegser-
tlchtigung der Navy unterstitzt. Nun unter-
zeichnete er den Vertrag mit Lawrence
Sperry fur die Entwicklung und den Bau
eines hochseetlchtigen Flugboots mit Ein-
ziehfahrwerk, angetrieben von einem 400 PS
Liberty Engine mit Push-Propeller. Der Name
des Projekts war das ,,Sperry Land and Sea
Triplane®. Die Marine bestellte 15 Exemplare,
bevor Uberhaupt eines davon in der Luft war.
Lawrence baute das erste Exemplar in
Rekordzeit, danach testete er die Maschine
hochstpersdnlich. Nahezu 200 Leute arbei-
teten in seiner Flugzeugfabrik.

AuBer dem Amphibium hatte Lawrence noch
das Leichtflugzeug im Kopf. Obwohl er es

12) Franklin D. Roosevelt, der spatere 33. Prasident
der USA
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als Privatflugzeug hatte bauen wollen, kam
der erste Auftrag von der Army. General Billy
Mitchell wollte ein leichtes, einsitziges Flug-
zeug, das in der Army Melderdienste
beschleunigen sollte. Es war Mitchell, der
dem Flugzeug seinen Namen gab: ,Messen-
ger®. Mitchell bestellte erst mal drei Exemp-
lare und brachte auch seinen besten Inge-
nieur mit zu Sperry, Alfred Verville. Verville
war zwei Jahre élter als Sperry und hatte
seine Laufbahn wie Lawrence bei Curtiss
begonnen. Verville war zwar ein brillanter
Ingenieur, aber kein Pilot. Verville entwarf die
Maschine, Sperry baute sie.

Nach mehrmonatigen Tests war das Amphi-
bienflugzeug soweit, dass es die Navy
abnehmen konnte. Eine Delegation erschien
in Farmingdale und ein Navy Pilot nahm
neben Lawrence im Cockpit Platz. Nach dem
Start ging es Uber Long Island hinweg auf
den Atlantik hinaus. Lawrence landete mit-
ten in starkem Seegang,
als wenn er das jeden Tag
machen wirde. Anschlie-
Bend hob die Maschine in
einem gewaltigen Spray
von Salzwasser wieder ab.
Uber Farmingdale kurbelte
Lawrence das Fahrwerk
wieder raus und landete
unter dem Jubel seiner
Angestellten. Auch die
Marine war zufrieden und
die Produktion der néchs-
ten Maschinen begann.

Jetzt fehlte nur noch
jemand, der die Rechnun-
gen bezahlt. Jeder, der
schon mal mit einer
Behtérde Geschéfte

tol, um der Marine eine Nachricht zu iiberbringen ...
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gemacht hat, weiB, dass man sich dort gele-
gentlich mit den Zahlungen viel Zeit lasst.
Und die hatte Lawrence nicht. Er musste das
Material und die Motoren bezahlen und vor
allem die Léhne seiner Leute. Briefe nach
Washington zu schicken half ebenso wenig,
wie seinen besten Mann persénlich ins
Marine-Ministerium zu senden. ,Kassen-
wart” in Washington war inzwischen Theo-
dore Roosevelt, Jr.’3, der nun der neue
Staatssekretér war. Er war berlchtigt dafir,
dass jede Rechnung erst aufwendig durch
seine Hande ging, bevor sie zur Zahlung frei-
gegeben wurde. Da konnte schon mal was
liegen bleiben ...

Ein Besuch in Washington

Sperry riss der Geduldsfaden. Er und die
Lawrence Sperry Aircraft Company brauch-

13) Theodore Roosevelt, jr war der dlteste Sohn des
spateren 33. Prasidenten

Lawrence Sperry landete am 22. Mérz 1920 mit seinem ,,Messenger* vor dem Kapi-

Wikipedia
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ten die Kohle von der Marine. Sperry packte
alle Dokumente, Vertrdge und Rechnungen
zusammen. Dann rief er am 21. Marz 1922
Reporter der Times, der World, des Evening
Journals, der Sun, des Telegram und des
Brooklyn Daily Eagle an: ,Heute ist der erste
Frihlingstag, morgen fliege ich nach
Washington, aber nicht um die Kirschblite
zu sehen. Ich lade sie alle ein, mich auf der
Plaza vor den Stufen des Kapitols zu tref-
fen.”

Wie ein Lauffeuer ging rum, dass am nachs-
ten Tag was zu sehen sein wirde. Lawrence
tauchte mit seinem Messenger Uber dem
Kapitol auf, um seine Nachricht zu Gberbrin-
gen. Er kreiste mehrmals in wenigen Metern
Héhe um die Kuppel des Kapitols, so dass
die Abgeordneten ihre Sitzung unterbrachen
und rausgingen. Wegen der vielen Men-
schen auf der Plaza landete Lawrence direkt
vor den Stufen des Kapitols und stliirmte, die
Presse im Schlepptau, ins Gebaude. Es ist
nicht bekannt, was er zu dem , Kassenwart*
gesagt hat, jedenfalls lieB ,Teddy“ Roosevelt
ihm ausrichten, es sei nun alles gepriift, er
brauche nur an die Kasse gehen und kénne
direkt sein Geld abholen.

Nach einigen weiteren Landungen vor dem
Lincoln Memorial und auf der Mall flog Law-
rence mit dem eingesammelten Geld wieder
nach Hause.

Am nachsten Tag gab es ein gewaltiges Echo
in den Tageszeitungen. Der Manager eines
groBen Unternehmens jubelte, das sei Wer-
bung fir ein Unternehmen, die man mit Geld
nicht bezahlen kénnte.

Nach dem Besuch in Washington wurde
jedoch nur noch ein weiteres Exemplar des
groBen hochseetlichtigen Amphibiums von
der Marine abgenommen. Von dem grofB3en
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Auftrag war keine Rede mehr. Und das lag
sicher nicht allein am reduzierten Budget der
Marine in der Nachkriegszeit ...

Die besten Jahre

1922 und 1923 gehdrten zu den besten Jah-
ren im kurzen Leben des Lawrence Sperry.
1922 war Sperry gerade mal 28 Jahre alt.
Finf Jahre vor Lindberghs berihmten Flug
war Sperry der Liebling der Offentlichkeit. Er
hatte eine wunderbare Frau, einen Sohn und
eine Tochter und nicht zuletzt schon eine
lange Liste an Patenten und Erfindungen:
den ersten Autopiloten, den Turn & Bank
Indicator — Mutter aller Blindfluginstrumente
— einen patentierten Rettungsschirm, den
Aerial Torpedo — UrgroBvater der Cruise Mis-
siles. Und nun hatte er seine eigene Flug-
zeugfabrik und baute Flugzeuge.

Dass es mit der Serienproduktion des
Amphibiums nichts wurde, stérte Sperry
nicht sehr. Denn der erste , kriegsmaBige“
Einsatz des Messengers, auch mit der aus-
gezeichneten Performance in kurzen, beeng-
ten Landezonen, beeindruckte die Army
sehr. General Billy Mitchell bestellte umge-
hend weitere 50 ,,Messenger* fiir die U.S.
Army.

Lawrence nutzte einen Sperry Messenger
auch fur sich selbst. Jeden Tag flog er damit
von seinem Haus in Garden City, Long
Island, zu seinem Flugplatz in Farmingdale,
eine Flugstrecke von nur fuinf Minuten. Der
Messenger war fur ihn als ,personal trans-
port“ dem Auto weit Uberlegen. Sperry baute
einen zweiten Sitz hinter dem Cockpit ein
und so wurde ein Zweisitzer daraus. Law-
rence nahm seine Frau Winnie mit zu einem
Trip zum 1923 Air Meet in St. Louis. Law-
rence war der Liebling der Air Show und man
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gestattete ihm, auch auf den Boulevards der
Stadt zu landen und zu starten.

Dann flog Sperry zur Hochzeit von General
Billy Mitchell nach Detroit. Und weil er schon
mal da war, flog er zu einer Stippvisite zum
Haus vom Henri Ford und landete mit seiner
Frau auf der Wiese in dessen Vorgarten. Ford
war sehr interessiert an Sperrys Messenger
und lieB sich das Flugzeug genau erklaren.
Er war erstaunt zu horen, dass der Messen-
ger pro Gallone eine zwei bis dreimal so
weite Strecke zuriicklegen kénne wie ein
Ford Automobil.

Nach einem Tee-Stliindchen mit Mr. and Mrs.
Ford flogen die Sperrys wieder ab. Winnie
meinte Jahre spater zu ihren Kindern, das
sei ihr gliicklichster Flug zusammen gewe-
sen. Und Lawrence erzéhlte jedem, der es
héren wollte, was Henry Ford zum Abschied
zu ihm gesagt habe: ,Die Welt ist auf Radern,
bald wird sie auf Fligeln sein.”

Es blieb nicht bei dem Messenger. General
Mitchell wollte ein wendiges Flugzeug flir die
Army. Er hatte keine Lust mehr auf drahtver-
spannte ,Vogelkafig-Flugzeuge®. Bei Law-
rence rannte Mitchell offene Turen ein. Law-
rence gehdrte zu den ersten, die Uberzeugt
waren, dass ein Flugboot, wie sein verspann-
ter Dreidecker, zu hohen Widerstand hatte
und daher zum Aussterben verurteilt war.
Mitchell wéhlte Lawrence Sperry als Con-
tractor aus, um ein revolutionares aerodyna-
misches Design eines schnellen, freitragen-
den Eindeckers zu bauen — wiederum
entworfen von Alfred Verville.

Verville war jeden Tag in Lawrence Flugzeug-
fabrik. Er war besorgt, Sperry kdnnte sein
Design veréndern. Aber er konnte unbesorgt
sein. Lawrence war davon begeistert. In der
finalen Ausfuhrung fanden sich lediglich zwei
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Details, die auf Lawrence Sperry zuriickgin-
gen: Dies waren Sperrys Einziehfahrwerk in
Fahrwerkschéachte in den Fligeln sowie die
erstmalige Anwendung von Gummi-Schock-
absorbern in der Motoraufhdngung, die Law-
rence entwickelt hatte, um die Vibrationen
in Zelle und Cockpit zu reduzieren.

Sperry gab dem Flugzeug den Namen
»~Sperry-Verville Racer”. Verville war zwar
aufgebracht tber das ,Sperry” im Namen
seinen Designs, aber Sperry versicherte ihm,
dass er Vervilles Urheberschaft fir das kom-
plette Design in keiner Weise in Frage stel-
len wirde. Der Name blieb bis heute.

Das Flugzeug sollte ausschlieBlich von einer
Gruppe von U.S. Army Piloten getestet wer-
den. Dennoch nutzte Lawrence einmal die
sonntagliche Ruhe an seinem Flugplatz und
die Abwesenheit von Verville und den Army-
Piloten fir einen eigenen Testflug. Auf Anhieb
flog er mit der Maschine 230 Miles per hour.
Der Sperry-Verville Racer gewann 1924 das
Pulizer Race in Dayton, Ohio. Drei Maschi-
nen davon wurden gebaut.

Neuer Versuch: Der Erfolg des Aerial Torpedos

Die Navy hatte das Projekt Aerial Torpedo
aufgegeben. Auch die Army hatte sich mit
dem Kettering Fiasko eine blutige Nase
geholt. 45 Kettering-Bugs hatte die Army am
Ende finanziert, und alle hatte Kettering
erfolglos verfeuert und in Abstlrzen verlo-
ren.

Aber Sperrys Idee, eine unbemannte Fern-
waffe zu entwickeln, spukte immer noch in
den progressiven Képfen der Army-Fliege-
rei herum. 1920 unterzeichnete die U.S. Army
einen Vertrag mit der Lawrence Sperry Air-
craft Company. Sperry sollte sein Messen-
ger-Flugzeug mit einem Autopiloten ausrus-
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ten und zum Aerial Torpedo weiterentwickeln.
Weil die Army nicht wieder Unsummen an
Steuergeldern verbrennen wollte, wie bei
Kettering, wurde Lawrence ein Vertragsmo-
dell mit Bonus-Zahlungen vorgelegt. Zusétz-
lich zur Vertragssumme von 84.000 Dollar
sollte Sperry einen Bonus von 5.000 Dollar
fur das Erreichen von jedem der folgenden
Meilensteine erhalten:

(@) For hitting a target at 30 miles* range
once out of 12 flights

(b) For hitting a target at 30 miles‘ range
two additional times out of said 12
flights

(c) For hitting a target at 60 miles‘ range
once out of 12 flights

(d) For hitting a target at 60 miles‘ range
two additional times out of said 12
flights

(e) For hitting a target at 90 miles‘ range
once out of 12 flights

(f) For hitting a target at 90 miles* range
two additional times out of 12 flights

(9) For making one successful launching
into the air automatically and to auto-
matically maintain continuously a pre-
determined direction for at least one
mile without lateral deviation exceed-
ing two degrees (2°), right or left

(h) For making two additional successful
launchings conforming to sub-division
(d) of Section (3) of Article IV

Die Lawrence Sperry Aircraft Company
machte sich an die Arbeit. Ebenso wie die
Army wollte auch Lawrence kein Geld ver-
brennen. Deshalb entschied er gleich zu
Anfang, alle Testfllige bemannt durchzufiih-

14) aus dem Buch ,,Gyro!“, 1978, Sammlung des
Autors
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ren, mit ihm selbst als Testpiloten. Zusatz-
lich zum Einbau der automatischen Steue-
rung entwickelte er ein abwerfbares
Fahrwerk. Es war nicht vorgesehen, dass der
Aerial Torpedo irgendwo ,normal” landen
wirde. So sah man haufig einen Sperry Mes-
senger starten, das Fahrwerk fiel ab und lan-
dete zur Wiederverwendung am Fallschirm.
Wéhrenddessen beobachte und verbesserte
Lawrence an Bord die Performance des
Auto-Flight Systems. Nach jedem Testflug
flog Sperry das Flugzeug zurlick und landete
auf Kufen.

Insgesamt modifizierte Sperry zwoIf Mes-
sengers zu Aerial Torpedos. Lawrence
gelang es schnell, die erforderliche Genau-
igkeit der lateralen Kursabweichung zu errei-
chen. Aber dann kam man natdrlich nicht
weiter. Jeder Pilot kennt heute die 1:60 Rule:
Wer 60 NM mit nur um 1 Grad falschen Kurs
fliegt, der verfehlt das Ziel um eine Meile. So
kann man natdrlich kein Ziel treffen.

Nun war es Zeit, in die Trickkiste zu greifen.
Die Sperrys hatten ja schon die Mdglichkeit
einer Steuerung Uber Funk studiert. Die war
aber weder bei den Versuchen der Navy
noch beim Kettering-Bug angewendet wor-
den. Denn beide Projekte waren nie so weit
gewesen, dass man an diesen Schritt Gber-
haupt denken konnte. Sperry war jetzt
soweit. Er entwarf und testete eine Vorrich-
tung, dem Messenger Uber Funk Steue-
rungssignale fur eine Kurskorrektur zu sen-
den.

Am Ende konnte er in unbemannten Versu-
chen alle Ziele fir die Bonuszahlungen errei-
chen. Bei der Army rief jemand ,,Foul” wegen
der Korrektursignale tGber Funk. Aber tat-
séchlich konnte Sperry darlegen, dass der
Vertrag keinerlei Vorgaben enthielt, wie
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Radio Control for Sperry Aerial Torpedo

Sperry die erforderte Zielgenauigkeit errei-
chen sollte. Es war lediglich festgelegt, dass
der Aerial Torpedo unbemannt sein musste
und keine manuelle Steuerung enthielt. Das
war bei den finalen Tests der Fall. Lawrence
Sperry kassierte die insgesamt 40.000 Dol-
lar an Bonus fur das erfolgreiche Projekt —
und verteilte das Geld unter seinen Ange-
stellten ...

Ein einsamer, gliicklicher Flieger

Lawrence Sperry liebte das Fliegen, und er
musste das tun, immer und immer wieder.
Wegen der Kinder konnte er seine Frau Win-
nie nicht immer mitnehmen. Aber er nahm
sich hin und wieder eine Auszeit von der
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Foto: Cradle of Aviation Museum, Garden City, NY

Firma und seiner jungen Familie. Dann setzte
er sich in seinen Messenger und flog los.
Hinaus aufs flache Land, ganz alleine, ohne
irgendein festes Ziel. Wenn es Abend und
das Licht des Tages weniger wurde, nahm
er Kurs auf ein einsames Licht am Horizont
und landete auf einem Feld neben einem
Bauernhof. Sofort war sein Flugzeug von den
Bewohnern umringt, die das ungewdhnliche
Fluggerat und ihren freundlichen Piloten
bestaunten. Es gab immer ein Abendessen
fir den einsamen Flieger und ein Bett flr die
Nacht. Nach dem Fruhstliick am n&achsten
Morgen flog er weiter. Einmal blieb er eine
ganze Woche weg, weil er unterwegs krank
geworden war.
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Als er mit seiner Frau Uber diese Fluge
sprach und sie ihm vorschlug, fur diese Zeit
mit den Kindern zu den Eltern zu gehen,
stimmte er zu. Winnie schien es, sie misse
sich darauf vorbereiten, alleine zurecht zu
kommen. Wer weil3, wann sie darauf ange-
wiesen sein wirde...

Hook-on Tests

Von 1922 bis 1923 war Lawrence Sperry ver-
antwortlich flir das ,,Project Zodiac” des U.S.
Air Service. Erprobt werden sollte das Hook-
on eines Messengers an ein anderes Flug-
zeug in der Luft und die Trennung danach
der beiden Maschinen. Die Versuche sollten
zeigen, dass es moglich war, in der Luft
Nachrichten auszutauschen oder gar das
angedockte Flugzeug in der Luft zu betan-
ken. Fir das Projekt wurden sogar einige
Messenger zu Aerial Torpedos umgeristet.
Wahrscheinlich ist es aber nicht dazu gekom-
men, dass diese unbemannt von dem
bemannten Flugzeug aus gestartet worden
waren. Es waren spektakulare und nicht
ganz ungefédhrliche Versuche. Lawrence
naherte sich dem Zielflugzeug, einem gro-
Ben De Havilland Six, von unten und hakte
sich mit einem Koppelungsadapter unten am
Zielflugzeug an. Dann wurde versuchsweise
von oben eine Strickleiter heruntergelassen.
»ES hatte nicht viel gefehlt“, so ein Beobach-
ter damals ,und Lawrence wére mal kurz
raufgeklettert, um hallo zu sagen®. Hat er
aber nicht gemacht. Die Versuche zeigten,
dass ein Andocken und ein Release mdglich
war. Die ,,Cyclopedia of American Biogra-
phy“ schrieb dazu:

»,Lawrence Sperry was the first to suc-

cessfully accomplish the feat of transfer-

ring fuel and other material from one
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plane to the another inflight [...] on

March 8, 1923.”
Ein Jahr spéater war der Sperry Messenger
ohne Lawrence Beteiligung an den Versu-
chen der U.S. Army beteiligt, im Flug ein
Flugzeug an ein Luftschiff anzudocken
(hook-on) und auch wieder vom Luftschiff
aus zu starten. Den ersten Release eines mit
laufendem Motor startbereiten Sperry Mes-
sengers vom Luftschiff TC-3 aus demon-
strierte die U.S. Army &ffentlich bei den Air
Races in Ohio im Oktober 1924. Die weitaus
schwierigeren Hook-on-Versuche starteten
erst im Dezember 1924. Die Army beendete
das Programm nach den erfolgreichen
Demonstrationen, weil sie flr diese Techno-
logie erst mal keine Anwendungsmaglichkeit
sah.

Pl Ve BT - AT _
Ein Sperry Messenger hiangt unter dem Army Luftschiff TC-3
Foto: U.S. Naval Institute Photo Archive

England 1923 - der letzte Flug

Die Hook-on-Tests Sperrys von 1923 wur-
den auch in Europa mit groBem Interesse
verfolgt. Lawrence erhielt eine offizielle Ein-
ladung, seinen Messenger nach England zu
bringen und der Royal Air Force vorzufiih-
ren. Alle Ausgaben wirden erstattet.

Lawrence buchte fir sich und sein Flugzeug
die Uberfahrt auf der Mauretania, die am 30.
Oktober 1923 von New York nach South-
ampton auslief. An Deck der Mauretania
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wurden noch ein paar Fotos von Lawrence
mit seinem Vater und seiner Frau Winnie
gemacht, dann hie3 es Abschied nehmen.

In England wurde Lawrence nach einigen
Einreiseformalitaten freundlich empfangen.
In 25 Minuten flog er von Southampton nach
Croydon, dem Flughafen von London.
Begeistert schrieb er nach Hause, dass sich
gleich drei Tankfirmen anboten, sein Flug-
zeug zu betanken. Er war von der fliegeri-
schen Infrastruktur in England begeistert —
zuletzt war er im Krieg 1915 dort gewesen.
An allen Platzen kénnte man Sprit bekom-
men und in Croydon konnte er seine
Maschine fir 50 Cent am Tag unterstellen,
LsUnmaoglich in den USA", schrieb er. Seine
Verhandlungen mit der RAF liefen gut, man
zeigte auch Interesse am Aerial Torpedo,
diese wirden aber durch die bevorstehen-
den Wahlen verzégert. England, so Sperry,
sei einfach groBartig, auBer, dass man
abends in ein eiskaltes Schlafzimmer kom-
men wirde. Fliegen, Theater und Social
Events und wieder Fliegen standen auf sei-
nem straffen Programm. Die Presse berich-
tete auf dem ganzen Kontinent Gber seinen
Besuch.

Auch die Niederlande und Frankreich woll-
ten den Sperry Messenger sehen. Daher flog
Lawrence am 13. Dezember 1923 von Croy-
don nach Amsterdam. Den Zeitungsrepor-
tern erklérte er, er wolle zeigen, dass er den
Flug mit nur acht Gallonen Sprit fir 2 Dollar
machen kénnte. Ein paar Fliegerfreunde und
nahezu alle Mechaniker auf Croydon waren
zum Abflug erschienen, zusammen mit
einem Kameramann von Universal Newsreel.
Der 13. Dezember 1923 war ein eiskalter,
weitgehend klarer Tag. Lawrence flog nach
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Sldosten, tief Gber den mit Raureif Uberzo-
genen Feldern der Eisenbahnlinie folgend
Richtung Hastings. Beobachter meinten, er
wolle dort landen, aber dann flog er ein
wenig hdher. Dass Lawrence tief flog, war
nicht ungewoéhnlich. So wurde damals oft
geflogen. Von Hastings aus nahm Lawrence
Kurs aufs Meer. In vielen Texten Uber diesen
Flug wird von nebligem Wetter berichtet. Das
scheint aber nicht durchgehend so gewesen
zu sein. Denn mindestens zwei Personen
haben Lawrence aufs Wasser hinausfliegen
sehen. Der eine meinte, er ware in 500 FuB
Hoéhe geflogen.

Der andere, ein Mann von der Kiistenwache,
beschrieb, das Flugzeug sei in 1.000 FuB
Hohe geflogen, habe dann aber — drei Mei-
len vor der Kuste — diese Hohe verlassen, sei
durch ein paar Dunstschwaden gesunken
und am Ende ganz sanft auf dem absolut
ruhigen Wasser aufgesetzt. Der Zeuge sei
sofort nach Rye geeilt und habe die Kisten-
wache alarmiert. Das drtliche Rettungsboot
und ein Motorkutter sind sofort ausgelaufen.
Aber nun gab es tatséchlich einzelne Nebel-
schwaden auf dem Wasser und sie konnten
das Flugzeug nicht finden. Erst um 14:45 Uhr
an diesem Tag, fast zwei Stunden nach der
Notwasserung, fanden sie die Maschine,
zwei Meilen vor dem Strand von Rye. Das
Flugzeug lag sehr tief im Wasser. Nur noch
die obere Tragflache war ein wenig zu sehen,
und das Leitwerk. Die Lufttemperatur betrug
0 °C, die des Wassers gerade einmal 4 °C.
Das Meer war ruhig und es war windstill.
Vom Piloten war keine Spur zu sehen. Das
Flugzeug wurde an den Strand geschleppt,
es war auBerlich véllig intakt, bis auf ein paar
Schéden am Leitwerk.

Eine groBangelegte Suchaktion mehrerer
Kistenstationen konnte lediglich Lawrence
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Fliegerjacke etwa eine Meile von der Lande-
stelle entfernt aus dem Wasser fischen. Am
né&chsten Tag wurde das Meer zuséatzlich
erfolglos mit Flugzeugen abgesucht.
Schlimmer hétte die Nachricht nicht der
Familie Uberbracht werden kénnen. Statt
vom Ungliick umgehend per Telegramm aus
London benachrichtigt zu werden, erfuhren
es seine Eltern und seine Frau aus der Zei-
tung. Die New York Times erschien am 14.
Dezember 1923 mit einer riesigen Uber-
schrift:

»Sperry Believed to be Drowned in

English Channel; Wreck of Baby Plane

Found, Flier Missing”
Winifred begleitete die Familie Sperry am 17.
Dezember zum Mitchel Field, wo mit einer
groBen Air Show der zwanzigste Jahrestag
des Fluges der Gebrider Wright gefeiert
wurde. Die Sperrys saBBen mit versteinerter
Miene in ihrer VIP Box. Man klammerte sich
immer noch an die Hoffnung, dass Lawrence
vielleicht von einem Schiff aufgelesen wor-
den war.
Erst am 11. Januar 1924 wurde bei Rye eine
mannliche Leiche am Strand gefunden. Der
Londoner Reprasentant der Sperry Com-
pany identifizierte den Toten an seiner Sta-
tur und den Kleidungssticken aus New York
als den vermissten Lawrence B. Sperry.
Schuhe trug er keine. Man vermutete damals,
dass er versucht hatte, an die Kiste zu
schwimmen. Lawrence war ein begeisterter
Ozeanschwimmer, aber bei 4 °C Wasser-
temperatur war die Uberlebenschance, zwei
Meilen zu schwimmen, gleich null.
Lawrence &lterer Bruder Edward reiste nach
England, um den Leichnam nach Hause zu
Uberflihren. Zu Lawrence Beerdigung kamen
Uber 500 Menschen, darunter die bedeu-
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tendsten Personen der amerikanischen Luft-
fahrt.
Der Tod eines der prominentesten Flieger
aus den Vereinigten Staaten fuhrte in GroB-
britannien zu umfangreichen Untersuchun-
gen. Das Flugzeug konnte ja komplett gebor-
gen werden. Die Schaden am Leitwerk
wurden der Wasserlandung zugeschrieben.
Die Aussagen des Augenzeugen deuteten
auf einen Motorausfall hin. Der Motor wurde
vom Air Ministry griindlich untersucht. Am
15. April 1924 gab es dazu folgende Erkla-
rung des Inspector of Accidents des Air
Ministry:
»Der Pilot musste aufgrund eines Total-
ausfalls seines Motors im Meer landen.
Er ertrank spéter beim Versuch, an Land
zu schwimmen. Der Ausfall des Motors
war auf Verformungen und das daraus
resultierende Festfressen der Ventile des
oberen Zylinders zurtickzuflhren, gefolgt
von einer Verschiebung der StéBel-
stange.”

Was aus den Menschen und den Unternehmen
rund um Lawrence Sperry wurde

Lawrence B. ,,Gyro“ Sperry wurde nur 30
Jahre alt. Aber er hatte eine neue Industrie
ins Leben gerufen, die Avionik-Branche, die
bis heute unentbehrlich fur die Luftfahrt ist.
Sein Tod beendete zwar die Flugzeugferti-
gung unter dem Namen Sperry. Aber sein
Vater EImer A. Sperry holte die Luftfahrt-
sparte der Lawrence Sperry Aircraft Com-
pany aus Farmingdale zurlick in die Sperry
Gyroscope Company.

Winifred Allen Sperry, Lawrence Ehefrau,
heiratete 1929 ein zweites Mal, einen Vernon
E. Tenney, der 1937 im Alter von 42 Jahren
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starb. Winifred wurde 46 Jahre alt, sie starb
1943. In ihrem Nachlass fand ihr Sohn Law-
rence Jr. das letzte Foto von Lawrence B.
Sperry, aufgenommen von dem Newsreel
Kameramann auf dem Flughafen Croydon
am Tag seines tddlichen Motorausfalls.

Charles Colvin, der eigentlich Lawrence als
Testpilot ersetzen sollte, verlieB Sperry
schon 1919. Er war Mitbegrinder und wurde
Prasident der Pioneer Instrument Company,
die sich spater den groBen Avionik-Kuchen
mit Sperry teilte. Der Name Pioneer war Uiber
Jahrzehnte Synonym fur hochprazise Flug-
zeuginstrumente und Navigationsgeréte,
auch fir die Raumfahrt. Ein spéates Glanz-
stiick von Pioneer war die Tragheitsnaviga-
tionsanlage im Instrument-Ring der Saturn 5
Rakete. Als bei Apollo 12 nach dem Start ein
Blitz in die Rakete einschlug und in der
Apollo-Kapsel nahezu alle Systeme ausfie-
len und stattdessen dutzende Warnlichter
aufleuchteten, war es diese Pioneer Trag-
heitsnavigationsanlage, die die Rakete auto-
matisch auf Kurs hielt, bis die Astronauten
ihre Systeme resetten konnten.

Sperry wurde im 2. Weltkrieg einer der wichtigsten Lieferan-
ten fiir Fluginstrumente und kreiselgestiitzte Systeme wie
diesen Retractable Ball Turret mit dem kreiselgestiitzten
Sperry K-4 Ziel-Computer fiir den Consolidated B-24 Libera-
tor Bomber.

HISTORIE

Lawrence Vater EImer A. Sperry verkaufte
im Januar 1929 die Sperry Gyroscope Com-
pany an North American Aviation. Im Marz
1930 starb seine Frau Zula und 100 Tage
spéater er selbst im Alter von 69 Jahren.

Lawrence Bruder Elmer jr. unterstiizte
1929 Jimmy Doolittle im Rahmen des For-
schungsprojekts ,,Full Flight Laboratory® mit
den von Lawrence B. Sperry entwickelten
Fluginstrumenten. Die Erfindungen von Law-
rence trugen so zur ersten Blindlandung in
der Geschichte bei. Danach explodierten die
Umsatze in der Luftfahrtsparte von Sperry.
Es wurden Kreiselinstrumente, Autopiloten,
ADF-Empfanger, kreiselstabilisierte Bom-
benzielgerate und viele andere Luftfahrtpro-
dukte verkauft. So gab es im 2. Weltkrieg
kein amerikanisches Kampfflugzeug ohne
einen Sperry Turn & Bank Indicator, bis in
die Nachkriegszeit das wichtigste Blindflug-
instrument an Bord. Der kiinstliche Horizont
gewann erst spater an Bedeutung. Elmer jr.
Sperry starb 1968, er wurde 74 Jahre alt.

Lawrence Freund Grover Loening, der mit
Lawrence die Leidenschaft fir das Fliegen
und fur Frauen teilte, griindete 1917 die Loe-
ning Aeronautical Engineering Corporation.
Einige seiner besten Ingenieure, unter ihnen
Leroy Grumman, griindeten 1929 die Grum-
man Aircraft Engineering Corporation. Loe-
ning erhielt in seinem langen Leben viele
Luftfahrt-Ehrungen. Er starb 1976 in Coco-
nut Grove, Florida, im Alter von 87 Jahren.

Wegen der enormen Bedeutung von Sperry
fir die nationale Sicherheit und der im Kal-
ten Krieg geflihlten nuklearen Bedrohung
wurde die Luftfahrtsparte in den 1950er-Jah-
ren nach Phoenix, Arizona, verlegt und
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wurde zu Sperry Flight Systems. In Phoenix
wurden auch Autopiloten fur die Allgemeine
Luftfahrt gebaut sowie Systeme und Simu-
latoren fur viele Kampfflugzeuge wie z.B. die
F-111. Sperry entwickelte die Steuerung fir
die Atlas-Rakete, mit der die NASA die Mer-
cury-Astronauten ins All brachten, sowie die
Tragheitsnavigation fur die Polaris-Nuklear-
Raketen. Als ich 1979 in Phoenix meine Pilo-
tenausbildung machte, arbeitete Sperry
gerade an unserem Flugplatz — wen wundert
es —an einem unbemannten Flugzeug, dem
Prototypen der QF-100 Pilotless Drone. Spé-
ter entwickelte Sperry in Phoenix Software
fir den Space Shuttle. 1986 wurde die
Sperry Aerospace Group von Honeywell
Ubernommen.

Die Marine-Sparte von Sperry produziert
immer noch als ,,Sperry Marine® kreiselge-
stlitzte Schiffsstabilisatoren. Allerdings nicht
mehr mit tonnenschweren Kreiseln, sondern
mit beweglichen Flossen seitlich an den
Schiffen. Dieses Sperry Unternehmen gehort
heute zu Northrop Grumman.

Die Beteiligten der Tests des Aerial Torpe-
dos von 1917/18 waren ihrer Zeit weit vor-
aus. Erst mehr als zehn Jahre nach den
»Aerial Torpedo“-Experimenten wurden wei-
tere Entwicklungen dazu eingeleitet. Sie
fuhrten 1944 zu den ersten Einsatzen einer
solchen amerikanischen Waffe im Project
Aphrodite, darunter dem Angriff auf die deut-
schen U-Boot-Bunker auf Helgoland. Dabei
wurde ein mit Sprengstoff beladenes ,,Baby“
(eine B-24B) von Piloten gestartet, die nach
dem Start mit dem Fallschirm absprangen.
Das ,Baby“ wurde dann von Begleitflugzeu-
gen Uber Funk Uber die Nordsee gefuhrt und
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dann mit einer Fernsehkamera ins Ziel
gesteuert ...

QJ peter.klant@pilotundflugzeug.de

Quellen:

Zu Lawrence B. Sperry gibt es im Internet
hunderte Webseiten, mit zum Teil wider-
sprichlichen Informationen. Einige wenige
mochte ich hier anflihren:

[1]1 Elmer A. Sperry: Pioneer of Modern
Naval Tech; by Patricia Keefe May
16, 2014 in ,,Marine Link"“; https://
www.marinelink.com/news/pioneer-
sperry-modern369254

[2] Lawrence Sperry: The Man Who
Made The World‘s First Autopilot; by
Sumit Singh, Simple Flying, Mar 14,
2021; https://simpleflying.com/lawe
rence-sperry-the-man-who-made-
the-worlds-first-autopilot/

[8] Making Aviation History on Indepen-
dence Day, 1908; About New York
aviation pioneer Glenn Curtiss by
Bruce Dearstyne, New York Alma-
nack, July 4, 2016; https://www.
newyorkalmanack.com/2016/07/
making-aviation-history-on-inde-
pendence-day-1908/

[4] The Concours de La Sécurité en
Aéroplanes Competition 1914; by
Grant Newman; https://rockingt
wings.tripod.com/the-concours-de-
la-securite-en-aeroplanes-competi-
tion.html

[5] Alfred V. Verville; https://en.wikipee
dia.org/wiki/Alfred_V._Verville

[6] Verville-Sperry M-1 Messenger;
https://en.wikipedia.org/wiki/Ver-
ville-Sperry_M-1_Messenger
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[7] Navy Skyhooks; by
Lieutenant H. B. Miller,
U. S. Navy, February
1935; Proceedings of
the U.S. Naval Insti-
tute; https://www.usni.
org/magazines/pro-
ceedings/1935/
february/navy-sky-
hooks

[8] Project Aphrodite;
ferngesteuerte ameri-
kanische Bomber tUber
Europa; https://b17fly/
ingfortress.de/en/ein-
saetze/projekt-aphro-
dite/

[9] History of Sperry
Marine; https://www.
sperrymarine.com/cor-
porate-history/sperry-
marine

[10] Gyro!; The Life and
Times of Lawrence
Sperry; by William
Wyatt Davenport; New
York, 1978

[11] Picture History of Avia-
tion on Long Island

1908-1938; Mineola, New York 1989
[12] Cradle of Aviation Museum; Charles
Lindbergh Blvd., Garden City, New
York; Das Museum hat einen Nach-
bau des Curtiss-Sperry Aerial Tor-
pedo ausgestellt; https:/www.crad;

leofaviation.org/

[13] Glenn H. Curtiss Museum; Ham-
mondsport, New York; https:/glennw

hcurtissmuseum.org/
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FUr jede Situation
das passende Headset

Bei uns findest du eine groe Auswahl an Aviation
Headsets. Von preisgiinstigen Einsteigermodellen wie
das passive Headset ,Bravo” von Pilots First bis hin
zu den neusten Modellen von Bose oder Lightspeed ist
fir jeden das passende dabei.

Tipp: Bei uns im Laden kannst du dich von allen Modellen selbst an unserer
Teststation iiberzeugen und dich von unserem Team beraten lassen.

E
o EISENSCHMIDT fl ©o in

DFS GROUP

www.eisenschmidt.aero - info@eisenschmidt.aero

23 Regalmeter Original-Dokumente
der Sperry Gyroscope Company
lagern in diesem Archiv: Hagley
Museum and Library, Wilmington,
Delaware

Leider sind die Unterlagen nur vor
Ort zuganglich
https:/findingaids.hagley.org/repo-
sitories/3/resources/921/collection_
organization

[14] Sperry Gyroscope Company Divi-
sion records 1910-1970; Insgesamt
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