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Einleitung

1993 ist dieses Buch zum ersten Mal aufgelegt worden. Die zwölf Jahre, die zwischen jenem Datum und dem Erscheinen dieser neuen, verbesserten Ausgabe liegen, haben manch bemerkenswerte Veränderungen mit sich gebracht. Zum einen in der Verlagslandschaft, was dazu führt, dass diese neue Ausgabe nicht mehr im Originalverlag erscheint. Für ein so spezielles Thema wie dem hier behandelten mag heute kein Verleger die hohen Kosten für eine konventionell hergestellte Auflage und die daraus sich ergebenden Lagerkosten über einen womöglich längeren Zeitraum aufbringen. Moderner Digitaldruck erlaubt inzwischen die Herstellung auch einzelner Exemplare auf Bestellung. Und deshalb können wir, die keineswegs vermögenden Autoren, es unternehmen, die neue Ausgabe auf eigene Rechnung zu verlegen.

Andere Veränderungen hat es in der ,Drachenszene‘ selbst gegeben. Man läßt auch heute noch Drachen einfach steigen, legt sich auf den Rücken ins Gras und schaut zu, was der Wind mit dem bunten Gebilde am Ende der Drachenleine macht. Es werden auch immer wieder neue Formen für Einleinerdrachen gefunden und gebaut. Nach wie vor finden sehr viele eine große Herausforderung darin, beim Fliegen der Lenkdrachen sich neue Figuren zur begleitenden Musik einfallen zu lassen. Heute wird die Szene aber scheinbar von einer anderen Art der Drachenfliegerei beherrscht:,power kiting‘ und ,kite surfing‘ sind angesagt, zuweilen riskanter, in jedem Fall aktionsgeladener Sport, für den naturgemäß die traditionelle Drachenwiese keine geeignete Arena anbietet, sondern der ausschließlich an flachen Stränden und auf dem Meer veranstaltet werden kann.

Das hat auch mit sich gebracht, dass weltweit konventionell ausgerichtete Publikationen, Hersteller und Fachgeschäfte entweder aufgegeben haben oder sich völlig neu ausrichten mussten. In der Folge werden viel weniger Drachenfeste ausgerichtet, sprechen sie zumeist einen ganz anderen Typ von Drachenfreund an.

Es ist erfreulich, dass daneben just der Kreis derer, die wir vor einem Dutzend Jahren mit diesem Buch ansprechen wollten, einigermaßen konstant geblieben ist - ja eigentlich noch gewachsen ist. Das Erscheinen dieses Buches hat sicher dazu beigetragen, dass man nicht nur neue Formen und Konstruktionen mit modernen Materialien ersinnt und baut, sondern dass man sich auch den historischen Drachen zuwendet. Die auf Originalbeschreibungen beruhenden Bauanleitungen in diesem Buch gestatten originalgetreue Nachbauten der Modelle, die sich einst in der Meteorologie bewährt haben oder vor drei, vier Generationen von den Drachenfreunden zum Freizeitvergnügen gebaut und geflogen worden sind.

Wir wagen es, dieses Buch nun in einer neuen Ausgabe vorzustellen. Dazu fühlen wir uns geradezu verpflichtet, weil die erste Ausgabe trotz aller guten Vorsätze nicht fehlerfrei war und wir nun die Gelegenheit haben und auch nutzen wollen, allfällige Korrekturen vorzunehmen. Es wurde an der ersten Ausgabe auch beklagt, dass sie einer intensiven Nutzung, wie es sich beim Nachbau der vielen Details an einem historischen Drachen ergibt, nicht gewachsen war. Mancher Besitzer eines zur’Loseblattsammlung’ aufgelösten Erstdrucks kann sich nun ein strapazierfähigeres Exemplar auf den Werktisch legen oder ins Regal stellen.

Hier liegt also das Buch nun wieder vor und lädt dazu ein, den einen oder anderen Veteranen nachzubauen und zum Fliegen zu bringen.

Das Ziel bei diesem Buchprojekt war und ist, die Drachen so weit wie möglich getreu dem Original zu bauen: in den Abmessungen und Proportionen, in Konstruktion und Materialwahl. Bei einigen Modellen sind wir von dieser Absicht abgerückt - und wer will, kann dies beim Nachbauen der originalgetreuen Oldtimer ebenfalls tun: kann versuchen, Bambus durch moderne Kunststoffstäbe zu ersetzen und statt des Baumwollstoffs Spinnakertuch zu verwenden.

Es hat seinen Reiz, sich mit den alten Konstruktionen zu beschäftigen und Materialien in die Hand zu nehmen und artgerecht zu behandeln, die heute unüblich und manchem Leser vielleicht sogar fremd geworden sind. Und es bringt zugleich neue Erfahrungen mit sich: denn das Flugverhalten dieser Oldtimer unterscheidet sich, wenn auch manchmal nur geringfügig, von dem der modernen Einleiner-Drachen.

Die in diesem Buch vorgestellten und zum Nachbauen vorgeschlagenen Drachen sind fast ausnahmslos recht komplizierte und komplexe Gebilde. Sie verlangen einen zum Teil gehörigen Materialaufwand, und die Zeit, die für die Bauarbeiten benötigt wird, sollte ebenfalls nicht unterschätzt werden. Es wird mehr Arbeitszeit gebraucht, wenn man nicht auf fertige Verbindungsteile zurückgreifen kann, sondern wenn auch diese wichtigen Elemente erst einmal angefertigt werden müssen (oder wenn Zeit darauf verwendet werden muss, einen Betrieb zu finden, in dem man sie anfertigen lassen kann). Darum erschien es uns ganz besonders wichtig, die Bauanleitungen so anzulegen und zu strukturieren, dass die Arbeitsschritte ohne Verständigungsschwierigkeiten nachvollzogen werden können. Die Struktur wird helfen, die zum Teil langwierigen Arbeitsabläufe besser zu verstehen - und bei Unterbrechungen an der richtigen Stelle fortzusetzen.

Eine Anmerkung sei zu den Abbildungen erlaubt. Es konnte nur auf wenige Originalfotos zurückgegriffen werden; stattdessen mussten Bilder aus früheren Veröffentlichungen als Vorlage dienen - was die teilweise ungenügende Qualität einiger Fotos erklärt.

Es ist uns ein Bedürfnis, einigen Personen und Institutionen Dank abzustatten für ihre Mitarbeit und Unterstützung. Wir danken vor allen anderen sehr herzlich Werner Ahlgrimm und Achim Kinter dafür, daß sie Arbeit abgenommen und sich am Bau von Drachen beteiligt haben.

Wichtige Informationen und Hilfe bei der Beschaffung von Informationen verdanken wir Herrn Adelsberger im Deutschen Museum, München; Nick D’Alto, Bellmore/USA; Paul Chapman, Somerset/England; Jörg Kopec, Berlin; Valentin Oesterle jun., Offenburg; Ekkehart Peters vom “Obs” in Lindenberg, Scott Skinner, Colorado Springs/USA; Susanne Diem, Hamburg. Vor allem aber danken wir den hilfsbereiten Bibliothekarinnen des Bundesamtes für Seeschiffahrt und Hydrographie, Hamburg.

Walter Diem und Werner Schmidt
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Samuel Franklin Cody bei einem Aufstieg. Über dem Trägerdrachen sind mehrere Auftriebsdrachen und, darüber, ein sogenannter Pilotdrachen Bestandteile dieses Systems.




Zur Geschichte der Drachen

Einen Ausschnitt aus etwa 50 Jahren Drachengeschichte repräsentieren die in diesem Buch versammelten Modelle. Eine sehr kurze Periode der mehr als 2000 Jahre langen Drachengeschichte, gewiß, aber eine besonders interessante und ereignisreiche.

Einige der Drachen stehen in einem engen Zusammenhang mit den vor gut 120 Jahren intensiver betriebenen Versuchen einiger Wissenschaftler und Forscher, den Vögeln gleich sich in der Luft zu bewegen und dem Menschen das Fliegen zu ermöglichen; andere Beispiele in diesem Buch (beziehungsweise deren Vorbilder) sind einst wichtige Hilfsgeräte der Meteorologen gewesen und haben sich auch dabei sozusagen für die Wissenschaft verdient gemacht.

In diesem Kapitel soll und kann nun kein auch nur annähernd vollständiges Bild der Drachengeschichte in der genannten Zeit gegeben werden – noch können die in diesem Buch zum Nachbau vorgestellten Drachen eine komplette Sammlung all der Baumuster sein, die von Drachenmeistern jener Epoche entwickelt worden sind. Viele Namen, viele Modelle werden hier fehlen. Manchem historischen Drachen begegnet man auch in anderen Büchern (allerdings nur selten in einer authentischen Rekonstruktion); von nicht wenigen Drachen der letzten 120 Jahre gibt es nur noch ungenügende Dokumente – nicht ausreichend für einen einigermaßen verläßlich originalgetreuen Nachbau (das schließt nicht aus, dass wir in diesem Buch bei einigen uns besonders interessant erscheinenden Modellen moderne Versionen vorstellen).

Erste Meteorologie-Drachen

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts begann die Periode der ,klassischen Aerologie‘: Die Meteorologen beschäftigten sich intensiver damit, nicht nur den Zustand und die Veränderungen der untersten, erdnahen Luftschichten zu beobachten, um Daten für eine verläßliche Wettervorhersage zu gewinnen, sondern sie entwickelten Drachen und Ballone, mit deren Hilfe sie ihre Messgeräte auch in höhere Luftschichten schicken konnten, um dort die Temperatur, die Windgeschwindigkeit und den Luftdruck messen zu lassen. Die sogenannte Höhenmeteorologie, für die 1906 der Begriff ,Aerologie‘ durch den an der Hamburger Deutschen Seewarte tätigen Wladimir Köppen eingeführt worden war, ist einerseits erst möglich geworden durch die Drachen von William A. Eddy und vor allem von Lawrence Hargrave. Sie förderte andererseits aber auch die Entwicklung neuer, leistungsfähigerer Drachen (bis diese Fluggeräte mehr und mehr durch gefesselte Drachenballone und frei steigende Ballone abgelöst und die mechanischen Aufzeichnungsgeräte für die Wetterdaten durch Radiosonden ersetzt wurden).

Die Periode der ,klassischen‘ Aerologie, wie sie in einem 1961 erschienenen ,Handbuch der Aerologie‘ genannt wird, begann also mit den Drachen von William Eddy und Lawrence Hargrave.

Unabhängig voneinander befassten sich Lawrence Hargrave am Observatorium im australischen Sidney und William S. Eddy in den USA mit Drachen, die Nutzlasten in die Höhe tragen sollten. Beide kamen anfangs der 90er Jahre im 19. Jahrhundert auf die Idee, ihre Drachen auch zu Gespannen zusammenzubringen, um damit die Auftriebskräfte zu erhöhen. Eddys Drachen wurden zwar als erste am Blue Hill Observatorium bei Boston eingesetzt: 1894 wurde ein Thermograph mit einem Gespann von fünf Eddys auf eine Höhe von 436 m getragen. Aber nicht lange war er der privilegierte Drachenbauer der Meteorologen: seine Drachen wurden bald abgelöst durch den 1893 zum ersten Mal in Sidney, dann auch in den USA vorgestellten Drachen von Hargrave: für den August 1895 ist der erste Einsatz eines Hargrave-Drachens am Blue Hill Observatorium zum Transport eines Messgeräts für Luftdruck und Temperatur festgehalten.

Hargrave hat sich mit der Entwicklung aerologisch nützlicher Drachen nicht begnügt; ihm ging es vor allem darum, menschentragende, motorisierte und steuerbare Fluggeräte zu finden; und dabei beschäftigte ihn ebenso die Form des Kastendrachens mit gewölbten Tragflächen wie der Flieger mit einfachen Tragflächen. Er hat sich mit Motoren und Luftschrauben befasst, hat aber kein wirklich brauchbares Gerät entwickeln können: Die Flugpioniere und Techniker in USA und Europa waren ihm zuvorgekommen.

Die Originalform des Hargrave-Drachen ist an den Observatorien, an denen er im Einsatz war, vielfach modifiziert worden; am bekanntesten ist die von C.F. Marvin entwickelte Form, einem Meteorologen am US Weather Bureau, der unter anderem 1896 eine sehr eingehende Abhandlung über die „Drachenexperimente des Wetteramts” veröffentlicht hat.

Marvin hatte anstelle der nur zwei Längsholme des originalen Hargrave-Systems in seine Konstruktion deren acht eingeführt, rechtwinklige Verstrebungen aus Holz – und hat alle Verbindungen als feste eingerichtet: die Marvin-Drachen wurden nur im Fall einer Reparatur zerlegt.

Trotz der Unterschiede der Nachfolger gegenüber dem Original war der Hargrave-Drachen bald zum Synonym für alle möglichen Formen von Kastendrachen geworden. In vielen Berichten von Meteorologen ist zu lesen, dass man für die Aufstiege Hargrave-Drachen verwendet habe: Die Abbildungen indes zeigen meistens den Marvin-Drachen (mit dem der Lindenberger N-Drachen die größte Ähnlichkeit hat - siehe Seite →).

Menschentragende Drachen

Der Traum vom Menschenflug war Ende des 19. Jahrhunderts in der ganzen Welt geträumt worden – und zumindest mit den Aufstiegen durch die Drachengespanne glaubte man, diesem Ziel näher gekommen zu sein.

B.F.S. Baden-Powell experimentierte seit 1892; für den 27 .Juli 1894 sind mehrere gelungene Aufstiege auf die Höhe von etwa zehn Metern mit einem elf Meter hohen Drachen protokolliert. Der Drachen hatte eine Segelfläche von etwas über 46 Quadratmetern. Später ersetzte Baden-Powell den unhandlichen und sicher schwierig zu fliegenden Riesendrachen durch Gespanne von vier bis sieben Drachen mit maximal zehn Quadratmetern Segelfläche.

Daneben haben sich die ersten ,Aviatiker‘ mit Drachen beschäftigt, weil sie erwarteten, dass sie dieses Gerät auch motorisieren und damit zu einem brauchbaren Luftfahrzeug entwickeln könnten. Von Otto Lilienthal gibt es in seinem Buch „Der Vogelflug als Grundlage der Fliegekunst” eine Anmerkung, dass er Drachen gebaut und an ihnen einige Probleme der Aerodynamik studiert habe. Zwei Zeichnungen belegen diese Anmerkung: die eine zeigt einen Drachen in Vogelform, die andere einen nur aus zwei Flügeln bestehenden Drachen.

Auch die Gebrüder Wright in Amerika haben ihrem ersten Motorflug Versuche mit Doppeldecker-Drachen vorausgehen lassen; sie experimentierten dabei auch mit einem Vierleinen-Steuerungssystem, mit dessen Hilfe die Tragflächen so verformt werden konnten, dass der Drachen lenkbar war (die Idee, einen Drachen mit vier Leinen zu steuern, ist ja erst vor wenigen Jahren wieder aufgegriffen und als ,Revolution‘ gefeiert worden).
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Die Drachenstation der Deutschen Seewarte in Hamburg probierte eine Reihe unterschiedlicher Modelle aus. Favorit war seit 1904 der ,Diamant-Drachen‘ im Foto rechts).



Der aus Franken stammende und nach Amerika ausgewanderte Gustav Weißkopf, der sich dort dann Gustave Whitehead nannte, baute flugzeug- oder besser: vogelähnliche Drachen, um an diesen heute sehr primitiv anmutenden Geräten zu untersuchen, wie einem Objekt, das schwerer als Luft ist, durch die Form der Flügel so viel Auftrieb verschafft werden kann, dass es nicht nur sein eigenes Gewicht – sondern auch einen Menschen und noch ein Antriebsaggregat und die Steuerung zu tragen vermöchte.

Am 18.August 1901 schrieb ein Berichterstatter in der Sonntagsausgabe des „Bridgeport Herald”, er sei Augenzeuge gewesen, wie Gustav Weißkopf am 14. August 1901 bei Fairfield im amerikanischen Bundesstaat Connecticut eine halbe Meile etwa 50 Fuß (also rund 15 m) über dem Boden geflogen sei. Das war übrigens zwei Jahre und gut vier Monate vor dem ersten Flug der Gebrüder Wright (denen noch immer zugeschrieben wird, ihnen sei der erste Motorflug gelungen).

Beobachter-Drachen für das Militär

Aerologie und Aviatik waren also zwei Bereiche der Wissenschaft, die für ihre Arbeiten Drachen brauchten und darum dieses Mittel zum Zweck weiterentwickelten (und oft genug völlig untaugliche Geräte bauten). Daneben haben aber auch die Militärs einigen Anteil an der Entwicklung neuer Drachen. Da ist zum Beispiel der schon erwähnte Samuel Franklin Cody zu nennen, der ab 1906 als Chef-Drachenkonstrukteur in der englischen Armee seine bis dahin längst bewährten und für allerlei spektakuläre Vorführungen eingesetzten geflügelten Kastendrachen auch in den Dienst des britischen Kriegsministerium gestellt hatte. In der Kaiserlich russischen Armee war es ein Leutnant Schreiber, der Drachengespanne für das Heben von Beobachtern entwickelte, in der französischen Armee bauten die Hauptleute Madiot und Saconney Kastendrachen und Drachengespanne, um damit Beobachter aufsteigen zu lassen. So wie später, sogar noch im zweiten Weltkrieg, Drachen zur Abwehr oder Irreführung feindlicher Flugzeuge dienten.
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Der Diamantdrachen wurde in zwei Größen, jeweils mit oder ohne Flügel, gebaut und geflogen. Im Bild die große, ,Adler‘ genannte Form mit einer Segelfläche von 5,5 Quadratmetern.



Frühe Drachen-Wettbewerbe

Aber auch schon zu jener Zeit galten Drachen als buchstäblich fesselnde Sportgeräte. S.F. Cody hatte seine Drachen ja zunächst aus einem ganz privaten Antrieb heraus gebaut und in immer grandioseren Formen variiert. Um die Jahrhundertwende waren in den USA, in England und in Frankreich eine Menge Leute mit Drachen beschäftigt und schon zu dieser Zeit bei Drachenwettbewerben engagiert. Man sprach in den USA zu jener Zeit sogar von einer ,kite-mania‘, von einer Drachen-Manie.
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Etwa um 1900 hat Gustav Weißkopf diesen vogelähnlichen Drachen gebaut, an dessen Form sich auch seine späteren Flugzeuge anlehnen (mit freundl. Genehmigung der Flughistorischen Forschungsgemeinschaft Gustav Weißkopf).



Da ist Charles J. Lamson zu nennen, der aus eher privater Neugier (er war kein Wissenschaftler, sondern Fabrikant) Drachen baute, mit denen Menschen in die Luft gehoben werden konnten. Zwar stellte er seine Drachen auch dem Blue Hill Observatorium für die Aerologie zur Verfügung; aber mehr ging es ihm um die Entwicklung menschentragender Drachen, von denen der schönste sicher der am 22. Januar 1901 patentierte ,Aerocurve‘-Drachen ist, der ähnlich wie die Weißkopf-Drachen die Form des Flugzeugs deutlich vorgibt und – wie es eigentlich seit den kühnen Gleitflügen von Otto Lilienthal von den Hügeln bei Stölln nicht mehr anders denkbar war – nach oben gewölbte Tragflächen aufwies.

Ein anderer begabter und gefeierter Drachenbauer jener Zeit war Charles Brogden, der mit seinem riesigen Sechsflügel-Drachen wieder an die von William A. Eddy favorisierte Form des abgewinkelten Flächendrachens anknüpfte und mit diesem Drachen zwischen 1903 und 1908 etliche Wettbewerbe gewann (der Bauvorschlag für seinen Drachen ist ab Seite → zu finden).

In Frankreich gab es, in Trappes bei Versailles, zwar ab 1896 auch ein Observatorium, dessen Initiator und Leiter Teisserenc de Bort mit den Hargrave-Drachen Messungen in den höheren Luftschichten durchführte. Aber ungleich aktiver war dort mit Beginn des 20.Jahrhunderts die private Drachenszene. Georges Houard gründete 1909 die erste monatlich herausgegebene Drachenzeitschrift der Welt (Le Cerf-Volant - Der Drachen) und war auch ihr Chefredakteur; ein Mitarbeiter dieser Zeitschrift war der Ingenieur Joseph Lecornu, der 1902 eines der ersten Drachenbücher geschrieben und darin auch eigene Entwürfe veröffentlich hat.

Durch die rasche Entwicklung des Motorflugs wurden bald alle Versuche, Menschen mit Hilfe von Drachen und Drachengespannen in die Luft zu tragen, eingestellt. Sie waren überholt. Im ersten Weltkrieg wurden zwar hie und da noch Beobachter gehoben; aber für wichtiger sah man es an, mit Hilfe der in Drachen eingesetzten Messgeräte Daten für eine Wettervorhersage zu gewinnen oder Sperriegel für feindliche Flugzeuge zu errichten: Reihen von Drachen waren untereinander durch Drähte verbunden und Drähte hingen auch von den Drachen herab, in denen sich Flugzeuge verfangen sollten. Drachen wurden also dazu eingesetzt, das Fluggerät, das aus ihnen weiterentwickelt worden ist, zu stören oder gar zum Absturz zu bringen. Zwar ist nicht bekannt, dass auch nur ein Flugzeug durch diese Sperren zum Absturz gebracht worden sei; aber zumindest Nachtflüge sollen durch diese in der Dunkelheit unsichtbaren und darum vor allem psychologisch wirksamen Hindernisse unmöglich gemacht worden sein.

Aerologische Aktivitäten

Auch in der Meteorologie bzw. in der Aerologie bekamen die Drachen schon vor der Jahrhundertwende Konkurrenz durch Fesselballone. Dennoch wurde noch sehr lange mit Drachen gearbeitet. Sowohl in den Observatorien von Blue Hill und dem Mount Weather bei Washington in den USA als auch in Großborstel in Hamburg oder Friedrichshafen am Bodensee, sowohl in den russischen Observatorien von Pawlowsk bei St. Petersburg, Ekaterinburg, Kutschinow und anderswo als auch in England und Holland setzte man noch bis Ende des ersten Weltkriegs Drachen ein.

Drachengenie Rudolf Grund

Einige Institute arbeiteten aber noch länger mit Drachen, am intensivsten und erfolgreichsten wohl das 1905 eingerichtete, d.h. von Berlin verlegte Observatorium in Lindenberg südöstlich von Berlin. Dort hatte man mit dem am 1. April 1907 in die Dienste des Observatoriums eingetretenen Rudolf Grund einen überaus findigen und ideenreichen Drachenbauer. Er war zunächst Ballongehilfe und wurde am 1.Oktober 1910 zum Ballonobergehilfen befördert; es gab zwar seit dem 1. April 1905 mit Hermann Schreck einen offiziellen Drachentischler (dem auch die grandiose Konstruktion des Schirmdrachens zu verdanken ist, siehe Seite →). Aber Rudolf Grund war der Tüftler, der sich die Verbesserungen an den zunächst eingesetzten Hargrave-Marvin-Drachen ausdachte und der bis in die 30er Jahre noch immer neue Konstruktionen entwickelte (und daneben nennenswerte Arbeiten für die Verbesserung der Ballone lieferte). Auch wenn Rudolf Grund im Aufstiegprotokoll nicht ausdrücklich erwähnt wird: Er wird mit seiner Arbeit wohl wesentlichen Anteil daran haben, dass in Lindenberg am 1. August 1919 ein Gespann von Schirmdrachen die Höhe von 9740 m erreicht hat – eine bis heute nicht überbotene Weltrekord-Höhe.

Nicht nur an den ortsfesten Observatorien wurden aerologische Aufstiege vorgenommen. 1901 ging als eines der ersten das deutsche Forschungsschiff ,Gauß‘ auf Südpol-Expedition und hatte, wie das etwa zeitgleich ebenfalls in die Antarktis gestartete amerikanische Schiff ,Discovery‘, neben Ballonen auch Drachen an Bord (mit denen freilich keine brauchbaren Messungen erzielt wurden. Wie es hieß, wurden die Drachen schon bald „verbraucht, da es sehr schwer war, den Drachen über das durch die Segel verursachte und bis weit vom Schiff ab bemerkbare Wirbelgebiet hinauszubringen, so dass er häufig ins Meer fiel”.
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Der Grund-Drachen, auf dem Gelände des Lindenberger Observatoriums aufgenommen, in seiner größten Ausführung: mit einer Segelfläche von insgesamt 42 Quadratmetern.
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Felddrachenwarte 61 in Galizien 1917: Die Aufgabe der Felddrachenwarten war es, die Windverhältnisse in verschiedenen Höhen täglich mehrmals festzustellen; die Windmessungen waren für „artilleristische und ballistische Zwecke” wichtig.
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Die Firma Otto Schreck, Flugdrachenbau, bot den am Observatorium Lindenberg entwickelten Schirmdrachen in mehreren Größen an – und rüstete damit unter anderem auch wissenschaftliche Expeditionen aus.



Noch eine ganze Reihe von Forschungsschiffen schwärmten in den folgenden Jahrzehnten in alle Meere aus, bestückt sowohl mit Ballonen als auch mit Drachen, an die besondere Anforderungen gestellt wurden: Das Arsenal der Drachen durfte nicht viel Platz beanspruchen. So zählten bei der Atlantischen Expedition des Forschungs- und Vermessungsschiffs ,Meteor‘ in den Jahren 1925 – 27

20 leichte Drachen von 5 m2 Fläche,

10 verstärkte Drachen von 5 m2 Fläche,

10 Drachen von 8 m2 Fläche und

6 Drachen von 10 m2 Fläche

mit dem nötigen Ersatzmaterial zur Ausrüstung (von denen freilich erst einmal die Hälfte gleich mitgenommen, die andere Hälfte zunächst in zwei Kisten verpackt beim Drachentischler Otto Schreck, einem Sohn des schon erwähnten Lindenberger Drachentischlers, in Berlin-Niederschöneweide zurückgelassen wurde). Es waren allesamt Schirmdrachen, die in Lindenberg entwickelt worden sind.
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Valentin Oesterle mit einem seiner „Fesselflugzeuge”, hier einem Dreidecker, den er für die Luftbild-Photographie, für den Abwurf von Werbebroschüren, ja sogar zum Abbrennen von Feuerwerkskörpern eingesetzt hat.



Für solche Expeditionen mussten die Drachen also unbedingt zerlegbar sein, und zwar zu möglichst kleinen Paketen. Wer heute mit seinem Auto zur ,Expedition‘ auf die Drachenwiese aufbricht, wird es zu schätzen wissen, dass Grund, Schreck und Co. seinerzeit auch für recht große Drachen Lösungen für dieses Problem entwickelt haben.

Neben Rudolf Grund gab es in den gut zwei Jahrzehnten zwischen den beiden Weltkriegen in Deutschland einige Drachenbauer, die auch mit Bauplänen und Büchern hervorgetreten sind, so etwa Bruno Horstenke, Curt Möbius, Paul Wächter. Der bedeutendste war allerdings Valentin Oesterle, dessen schmales Buch „Wesen, Bau und Verwendungszweck von Fesselflugzeugen” zusammen mit den Bauplänen für einen „Eindecker” und einen „Dreidecker” eine für jene Zeit sehr anspruchsvolle Veröffentlichung darstellt. Valentin Oesterle stellt aus dem Kastendrachen entwickelte, flugzeugähnliche Geräte vor, die er selbst unter anderem für den Abwurf von Werbeprospekten, für den Hochstart von Modell-Segelflugzeugen, für die Luftbild-Fotografie und sogar zum Abbrennen kleiner Feuerwerke nutzt.

Im Vorwort schreibt Valentin Oesterle: „Möge durch die Bezeichnung ,Fesselflugzeug’ der Bau hochwertiger Drachen angeregt werden! So kann der Drachensport, der seither nur ein Sport der Schuljugend war, ein solcher für Erwachsene werden.” Dass der Drachensport sich tatsächlich so entwickelt hat, ist nicht zu leugnen – auch wenn dies wohl kaum den großartigen, aber leider sehr sperrigen Fesselflugzeugen Oesterles zuzuschreiben ist.

Nach der chronologischen Ordnung beschließt der ,Barrage‘-Drachen von Harry Sauls die Reihe der „Drachen mit Geschichte”. Dieser Drachen hat eine ähnlich ,zivile‘ Entwicklung wie die Fesselflugzeuge von Valentin Oesterle: auch er wurde von Sauls ursprünglich gebaut, um Werbe-Transparente für die Zeitung „The Examiner”, für Getränke oder Seife über die Köpfe der potentiellen Kundschaft zu tragen. Eine modifizierte Version dieses Drachens sollte dann im zweiten Weltkrieg unter anderem den Anflug von Bombern der deutschen Luftwaffe auf London verhindern (er wurde nach einiger Zeit abgelöst durch Fesselballone, zwischen denen Drähte als Sperre fungieren sollten).

In diesem Kapitel konnten nur einige Aspekte der Drachengeschichte in der genannten Zeit angerissen werden, auch können die in diesem Buch zum Nachbau vorgestellten Drachen keine komplette Sammlung sein. Beispiele aus der Zeit zwischen Eddy/Hargrave und Grund/Schreck oder Harry Sauls sind vielfach auch in anderen Büchern publiziert (selten zwar in einer authentischen Konstruktion, aber immerhin). Manchen historischen Modellen begegnet man in anderen Drachenbüchern mit den immer gleichen Abbildungen: aber diese technisch mangelhaften Fotos oder Zeichnungen sind dann auch schon die einzigen Darstellungen der betreffenden Drachen – und daraus ist beim besten Willen keine originalgetreue Bauweise abzuleiten. Auf manchen Drachen ist verzichtet worden, obwohl die authentischen Beschreibungen ausreichend klar und verständlich sind. Sie sind deshalb nicht in diese Sammlung aufgenommen worden, weil die Konstruktion zu sperrig ist und nur minimal zerlegt werden kann: So konnten an Oesterles originellen Fesselflugzeugen nur die Tragflächen abmontiert werden; der beim Eindecker 3,40 m lange Rumpf (mit einem Querschnitt von 40 x 40 cm) mußte im ganzen auf einem speziell entworfenen und gebauten Fahrradanhänger transportiert werden. Für Oesterle war die Lagerung solcher Konstruktionen in seiner Seilereifabrik kein Problem, die Fahrt von der Lagerhalle auf eine Wiese vor der Stadt im badischen Offenburg der 30er Jahre wahrscheinlich ohne jedes Risiko. Wollte man einen solchen Drachen umkonstruieren, hätte er nur geringe Ähnlichkeit mit dem Original – und er wäre wegen der Beschläge sehr viel schwerer.

Zugegeben, manches Modell in diesem Buch ist auch ,nicht ohne‘, verlangt nach einem wirklich großen Arbeitsplatz (mit einem ausreichend großen Ausgang für das fertige Modell oder die sperrigsten Teile des Modells ...) und ist dann auch nur auf dem Autodach (mit gehörigen Vorsichtsmaßnahmen gegen ,Windbruch‘) zu transportieren. Wer solchen Problemen aus dem Weg gehen will, kann ja versuchen, die Dimensionen des einen oder anderen Drachen so zu verändern, dass das zu transportierende Paket dem zur Verfügung stehenden Transportmittel und -raum angemessen ist.
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