
a Zeppelinek
a leíró földrajz 
szolgálatában

A banánfák között feltűnő, hullámzó permet-szivárvány vezetett nyomra. Már egy órája bukdácsoltam
a vízcső mellett, mikor a kispriccelő vízsugár megmutatta, hol folyik el a megcsapolt vízesés
bugyborgó nedve. Ugyanabban a pillanatban majd’ megütött a guta! A hegyi, missziós kórház „ezer-
mestere” újra csak kitépett kerítésdróttal meg nejlonzacskóval „javította” a völgyalji vízvezetéket…
A halálesettel azonban sokévi missziós munkám eszmeisége semmisült volna meg. Hogy lehűtsem
indulataimat, pár pillantást vetettem a számomra oly kedves Tanganyika-tóra, ahova a völgyecske
nyílt. Előkapartam pár szorítóbilincset, hogy legalább néhány hordónyi tartalék vizet összefolyat-
hassak a kórház ciszternájába. Épp fogómmal vergődtem a csavarok meghúzásán, amikor a távolból,
ismerős félangol „MWZUNGU!” kiabálással megérkezett helyi segítőm. Azonnal magyarul kezdtem
mérgelődni, nehogy elmeneküljön. Ahelyett azonban, hogy segített volna, egy megfeketedett rézérmét
tartott a kezében, s kirobbant belőle a mondanivaló: „Megtaláltam azt, aki járt a barlangban, és
1 dollárért odaadta ezt az aranyérmet!”

Szöveg: szirmai gábor

Fotó: Everett Historical ©Shutterstock



Magaslati szemlélődés
A szalonokban pihenve és társasági
életet folytatva csak egy libbenés, 
és kitekintve máris kitárul a napjaink
közforgalmú repülőszerkezetei
esetében elérhetetlen látványélmény.
Az egész miliő rendkívül idegen 
a ma légi közlekedésétől. Egy letűnt
kor nagyot álmodó, a levegőt
meghódító, de alapvetően
rohanásmentes emberének alkotása
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Léghajó-dicséret
E kultúra a 19. század végétől 1937 májusáig tartott. Hogy rendkívüli
sokszínűségét tudjuk érzékelni, elegendő építészeti, gépészeti, hadtudomá-
nyi, navigációs, meteorológiai, elektrotechnikai, kémiai, esztétikai vonzataira
gondolni. Most mégis a klasszikus, leíró földrajzi kapcsolatokra koncent-
rálunk csak – kicsit odapörkölve az öntelt fogyasztói társadalomnak is, mi-
dőn a léghajózást és a mai (sivár, ipari turista) repülést hasonlítjuk össze.
Azaz csak hasonlítanánk, mert ugyan mit érzékelünk ma egy táj szépségéből
majd’ 10 kilométer magasból, arasznyi, kaotikusan elhelyezett, bemattult
metakrilát üvegen át? Szemben az évszázaddal ezelőtti  légjáró vendégének
talpa alá(!) tárulkozott látvánnyal? Mert lefele is pillanthatott, miközben a
historikus utazó vizesblokkos kabinjából kilépve elszívott egy szivart a do-
hányzóban, meghallgatta a szalon igazi(!) zongorájának walzerjét, vagy el-
olvasta táviratait a funkraumban. Ha kedve engedte, odaballaghatott vala-

melyik motorgondolához, vagy felmászott a léghajó
tetején berendezett szextáns-platformra, hogy az égi
panorámában gyönyörködjön. A protekciósoknak
a ballasztvízben fürdő állt rendelkezésükre...

Az L59 léghajó teljesítménye földrajzi tekintet-
ben is kiemelkedő, hiszen Németországból (Ma-
gyarországot is érintve, Szentandráson léghajóki-
kötőnk volt!) a Szahara felett Khartumig jutott,
útközben megfigyelések tömegét jegyzetelve.

dolog előzményéhez tartozik, hogy az esti
röprovarcsapkodás közben a régi tanganyi-
kai német gyarmati telepesek házairól be-
szélgettünk. Akik a végsőkig maradtak

Kakanga, Uschini, Magala falvakhoz közeli gaz-
daságaikban a közeledő angol invázió idején, még
1918-ban is. A dolog egyfelől érthető volt, hiszen
az európai összeomlás híreitől elzártan csak arról
hallottak, hogy milyen hősiesen harcol közel 300 ezer ember ellen a kis
német gyarmati hadosztály. Reménykedtek a csodában. A nyomasztó
fölény mégis győzött, s a telepeseknek pánikszerűen kellett menekülniük,
ha nem akartak bennégni felgyújtott házaikban. De miért nem időben
menekültek, amikor még talán valahogy elértek volna a „Mittelbahnon”,
azaz a vasúton Dar es-Salaamba, vagy máshová? 

A választ egy öregtől kaptam meg, akinek a szülei még a telepesek
személyzetéhez tartoztak. Szerinte a II. világháború visszaemlékezéseiből
is oly elcsépelten hangzó „csodafegyverben” hittek. E csodafegyverek
egyik darabja Jüteborg mellett megsemmisült.  A másik, az L59 jelzésü
Zeppelin 16 tonna hasznos terhelésssel majdnem elérte a tanganyikai
Mahenget, eredeti úti célját. Ám 6500 km megtétele után egy angol
furfang áldozata lett: hamis táviratot kapott, s visszafordult. 

A telepesek mentették puszta életüket, de előtte egy barlangban elrej-
tették a pénzüket, ékszereiket, hogy a háború után visszatérjenek. Ezeket
találta meg ottjártamkor valaki egy szikla alatt. Aligha fog kiderülni, ki
volt az, és pontosan kié a kincs. A történetnek mégis volt valami hozadéka.
Elkezdett érdekelni az emberiség sok semmibe vezető vállalkozása közül a
romantikus, legendás, ma már ködös léghajózás-történet. 

Az öreg szerint a II. világháború
visszaemlékezéseiből is oly elcsépelten

hangzó „csodafegyverben” hittek. 
E csodafegyverek egyik darabja Jüteborg

mellett megsemmisült. 

A

Égi belbecs
Zeppelin belső: a kabinok és a konyha
kialakítása a légi jármű rendkívüli
stabilitásáról árulkodnak. 
A porcelántányérok és az üveg talpas
poharak használat magától értetődő

a Graf Zeppelin II alján elhelyezkedő
utastér metszetrajza
A szalonok szélén sétálva kiváló
látvány tárult az alant elhelyezkedő
táj irányába is

Amerikai modell (előző oldalpár)

Az USA haditengerészetének „Los Angeles”
kísérleti léghajója 1924-ben. Hadászati
alkalmazásáról hamar lemondtak

Ugyan mit érzékelünk ma egy táj szépségéből
majd’ 10 kilométer magasból, arasznyi,

kaotikusan elhelyezett, bemattult metakrilát
üvegen át? Szemben az évszázaddal 

ezelőtti  légjáró vendégének talpa alá(!)
tárulkozott látvánnyal?

Történetünk szerzője a
historikus világ szem lélet
és egy letűnt kor nagy
pontossággal előállított
gépészeti berendezéseinek
rendkívül elszánt rajongó-
ja, is me rője és használója.
Sajátos szó  alkal mazása,
nyelvtani megoldásai, az
újmagyar kifejezések
kerülése e fogyasztói világ
előtti időhöz való ragasz-
kodását fejezi ki. Hiszen
ő mindmáig ebben él, ezt
képviseli...

Étteremszalon

szalonkabinok

kabinok mosdó

élelmezési tiszt
kabinja

szivarszoba

áramfejlesztő tiszti pihenő
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Hadi kezdetek: ívfény és felszínmegfigyelés
Már az I. világháborús hadi-léghajók és használatuk is lenyűgöző. Akad-
tak ezek között olasz gépek is, melyek a Monarchiát támadták. A Londont
támadó német hajók pedig 5 tonna(!) bombájukat éjjeli navigációval
juttatták célba. 

E sorok írója Budakeszin egyre bővíti ívfénylámpa-múzeumát (nyilvá-
nos, ingyenesen látogatható), így különösen izgalmas témája a dokumen-
tumtárnak a léghajók ívfénnyel történt irányítása. A hatalmas teljesítményű
ívlámpák irányfényei 100 kilométerről is felismerhetőek voltak. Ostende
és Steenbrugge világítótornyainak fényét a londoni irányra állították
be, a víztükör e fényt kiválóan vezette és visszaverte. Párizst is ilyen irá-
nyítással érték el. 

A haditengerészet léghajóit főleg felderítési célra alkalmazták, így szün-
telenül bővítették a térképészeti, földrajzi adatokat. Földrajzi tekintetben
ezek kifejezetten nevezetes kalandok, mert a sötétben, ködben, felhőben
repülő léghajóról sodronykötélen földközelbe juttattak egy kapszulát, meg-
figyelővel, s onnan kaphattak folyamatosan egészen
pontos földfelszíni információkat.

Az I. világháború után a német léghajótechnikát
nem tették teljesen tönkre, csak jóvátételként gé-
peket vittek el. A Franciaországba kerülő LZ114-
es 8000 km-es Afrika-utazásával rekordot állított
fel. Japán, Olaszország, Belgium is kaptak „sziva-
rokat”. Az Amerikába került Zeppelin továbbfej-
lesztett változatai (Akron, Macon) földrajzilag azért érdekesek, mert könnye-
dén berepülték az óceánok hatalmas, ismeretlen távolságait. 23x18 méteres
repülőhangárjaikból távolfelderítő gépeket indítottak és fogadtak a le-
vegőből, de ezek karbantartáshoz sem kellett leereszkedni! A gépek kon-
zolokról indultak és érkeztek, kifutópálya nélkül.

A haditengerészet léghajóit főleg felderítési
célra alkalmazták, így szüntelenül bővítették

a térképészeti, földrajzi adatokat. 
Földrajzi tekintetben ezek kifejezetten

nevezetes kalandok...

Városok légterében
A Graf Zeppelin a városi környezetben is hatalmasnak látszik.
Budapest fölött (Fent): Látványa annyira meglepő volt,
sokakat szinte sokkolt, hogy nagyapáink sok évtized múlva is
mesélték az élményt... St. Gallen egén és Jeruzsálem
épületeinek hátterében 1931-ben  (balra, lent): 1928-as
üzembe helyezésekor ráadásul a világ első transzatlanti,
kereskedelmi utasszállító légi járműve volt. 
léghajóutas a motorgondolában, a rotor mellett (Jobbra
lent): vajon Ma meg tudnánk-e nézni a légi jármű motorját
repülés közben, ráadásul leállítva?!

A Szahara irányában
A 237 méter hosszú, 128 km/h
sebességre képes, 1928-ban gyártott
Graf Zeppelin épp elhagyja Kairót 
és a piramisokat. A sztereofotó 
1931 áprilisában készült

fotó: Keystone View Company
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A nagyszerű Graf Zeppelin
Pályafutása az egyik legkiemelkedőbb historikus re-
pülési vállalkozás. Sarkvidéki útjának 46 fős legény-
ségéhez kiváló meteorológusok, fizikusok, orvosok,
mérnökök és operatőrök tartoztak. A nemzetközi
tudóstársaságot két rádiótechnikus egészítette ki, a
sarki, hullámzó ionoszféra/Heaviside-rétegek tanul-

mányozására. Aki kicsit is belekóstolt a rövidhullámú rádiózásba a 70-es,
80-as években, azt ez a tünemény nagy sikerélményekre emlékezteti:
10 wattos, kétfokozatú kalóz-rádióadónkkal kontinenseket tudtunk néha
áthidalni a frekvenciafigyelő hatalom bosszantására... 

Az 1931-es indulás politikai tekintetben is kiválónak bizonyult. Az
akkor virágzó német–szovjet-orosz kapcsolatok lehetővé tették, hogy a lég-
hajó orrába egy folyamatosan működő kamerát tegyenek, így fotogram-
metrikus úton sok feltérképezetlen területről adhatott pontos adatokat (pl.
Cseljuskin-fok, Szevernaja Zemlja, Hans Orth Land). A nagyon alacsonyan,
sokszor csak 100 méteren repülő hajó nemcsak medvéket, sarki rókákat,
fókákat követett, de az etológusok örömére a Maybach motorok, meg a
kétembernyi magas fa légcsavarok rezgésétől mozgatott vízfelszín alatt az
ottani élőlények is megjelentek az operatőrök filmjein. És a léghajó e sarki
útjára csónakot is vitt magával, amit vízre is bocsátottak.

A másik véglet pedig: a Moltcsanov által kifejlesztett, repülés közben
felbocsájtott meteorológiai léggömb 20 km magasról is adott a léghajónak
információkat a légkörről.

A Graf Zeppelin működése során összesen kétmillió kilométert tett
meg. Száznál több óceán átrepülése, vagy épp a szárazföldek nehezen meg-
közelíthető helyeinek elérése (pl. 1931: Brazília) hatalmas tapasztalati anya-
got jelentett.

Az akkor virágzó német–szovjet-orosz
kapcsolatok lehetővé tették, hogy a léghajó
orrába egy folyamatosan működő kamerát

tegyenek, így fotogrammetrikus úton 
sok feltérképezetlen területről adhatott

pontos adatokat. 

Földön, vízen, levegőben
A sarkvidéki kutatás alacsony repülést jelentett. a tengerparti, 
vagy vízfelszíni landolás is zajlott, miközben a gépek kajakokat is leraktak.
Az elképesztően jól tervezett és szervezett vállalkozások a táj valóban
mély megismerésével jártak

Németek Manhattan fölött
Az 1930-as évek elején 
a német–amerikai kapcsolatok
lehetővé tették a légi
utasforgalom fellendülését,
idővel a kontinensek közötti
léghajó-átrepülések is
megszokottá váltak

A „Hindenburg” látvány- és metszetrajza
1936-os ábrázolás az új német „repülő hotelről” – épp az elkészültét követően.
Egy év múlva, 1937 májusában, 63. Útján, New Jersey-ben katasztrofális véget ért
pályafutása – magával rántva a léghajózás utasforgalmi felhasználású
szeletét. A fedélzeten tartózkodó 97 személyből 35-en vesztek oda a tűzvészben

Sarkvidéki lebegés
A Graf Zeppelin árnyéka a behavazott
tundrán. Ezekről a tájakról akkoriban még
alig jöttek hírek, a téli megközelítés szinte
lehetetlen volt

fotó: US Coast Guard
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Nehezített menet
A kis (18 500 köbméteres) olasz „Norge” félmerev
léghajó Amundsennel, Nobilével és Ellsworth-szel
1926-ban indult észak felé a Spitzbergákról. A név-
sor világosan jelzi a vállalkozás igényességét, s az
utazás sikeres is volt: elérték az Északi-sarkot.
Visszaúton azonban jegesedés lépett fel, az antenna
is leszakadt. Maga a jegesedés mint súly a nagy ballon-felület miatt kritikus,
másrészt pedig a repülőgép-propellereknél jóval nagyobb átmérőjű, kis
fordulatú facsavarokra fagyott jégrögök kicsapódása rendszeresen felszakítja
a burkolatot, ahonnan a hidrogén éppen a motorok kipufogója felé áram-
lik... Végül 70 órás sodródás és repülés után elérték Alaszkát. De a légjárók
megerősíthették: a sarok közelében nincs szárazföld. 

Az 1928-as újabb expedíciójára ugyancsak a kicsi, sőt alulméretezettnek
tekinthető „Italia” léghajójával indult Nobile, a németek figyelmeztetése
ellenére is. A felszerelés tartalmazott egy csörlővel ellátott kosarat, mellyel
a sarokpontra ereszkedtek volna. A rossz időjárásban is ragaszkodtak az
olasz zászló földrajzi Északi-sarkra dobásához – ez okozhatta a tragédiát: a
számunka oly keserű évfordulót, az I. világháborúba belépés napját akarták
mindenképpen ott ünnepelni. A körülményekkel azonban nem bírt meg-
birkózni a kis hajó, eljegesedve a földnek ütközött. 

De miért nem ereszkedtek le a felszínre, miért maradt el a kényszer-
leszállás? A süllyedés kiváltotta kényszerhelyzetben igen nehéz jó döntést

Maga a jegesedés mint súly a nagy 
ballon-felület miatt kritikus, másrészt pedig
a repülőgép-propellereknél jóval nagyobb

átmérőjű, kis fordulatú facsavarokra fagyott
jégrögök kicsapódása rendszeresen 

felszakítja a burkolatot.

hozni. Kedves időtöltésem mindenféle általam tákolt, házi építésű vagy
historikus repülővel való repülés. Vezetési vergődéseim közben persze
mindig a kényszerleszállóhelyeket lesem, s állandó dilemmám: jobb-e se-
bességnöveléssel a valamilyen okból lecsökkent felhajtóerőt növelni, vagy
helyesebb a futamot egy veszélyes kényszerleszállással bevégezni? Persze a
rommá lőtt hadi-repülőgépek szokásos kérdése is ez, nem csak az én elme-
elhajlásom csupán. Nos, Nobile a gépeket teljes gázon járatta, a léghajótest,
mint profil felhajtóerejét is kihasználva – ez okozta vesztét: a tarthatatlan
helyzetben nagy sebességgel ütközött a jégnek. 

Ugyanakkor másoknak pont ez mentette meg az életét: a Graf Zeppe-
linnek 1929-es utazásakor Los Angelesben sikerült ez a manőver. Egy
nagyfeszültségű vezeték felett e módszerrel 1 méterrel, 2600 Le-nyi fullgázzal
ment át a túlsúlyos léghajó hasa.

A dolog érdekessége, hogy mindkét esetben történt végül is földhöz
ütközés, de a német léghajó szilárdabbnak bizonyult, nem tört ketté, Nobile
hajója pedig kettévált.

És ami jól jellemzi a pilóták oly sokra becsült hidegvérét. A világháború
alatt, midőn egy ágyúlövés után Horst Freiherr léghajója kettétört, az első tiszt,
Hans von Schiller megkérdezte: „Uram, most Ön melyik darab parancsnoka?”

Korai változat
Az LZ-5-ös zeppelin a Bóden-tavon, 
a hangárból kijövet, felszállás előtt.
Az 1909-es sikeres tesztrepülések után
a német hadsereg vette meg 
a járművet. 1910 tavaszán egy 
viharban pusztult el

Az Északi-sarkra indulva
A Norge léghajó a sarkvidék
keresztezése előtt. A Spitzbergákról
felszállva 1926 májusában érte el 
az Északi-sarkot, ahová ledobták 
a norvég, az olasz és az amerikai
zászlót is

Fényképezés és mérés
A sarkvidéki expedíciókon 
repülő léghajókból minden
irányban készültek kézikamerás
felvételek, de vajon ki tudunk-e
ma tekinteni egy sextánssal 
egy gépablakon így? Már ha épp
akarunk...

Fotó: George Grantham Collection

Fotó: Everett Historical ©Shutterstock
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Légköri viszonyok, repülési kihívások
A hatalmas távolságot bebarangoló léghajók korabeli
navigációját, működtetését sok kihívás terhelte, ám
közben számos technikai és földrajzi újdonság is
kiderült. A földmágnesség felhasználása során nem-
csak a mágneses pólusok vándorlását  kellett figye-
lembe venniük, de  a pólusoktól való távolságát is.
A mérések – kiváltképp az „anyairánytűs” eljárások
– a vasszerkezetek miatt nehézkeseknek bizonyultak,
de pont ezért a német, mágnesességet mellőző
giroszkóptechnika kimagasló fejlettséget ért el.

A léghajózás meglehetősen bizarr kérdése a légköri elektromossság. Ez
többféle formában is sújtja a légjárókat, a statikus feltöltődés például
annyira konkrétan probléma, hogy a léghajózás letűnését is ez okozta.
1937-ben a Hindenburg elégése is erre vezethető vissza – az óvintézkedések
(aranyozások, áramvezető festékek) dacára is. A Graf Zeppelin viszont
túlélt egy villámcsapást, szemben a francia Dixmund hajóval, amely vélhe-
tően ezért veszett oda Korzika közelében. Ám végeredményben e jelenségek
tanulmányozását, főleg modellezését jócskán meggyorsította a léghajózás.

A szokásos építésű utasszállító léghajók úgy 2000 méter magasságig
tudtak emelkedni, de a gazdaságossági mutatók (gázveszteség) is ezt
indokolták.  A „hohenkletter” hadi léghajók azonban 6000 m feletti
utazómagassággal rendelkeztek. És nyomban eszünkbe juthatnak itt
az újabb földrajzi vonatkozásak: a hágóknál, csúcsoknál komoly tér-
képpontosítások zajlottak, s a korábbi forráspont- és barometrikus
észlelésekkel szemben új mérési módszereket alkalmaztak. S ha már a
magasban járunk: a léghőmérséklet is igen erősen befolyásolta a ha-
józhatóságot, ezért ez ismétcsak újabb előrejelzések és mérési módszerek

kifejlesztését hozta.
Ugyan a Zeppelin elnevezés a merev léghajók

csoportját jelenti, ám az I. világháború alatti a fél-
merev járművek, mellettük a váz nélküli léghajók
használata is jócskán szolgált földtudományi felfe-
dezésekkel. A korai megfigyelőballonokkal hetekig
pásztázták a vízfelszíneket tengeralattjárók után ku-
tatva, vizsgálták a széljárást és meteorológiai megfi-
gyeléseket gyűjtöttek a (hajó)konvojoknak. 

A léghajó a földrajzi megfigyelés kiváló eszköze (volt) tehát: tudott alacso-
nyan is repülni, a levegőben képes volt megállni, hatalmas távolságokat le-
hetett velük megtenni, kiváló komfortot adott a kutatóknak, sok tonna
terhet tudott mozgatni, helyből is fel tudott szállni. Ám nehézkessége (nagy
mérete), viharos széllel szembeni gyenge ellenálló képesége, a vezetéséhez
szükséges kiemelkedő képzettségű és tehetségű légjáró jelenléte miatt tör-
ténete úgy tűnik, lezárult.

SZirmai gábor
Muzeológiával, hadtörténet-
tel, historikus gépészettel,
rádiótechnikával és afrikai
utazásokkal foglalkozik

És nyomban eszünkbe juthatnak itt 
az újabb földrajzi vonatkozásak: a hágóknál,

csúcsoknál komoly térképpontosítások
zajlottak, s a korábbi forráspont- 

és barometrikus észlelésekkel szemben 
új mérési módszereket alkalmaztak.

A léghajózás meglehetősen bizarr kérdése 
a légköri elektromossság. 

Ez többféle formában is sújtja a légjárókat, 
a statikus feltöltődés például annyira

konkrétan probléma, 
hogy a léghajózás letűnését 

Úszó hangár előtt, 1908-ban
A zeppelinek landolására és
tárolására a – tengereknél kevésbé
hullámzó és szeles – németországi
tavak kiváló lehetőséget
biztosítottak. Csak épp a parti
csónakos összeköttetést kellett
megszervezni hozzá

Haditengerészeti felhasználás
A USS Macon (testvérgépéről, 
a USS Akronról fotózva) New York
szegélye fölött halad 1933-ban.
Tengerészeti, katonai gyakorlatokon
használták, de a kor német léghajóit is
kísérte. Végül 1935-ben Kaliforniában
zuhant le egy viharban
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