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SAMUEL JOHANN PAULI
(1760-1824)

ERBAUER DES

ERSTEN LUFTSCHIFFS
DER GESCHICHTE



Viele Geheimnisse umgeben Samuel Johann Pauli. Er selbst hat seine Identitét
gedndert und so seine Spuren verwischt. Im heimischen Bern galt er bereits zu
Lebzeiten als verschollen. In der Literatur ist er vor allem als Erfinder von revolu-
tiondren Handfeuerwaffen bekannt. Sie haben es zum Teil bis in die exklusivs-
ten Sammlungen und Museen gebracht. Ein der Zeit vorauseilendes Projekt von
Pauli war auch die Erfindung eines Luftschiffs. Es wies bereits die wesentlichen
Konstruktionsmerkmale des 100 Jahre spater erbauten Zeppelins auf. Doch die-
se verbliiffende Leistung von Pauli war nur noch in Bruchstiicken bekannt und
in ihrer Bedeutung kaum mehr einschitzbar.

Das folgende Kapitel beruht auf {iber Jahre, immer wieder von neuem
angesetzten Recherchen und einer akribischen Spurensuche an den verschie-
densten Orten. Es kniipft an einen Beitrag in der Reihe «Schweizer Pioniere der
Wirtschaft und Technik» aus dem Jahr 1996 an, ist aber durch wichtige zusétzli-
che Erkenntnisse angereichert. So hat der Autor unter anderem Erinnerungen ei-
nes Berner Offiziers der Helvetischen Artillerie aufgespiirt. Er berichtet darin
iiber den Feldzug der Armee in die Ostschweiz von April bis Juni 1799 und die
Rolle Paulis. Spektakulir ist die Entdeckung bis anhin unbekannter Projektpli-
ne von Paulis Londoner Luftschiff «Dolphin». Sie werden in diesem Pionierband
erstmals wiedergegeben und beweisen die grosse Bedeutung von Pauli fiir die
Entwicklung des Luftschiffbaus. Auf Paulis epochale Entwicklung des ersten Hin-
terladergewehres mit Patrone wird zu einem spéteren Zeitpunkt eingegangen.

Jugendzeit und Ausbildung

Samuel Johann Pauli wurde am 13. April 1766 geboren, mit grosser Wahrschein-
lichkeit in der Stadt Bern. Denn sein Vater, Johannes Pauli, hatte ab 1746 im Ber-
ner Stadtteil Altenberg eine Wohnung oder ein Haus gemietet und fiihrte dort
eine Wagnerwerkstatt. Als Wagenbauer gehorte Pauli senior gemeinsam mit den
Biichsenmachern und den Uhrmachern zur technischen Elite der Handwerker in
der damaligen Zeit. Die Familie stammte aus dem Dorf Vechigen, das 10 km von
Bern entfernt liegt.

Der junge Samuel besuchte in Bern die Schule und erwarb sich dariiber
hinaus gute Franzosischkenntnisse, vielleicht durch einen beruflichen Aufent-
halt im franzosischsprachigen Teil des Kantons Bern bedingt. Zeitlebens hatte
er einen ausgepriagten Wissensdurst. Nach seiner Ausbildung folgte Samuel Pau-
li als Wagenbauer und Schmied resp. Mechaniker der Familientradition. Seine
Wagnerei befand sich rechtsseitig der Aare, gegentiber der Altstadt. Die verschie-
denen Wagentypen wurden auf Bestellung in Einzelanfertigung gebaut. Fiir die
Herstellung waren verschiedene Handwerkszweige gefragt, vom Wagner und
Schmied bis zum Sattler und Maler. Im «Berner Adress-Handbuch der Handels-
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hiuser, Fabrikanten, wie auch der Kiinstler, ansehnlichen Gewerbe treibenden
Personen und Professionisten im Kanton» von 1795 ist ein undatiertes Inserat
Paulis erhalten. Es hat folgenden Inhalt: «Johannes Pauli, Jiinger, Carossier, im
Altenberg, macht alle Sorten Kutschen und Chaisen. Zur Bequemlichkeit und
besserer Befriedigung der Liebhaber macht er zuerst die Zeichnungen davon.
Auch hat er eine Art Achsen erfunden, die viel leichter laufen und solider sind, wo
man die Rdder schmieren kann, ohne dieselben wegzunehmen, und mit 2 a 3
Loth Oehl fiir eine Reise von 100 und mehr Stunden, Wagenschmiere genug hat.»
Wenn man diesem Anzeigentext glauben darf, war Pauli bereits in jungen Jahren
ein Meister seines Fachs und hochinnovativ.

Leider existiert kein Wagen mehr aus dieser Zeit. Die dlteste Kutsche ist
aus dem Jahr 1820 datiert. Deshalb ist es unmoglich, den Stellenwert von Paulis
Arbeiten am Objekt nachzupriifen. Aus den Angaben in seinem Inserat kann aber
vermutet werden, dass er einen Oleinfiillstutzen in der Radnabe angeordnet hat.
Dies wire eine Weiterentwicklung der wenige Jahre zuvor vom Englénder John
Collinge entwickelten sogenannten «Patentachse».



Der Untergang der alten Ordnung

Samuel Johann Pauli lebte in unruhigen Zeiten. Denn die Gedanken der Franzo-
sischen Revolution griffen zu Ende des 18.Jahrhunderts auch auf die Schweiz
iiber. Die Patrizier des Ancien Régime in Bern waren aber nicht bereit, sich auf
Reformen einzulassen. Anders war es in Basel, wo im Rahmen der Helvetischen
Revolution der bisherige Grosse Rat am 20.Januar 1798 zugunsten einer demo-
kratisch gewidhlten Nationalversammlung abdankte. Einige Tage nach dieser
friedlichen Revolution von oben gaben die Waadtldnder das Zeichen zur Revolu-
tion von unten, zur Loslosung vor der bisherigen Berner Herrschaft — ohne sich
aber von der Eidgenossenschaft trennen zu wollen. Bern hatte den Abfall der
Waadt und deren vorsorgliche Besetzung durch die franzdsische «Befreiungsar-
mee» noch hingenommen, Autonomiekundgebungen im bernischen Aargau
wurden jedoch in der Folge mit Gewalt unterdriickt. Auch die Patriziate von Frei-
burg und Solothurn wollten nicht einlenken. Andere Kantone zeigten sich eben-
falls nicht bereit, die Untertanenfrage zu l6sen und trieben so die revolutionir
Gesinnten endgiiltig an die Seite Frankreichs.

Beim Anriicken der zahlenmaissig iiberlegenen Franzosen ergaben sich
Freiburg und Solothurn mehr oder weniger kampflos, nur die Berner wehrten
sich auf drei Schlachtfeldern heftig. Im Siiden bei Neuenegg gelang es ihnen so-
gar, die Franzosen zuriickzuwerfen, im Norden hingegen, in Fraubrunnen und
Grauholz, wurden ihre auf den Stellungskrieg ausgerichteten Truppen von mo-
bilen franzosischen Einheiten tiberrannt. Obwohl die meisten Berner ebenfalls
die Patrizierherrschaft loswerden wollten, waren sie am entscheidenden Tag be-
reit, fiir die Heimat mit Leib und Leben einzustehen. Rund tausend Gefallene auf
beiden Seiten blieben auf den Schlachtfeldern zuriick. Das war aber nur der An-
fang des Blutzolls. Nebst dem von den Franzosen entfithrten immensen Berner
Goldschatz war die Schweiz in der Folge fiir die Franzosen auch als Soldatenre-
servoir von Bedeutung. Ausserdem wurden Pferde und Wagen weitgehend be-
schlagnahmt.

Als Anfang des Jahres 1798 auch die Ausziiger der Biirgerschaft von
Vechigen den Tornister packen mussten, taten sie es ohne Murren. Man reihte
sich in das Bataillon Daxelhofer ein, unter ihnen auch Samuel Johann Pauli, sei-
nes Zeichens Artilleriewachtmeister und mittlerweile 38 Jahre alt. Das Bataillon
der Vechiger traf am 5.Mirz auf die tiberméchtige Armee der Franzosen, zum
letzten Gefecht bei Grauholz. Als dieses zugunsten der Franzosen ausging, konn-
te sich Pauli mit der Niederlage nicht abfinden. Wihrend der Ubergabeverhand-
lungen feuerte er - offenbar zu diesem Zeitpunkt bereits Batterieckommandant —
noch eine Salve ab und streckte damit zwei franzosische Husaren nieder. Eigen-
michtig hatte er zuvor eine Kanone und zwei Haubitzen aufs Schinzli im
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Rabbental gefahren und gegen den Befehl seiner Vorgesetzten das Feuer wieder
eroffnet. Rachegeschrei verbreitete sich unter den Franzosen iiber diesen groben
Bruch des Kriegsrechts, stolz hingegen war die Vechiger Bevolkerung: «Es freut
uns melden zu kénnen, dass der Wachtmeister Pauli, der den letzten Schuss auf
die Franzosen abgab, ein Vechiger Biirger war.»

Feldzeugwart der Artillerie

Nach dem Umsturz hatte Samuel Johann Pauli, wie viele seiner Landsleute, hoff-
nungsvoll auf die Helvetische Republik gesetzt, die eine «égalité» aller Biirger ver-
sprach und fiir die es sich zu engagieren lohnte. Samuel Pauli wurde zum Feld-
zeugwart der Helvetischen Artillerie ernannt. Der Posten war mit einer Beforde-
rung zum Leutnant verbunden, was heute einem Oberleutnant entspréche.
Ausgewiahlt wurde Pauli wohl aufgrund seiner hervorragenden Kenntnisse im
Wagenbau, der Mechanik, der Waffenherstellung und wegen seiner Ausbildung
in der Berner Artillerieschule. Diese war im Jahr 1783 von dem Berner Andreas
Lanz ins Leben gerufen worden, wahrscheinlich nach dem Vorbild der 1752 in
Paris gegriindeten «Ecole Militaire». Andreas Lanz erteilte jeweils im Winterhalb-
jahr in einem Saal des Zeughauses dem Kader Unterricht in Geometrie, Trigono-
metrie, Mechanik, Hydraulik, Artillerie, Fortifikation, Lagerkunst und Taktik,
withrend im Sommer praktische Ubungen auf dem Programm standen. Samuel
Pauli durchlief die Berner Artillerieschule zuerst als hoherer Unteroffizier und
dann als Offizier.

Im neuen Amt als Feldzeugwart inventarisierte Pauli zunichst das
Kriegsgerit in den kantonalen Zeughédusern. Er arbeitete dabei mit Antoine-
Henry Jomini zusammen, dem damaligen Adjutanten des Kriegsministers der
Helvetischen Republik und spiteren General bei Napoleon. Die Inventarisierung
erwies sich als frustrierend: Was die Franzosen tibriggelassen hatten, war veral-
tet. Aufgrund seiner Erfahrungen mit den schweren und verhiltnismaissig unbe-
weglichen Artilleriegeschiitzen des Ancien Régime schlug Pauli sogenannte flie-
gende Batterien mit kleineren leichteren Kalibern vor. Diese Geschiitze erlaubten
einen raschen Stellungswechsel. Die Franzosen hatten sie bereits erfolgreich ein-
gesetzt. Der Helvetischen Regierung fehlten aber Pferde und die finanziellen
Mittel, um tiberhaupt auf Paulis Vorschlédge eingehen zu konnen - wie im Helve-
tischen Archiv in Bern nachzulesen ist. Also bemiihte sich Samuel Pauli, Geschiit-
ze zuriickzuerhalten, welche die Franzosen in das Waffenarsenal der Festung
Hiiningen bei Basel verschleppt hatten. Dort war unter anderem der Solothurner
Biichsenmacher Hans Jakob Egg beschiftigt, eine Zeit lang auch dessen Bruder
Urs. Spitestens hier hatte Pauli Kontakt mit der Biichsenmacherfamilie, die einst
fiir ihn wichtig werden sollte. Zudem engagierte sich Pauli als Feldzeugwart in
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bl Berner Artillerieschule, 1792.
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den Werkstétten des Zeughauses von Bern. Dort wurden u.a. Expertisen von
Stutzer-Gewehren gemacht sowie Pulverproben getestet. Pauli erwarb dort spe-
zielle Kenntnisse in der Waffentechnik.

Erneut im Krieg

Bereits im Februar 1799 wurde die Schweiz erneut zum Kriegsschauplatz — sie
kampfte im Zweiten Koalitionskrieg an der Seite der Franzosen gegen Osterreich
und Russland. Die Helvetische Regierung musste den Franzosen einerseits
1500 Legiondare zur Verfiigung stellen und andererseits unter eigener Fithrung
20000 Milizsoldaten aufbieten. Der nur mit drakonischen Zwangsmassnahmen
aufstellbaren Truppe mangelte es jedoch grosstenteils an Waffen und Ausriis-
tung. Viele junge Leute fliichteten ins Ausland, zum Teil sogar zu den gegneri-
schen Truppen. Immerhin war die Bildung des ersten nationalen Heeres ein
Markstein in der Geschichte des schweizerischen Militarwesens. Im Mai 1799
marschierten Osterreichische Truppen in die Ostschweiz ein - unter ihnen auch
die Legion Rovéra, ein schweizerisches Emigrantencorps. Nach einigen Gefech-
ten fand am 4.und 5. Juni bei Ziirich die erste Entscheidungsschlacht statt und
der franzosische Heerfithrer Masséna musste die Stadt riumen.

Auch die Helvetische Miliz zog mit ins Feld, darunter auch zwei rasch
gebildete Artilleriekompanien. Leutnant Pauli wurde ebenfalls aufgeboten. Der
militdrische Vorgesetzte Paulis, Hauptmann Karl L. Stettler, war unter Zwang
eingezogen worden. Er war Offizier des Berner Ancien Régime und Sohn des
in den Revolutionswirren ermordeten Oberst Stettler. Karl Stettler verdanken
wir die Erinnerungen «Bei der helvetischen Artillerie, vom April bis Juni 1799».
Diese Tagebucheintrige wurden erst 1911 im «Neues Berner Taschenbuch» pub-
liziert. Der um «égalité» kimpfende Pauli war also der Widerpart des auf seine
«hohere Abkunft» pochenden Stettler. Dieser erkannte zwar die Fihigkeiten sei-
nes Untergebenen ausdriicklich an, mied aber den gehassten «<Emporkémmling»,
wo er nur konnte. In seinen Tagebucheintriagen konstatierte Karl Stettler, er habe
sich nicht traumen lassen, in die neu gebildete Miliztruppe der Helvetischen Re-
publik eingezogen zu werden. Pauli charakterisierte er als einen Mann, der in sei-
nem sonstigen Beruf ein sehr geschickter Kutschen-Wagnermeister und ein
Mann von vielen Geistesfiahigkeiten sei. Jetzt aber gebirde er sich als «Erzpatriot,
nicht im ehemaligen so ehrwiirdigen, sondern im nunmehrigen verachteten
Sinne dieses Worts». Pauli habe nur mit Miihe seinen Unmut verbergen konnen,
dass die Hauptmannsstelle nicht ihm selbst, sondern einem «sogenannten Oli-
garchen» libertragen worden sei. Mit Ausnahme der Leutnants, die in die neue
Artillerieuniform gesteckt wurden, trug die Truppe noch ihre ldndliche Bau-
ernkleidung. Waffen hatte sie keine. Man hatte ihnen aber Hoffnung gemacht,
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sie im Zeughaus wenigstens mit einem Seitengewehr zu versehen, wie Stettler be-
richtet: «Allein der ganz entbldsste Zustand desselben erlaubte die Erfiillung des
Versprechens nicht.»

Aktiv in der Ostschweiz

Oberst Stettler tibergab bereits bei der Ausriistung der Truppe erstmals das Kom-
mando an seinen Leutnant, um sich fiir einige Tage zu seiner Familie abzumel-
den. Pauli musste inzwischen Waffen, Fahrzeuge und Pferde beschaffen, zum
Teil auch requirieren. Als Stettler und Pauli gemeinsam Unterkunft in einem
Gasthaus nahmen, wurde ihnen zunichst ein gemeinsames Zimmer zugewiesen.
Stettler wehrte sich: «Sobald ich aber meine Herkunft und mein Verhéltnis mit
Pauli kund gab, erhielt ich ein eigenes sehr artiges Zimmer.» Anschliessend be-
miihte sich der Oberst, noch mehr Abstand zwischen sich und den ungeliebten
Untergebenen zu bringen. Um von Pauli loszukommen, beauftragte er ihn mit
einem speziellen Detachement zum Geschiitztransport an den Bodensee.

Wihrend Pauli sich fiir die Truppe engagierte, begeisterte sich Stettler
fiir die Gastwirtsfrau und ihre Tochter: Er wurde «von der wackern Hausfrau und
ihrer liebenswerten Tochter mit so traulicher Freundschaft behandelt, dass un-
ter anderen Umstéinden leicht ein noch zarteres Verhiltnis hitte entstehen kon-
nen». Ohnehin habe er den Entschluss gefasst, bei der ersten sich bietenden Ge-
legenheit «<zu den Fahnen der zur Befreiung des Vaterlandes vereinigten Schwei-
zern der Legion Rovéra iiber zu gehen, wo viele meiner vertrautesten Freunde sich
befanden». Thn hemmte nur der Gedanke, dass ihm damit die Riickkehr ins Va-
terland verschlossen gewesen wire — «<wenigstens wihrend der jetzigen Ordnung
der Dinge». Erst im Gefolge einer siegreichen dsterreichischen Armee konnte er
heimkehren. Die Osterreicher riickten dann tatsichlich vor und berichteten,
dass sich der noch verbleibende Teil von Stettlers Truppe aus dem Staube mach-
te. Zum Einsatz kam lediglich das Detachement unter der Fithrung von Leutnant
Pauli, der mit der Bewachung der Schanze am Bodensee beauftragt war. Doch
nachdem die iibrige helvetische Miliz Reissaus genommen hatte, musste auch
Paulis Detachement, auf sich allein gestellt, den ungleichen Kampf aufgeben und
sich zuriickziehen. Auf dem Riickweg trafen sie dann wieder mit dem Detache-
ment Stettler zusammen.

Die wenig ruhmreiche Fiihrung Stettlers sprach sich inzwischen bis in
den Generalstab durch. Darauthin teilte ihm der Kommandant Prébois per Brief
mit, er habe bis auf weiteres in Arrest zu verbleiben. Spater dann, beim Riick-
marsch nach Bern, musste er bei General Haas antreten, der ihm seine Ablosung
durch Pauli innert vier Tagen ankiindigte. Wie ihm Helvetischen Archiv nach-
zulesen ist, schrieb Haas anschliessend: «Die Artillerie hitte sich wohl nicht



aufgelost, wenn sie Rationen und Sold erhalten hitte. Solange Offiziere wie
Stettler, welche oligarchischen Prinzipien anhéngen, der zu verteidigenden Sache
widerstreben und voll schlechten Willens sind, an der Spitze der Kompanien ste-
hen, kann man wenig Nutzen aus der Truppe ziehen.» Auch Stettler selbst schrieb,
«dass Pauli nun zum Commandant (Major) der beiden Milizartillerie-Kompani-
en aufgestiegen war». Dies widerlegt die Vermutung der Chronisten Reid und
Blair, Pauli habe sich an Stelle des gewesenen Artilleriewachtmeisters spéter zu
Unrecht einen hoheren Offiziersgrad angemasst. Die Artillerie wurde indes nach
der verlorenen Schlacht beurlaubt und General Masséna verzichtete auf ihre Wie-
dereinberufung, denn es gab zu wenig Artilleriepferde. Dies erklért auch, dass die
Beforderung Paulis nicht mehr Eingang in zentrale Archivakten gefunden hat.

Pline fiir neuartige Holzbriicken

Gemass Stettler wurde Pauli nach dem Feldzug in die Ostschweiz zum «Oberfeld-
zeugwart» ernannt und ging zuriick zu seinem Berner Artillerie-Arsenal. Zu den
Aufgaben der Artillerie gehorte damals auch der Bau von (Not-)Briicken und de-
ren Lagerung im Arsenal. Sie konnten aber auch im zivilen Bereich eingesetzt
werden. Pauli entwarf dazu offenbar auch weiterentwickelte neue Modelle. So ist
den Pauli-Akten im Helvetischen Archiv zu entnehmen, dass im Jahr 1801 der Ci-
toyen Pauli der Zentralregierung Pléne fiir neuartige Holzbriicken geliefert habe,
die in der Folge dann vom Berner Mathematikprofessor Tralles mit statischen
Berechnungen gepriift worden sind. Sie hielten dieser Priifung offenbar stand
und «Pauli wurden als Sachvergiitung fiir seine Auslagen, seinen Eifer und Niitz-
lichkeit seiner Erfindung fiir das Vaterland 200 Franken aus der Staatskasse zu-
gestanden.» Anscheinend wurde das Geld aber niemals ausbezahlt, weil der Hel-
vetischen Regierung die Finanzmittel fehlten. Drei Jahre spiter, im Jahr 1804,
fand in Bern eine «Kunst- und Industrieausstellung» statt. Dort wurden Paulis
Briickenprojekte dann als Holzmodelle dem Publikum mit Erfolg vorgestellt und
daraufhin sogar in historischen Lexika (Maisel / Fiissl) erwahnt.

Die innere Zerrissenheit des Landes wurde in der Helvetik durch die
Koalitionskriege noch verstirkt. Grosse Teile der Bevolkerung waren unzufrie-
den, hatten Einquartierungen, Requisitionen oder auch gewohnlichen Diebstahl
durch die Soldaten zu erdulden. Ausserdem mussten die fremden Truppen ver-
sorgt werden — mit Nahrung und Tierfutter. Durch den Allianzvertrag war die
Schweiz militdrisch gesehen zu einer blossen Rekrutierungsbasis fiir die franzo-
sische Armee geworden. Die Situation wurde noch komplizierter, weil auf der
osterreichischen Seite ebenfalls schweizerische Truppen kdmpften; traditionel-
le Schweizer Regimenter in fremden Diensten und Emigranten, die sich den Ko-
alitionsheeren angeschlossen hatten. Auf der politischen Ebene stritten sich zu-
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DIE EROBERUNG DES LUFTRAUMS

Mit der Entdeckung der Auftriebskrifte kam die Menschheit dem Traum
vom Fliegen ein Stiick néiher. Besonders wichtig war die Erkenntnis des
Englénders Cavendish im Jahr 1766: Er entdeckte das Element Wasserstoff,
stellte fest, dass dieser leichter als Luft ist und somit ein mit Wasserstoff
gefiillter Ballon in die Hohe steigt - ein entscheidender Schritt auf

dem Weg zu Ballonaufstiegen. Auch Schweizer Mathematiker leisteten
einen Beitrag. So berechnete Leonhard Euler (1707-1783) kurz vor seinem
Tode als erster den Auftrieb eines Wasserstoffballons.

Die ersten Ballonaufstiege iiberhaupt erfolgten im Jahr 1783 in Paris -
zuerst ein Heissluftballon der Gebriider Montgolfier und einige Tage
spdter ein mit Wasserstoff gefiillter von Professor Jacques Charles. Diese
waren fiir die damalige Zeit ein Triumph der Technik, wie spditer der
erste Motorflug oder die Mondlandung. Man hat damals auch schon ver-
sucht, den Ballon lenkbar zu machen und mit Antrieb und Steuerung zu
versehen. So schrieb der in der Biografie Martin Plantas erwdhnte
J. G.Amstein im Jahre 1784 von einem Aufenthalt in Paris, wo er auch einem
Ballonaufstieg beiwohnte: «Wann einmal die Luftschifferey zur Vollen-
dung gebracht seyn wird, und ordinary Luftkurriere vorhanden sind, wie
viel schneller wird der Wunsch eines rascheren Transportes erfiillt
werden kdnnen.»




nehmend zentralistische «Unitarier» gegen «Foderalisten». Als die letzteren einen
Verfassungsentwurf vorlegten, der die Kantone stirken und die Zentralgewalt
schwichen sollte, kam es zu einem Staatsstreich der «Unitarier». Es folgte der
«Stecklikrieg»: Der chaotische, mit Kanonendonner begleitete Aufmarsch auf-
stindischer, zum Teil nur mit Stecken bewaffneter Landsleute reichte aus, die
Helvetische Regierung nach Lausanne zu vertreiben. Nun griff Napoleon wieder
ein und verordnete der Schweiz 1803 die sogenannte Mediationsverfassung. Als
Gesandten ernannte er General Ney, der in Saarlouis im damals franzdsischen
Lothringen zweisprachig aufgewachsen war. Er war ein enger Weggefihrte von
Napoleon. Im Rahmen der Mediationsverfassung wurden die Truppen wieder
von den Kantonen gestellt, es gab wohl noch einen von der Zentralregierung
gestellten Oberbefehlshaber, aber keine zentral organisierte Armee und damit
auch kein entsprechendes Zeughaus mehr. Paulis Posten als Oberfeldzeugwart
wurde hinfallig.

Pauli triumt vom Fliegen

Die damaligen miserablen wirtschaftlichen Voraussetzungen im o6ffentlichen
und im privaten Sektor erlaubten es Samuel Pauli kaum, wieder an seine Tétig-
keit als Wagenbauer anzukniipfen. Er hatte also Zeit, mit seinen Gedanken an-
deren technischen Entwicklungen nachzuhéngen. Vor allem schien ihn die mit
Montgolfier beginnende Luftfahrt zu begeistern, und er iiberlegte sich, ob er eine
Losung finden konnte, um mit einem ballondhnlichen Gefiahrt (Luftschiff)
Zielflige auszufiihren. Die bis dato existierenden Entwiirfe beschrinkten sich ja
auf untaugliche, kuriose Vorschlige technisch unbelasteter Phantasten.

Aber auch Pauli machte sich Illusionen iiber die notwendigen Grundla-
gen. So glaubte auch er offenbar noch, dass der Auftrieb durch das Rauchgas und
nicht durch die Heissluft entstehe. Bekannt war ihm wohl auch das ab 1777 er-
schienene zweibdandige Werk des Englidnders Joseph Priestley mit dem Titel «Ver-
suche und Beobachtungen tiber verschiedene Gattungen der Luft». Beim Bau sei-
nes ersten Ballons in Paris verwendete Pauli dann, wie sein Vorgéinger Jacques
Charles, ein - ziemlich unreines - Wasserstoffgas. Noch im heimatlichen Bern
entwarf Pauli erste Pline eines Luftschiffs. Er liess sich dabei, laut Lucien Huard,
von den Fischen inspirieren. Er hoffte, ihre Bewegungen im Wasser sinngemaiss
auch in der Luft anzuwenden. Sein Aerostat sollte denn auch mittels einer Art
Kopfflossen angetrieben werden. Offen blieb allerdings, ob deren drehende Be-
wegung effizient war und wie er den Antrieb realisieren wollte. Vielleicht hatte
Pauli auch die Skizzen des Baron Scott gesehen. Dieser schlug bereits 1789 ein
Luftschiff in Fischform vor, konkretisierte es aber nicht weiter. Pauli war sicher-
lich der Erste, der ein solches Vorhaben auch in die Realitiat umsetzen wollte. Als
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Das 1802 geplante Luftschiff, das Pauli im Schlossareal Hindelbank bauen wollte,
um damit nach London zu fliegen. Es wurde dann erst in Paris gebaut.

Bauplatz hatte er den Hof des Schlosses Hindelbank ins Auge gefasst — die heu-
tige Strafanstalt. Natiirlich musste er fiir sein gewaltiges Vorhaben Verbiindete
zur finanziellen Unterstiitzung suchen. Er fand sie in den Kreisen von Honorati-
oren der Helvetik. Es waren dies der ehemalige schillernde Nationalarchivar Beat
Steinauer, das gewesene Helvetische Direktionsmitglied Ludwig Bay und der Ber-
ner Munizipalprésident A. E. Gruber. Unter anderem wird in einer Abschrift des
Vertragsentwurfes im «Neuen Solothurner Wochenblatt» vom 28. September 1910
erwahnt, dass die erste Fahrt des Luftschiffs ausgerechnet nach England fiihren
sollte, zum Erzfeind von Napoleon, der Verbindungen zu den damaligen Opposi-
tionskriften in Bern pflegte. Aus dem Vertragsentwurf geht ebenfalls hervor, dass
Pauli stets die Fiden fiir seine Erfindung in den Hinden behalten wollte.

Vorsprache bei General Ney

Samuel Pauli erkannte, dass er trotz grosser Begeisterung und Talent seine Zie-
le in der Schweiz nicht erreichen konnte, denn das Land war verarmt und die po-
litische Unsicherheit hemmte zusétzlich unternehmerische Aktivititen. Miissten
nicht die Rahmenbedingungen im grossen, von der Ballonfahrt begeisterten
Frankreich giinstiger sein? Vor allem, wenn er klarmachen konnte, dass er seine
Luftschiffplane sonst - als Finte — den Engléndern zuspielen wiirde?
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Auszug aus den unverdffentlichten Memoiren von Marschall Ney.

Bislang gab es nur indirekte Hinweise, dass General Ney Paulis Luft-
schiffpline unterstiitzt hat. In bisher unveroffentlichten Tagebucheintrigen aus
Neys Berner Zeit fand der Autor aber einen konkreten Hinweis, dass er Pauli tat-
sidchlich mehrmals in seinem Biiro empfangen hat. Nachfolgend die sinngemaiss
wiedergegebene Ubersetzung von Neys Tagebucheintrag vom 15.August 1803
bzw. vom 27.Thermidor geméss Revolutionskalender: «Ich bin seit meiner An-
kunft in der Schweiz informiert, dass es einem gewissen Pauli von Bern gelun-
gen sei, eine aerostatische Maschine (Luftschiff) zu bauen, mit welcher er ver-
spricht, Luftreisen unternehmen zu konnen. Nach verschiedenen Zusammen-
kiinften hat er mir seine Zustimmung gegeben, diese der franz. Regierung zur
Verfiigung zu stellen. Der Biirger Gruber, Prisident des Berner Gemeinderates,
habe die Kosten vorgeschossen, um den bereits bestehenden Vertragsentwurf
aufzuldsen. Ich bin tiberzeugt, dass dieses Objekt (Luftschiff) fiir England vorge-

sehen war. Das Experiment mit der Maschine wird gemacht werden, sollte das
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Unternehmen gelingen, werde ich der Regierung die Erfindung samt Erfinder zu-

kommen lassen.»

Luftschiffbau in Paris

Marschall Ney liess sich also von Pauli iiberzeugen, dass es im Interesse Frank-
reichs sei, seine internationalen Luftfahrtpline zu unterstiitzen. Fiir den Fort-
schritt der Wissenschaft stiftete er daraufhin 50000 Francs. Pauli packte seine
sieben Sachen samt seinen Luftschiffplinen und reiste umgehend nach Paris -
er sollte nie mehr in seine Heimat zuriickkehren. In Paris nannte er als Her-
kunftsort Genf, das von Napoleon annektiert worden war. So fand er einen Weg,
seine schweizerischen Wurzeln zwar nicht zu verleugnen, im Interesse der Rea-
lisierbarkeit seiner Plane aber etwas lokal zu verschieben. Im damaligen chauvi-
nistischen Paris wire er als Ausldnder kaum mit offenen Armen empfangen wor-
den. Zu gross war die Gefahr, dass ihn konkurrierende Aeronauten mit eigenen
Interessen an staatlicher Forderung aus dem Felde geschlagen hitten. Er nann-
te sich also zukiinftig: «Jean Pauly, exofficier d’artillerie Suisse de Geneve.» Der
Hinweis auf seine fritheren Funktionen in der Helvetik diirfte ihm auch den Zu-
gang zum Pariser Arsenal von St. Etienne erleichtert haben. Diese Herkunftsver-
tuschung hatte aber langfristige Folgen: Wurden doch bis in die zweite Hilfte
des 20.Jahrhunderts seine Erfindungen und Entwicklungen meist zwei Personen
zugeschrieben - einem Johann Pauli von Bern und einem Jean Pauly von Genf.
Auch das Landesmuseum Ziirich erlag in der Schrift «<Schweizer Waffenschmie-
de» von 1972 diesem Irrtum.

Fiir das in Paris gebaute erste Luftschiff Paulis gibt es nur wenige Anga-
ben. Abgesehen von dem noch in Bern entstandenen Kupferstich aus dem Jahr
1802 existiert noch eine zeichnerische Darstellung in einer Schrift des Aeronau-
ten E. G. Robertson. Als Konkurrent Paulis hatte er keinen Grund, zu tibertreiben,
als er in seinem Bild als Antrieb eine Luftschraube darstellte. Erst Jahre nach
Abbruch der Arbeiten an Paulis spiterem Londoner Luftschiff «Dolphin» findet
sich eine Zeichnung unbekannter Herkunft mit (Boots-)Rudern als Antrieb. Der
Urheber dieser Zeichnung kann aber - wenn iiberhaupt - den «Dolphin» so gar
nie zu Gesicht bekommen haben, weil dieser erstmals Jahre nach Paulis Tod und
nur als Fesselballon aufgestiegen ist, ohne dass dabei der Name «Dolphin» tiber-
haupt genannt wurde.

Der dokumentierte erste Aufstieg von Paulis Luftschiff in Frankreich
fand am 22. August 1804 in Sceaux bei Paris statt, der zweite ohne Datumsanga-
be in Sablon im Jahr 1805.Die «Gemeinniitzigen Schweizer Nachrichten» von
1804/05 schrieben darauf Folgendes: «Die franz. Blétter berichten, dass ein Herr
Pauly, gebiirtig in der Schweiz, als ein geschickter Mechaniker, einen Luftballon



verfertigt habe, den er mittels eines sehr einfachen Mechanismus bewegen, lei-
ten, erhohen, erniedrigen, nach Diagonallinien und auf jede Art kehren und wen-
den und wieder zuriickkehren, auch mehrere Stunden weit ohne den geringsten
Wind leiten kann. Herr Pauly hat dem Vernehmen nach den 22. Augustmonat bei
Sceaux in Gegenwart einer grofden Menge von Zuschauern einen Versuch mit die-
sem gemacht, der vollkommen gegliickt ist.» Im «Nouvel Manuel d’Aérostation,
guide pour servir I’histoire et la pratique des Ballons» von Dupuis-Delcourt Paris
1850, wird ebenfalls ein Aufstieg von «Jean Pauly de Geneve» im Jahr 1804 er-
wihnt, dessen Luftschiff dem Bilde eines Fisches im Wasser nachgebildet sei und
der Autor eines perfekten aerostatischen Experimentes gewesen sei, unter der
Gonnerschaft von Ney. Doch mit den von Muskelkraft angetriebenen Kopfflossen
und den Windmiihlen nachgebildeten Windriadern konnte er — besonders bei
Wind - weder gewiinschte Anderungen in der Flugbahn noch eine namhafte Rei-
segeschwindigkeit erreichen.

Das von den Pariser Ballonbauern Boll¢ im Auftrag und nach dem Kon-
zept von Pauli gebaute Luftschiff hatte im Innern bereits ein Holzgeriist, welches
die Formstabilitit auch im Flug gewéhrleisten sollte. Nach dem «Nouvel Manuel
d’Aérostation» aus dem Jahr 1850 konnte er nicht daran denken, Metall zu ver-
wenden, da man nicht die Moglichkeit hatte, Eisen oder Kupfer zu ziehen oder zu
strecken, wie man das heute kennt. Pauli war damit nicht nur der erste Schwei-
zer Aeronaut, sondern tiberhaupt der erste Erbauer eines Gefihrts mit wesent-
lichen Konstruktionsmerkmalen des spiteren Luftschiffs (Zeppelin). Paulis
Forderer, Michel Ney, war wegen der zahlreichen Kriegsziige Napoleons stiandig
abwesend. Deshalb musste Samuel Pauli weitere Luftschiffpline verschieben. So
konzentrierte er seine Erfindungskraft ganz auf die Biichsenmacherei. Unterdes-
sen begann Napoleons Stern seit dem Russland-Feldzug 1812 zu sinken, schliess-
lich musste er 1814 abdanken und wurde nach Elba verbannt. Nun verliess auch
Pauli Paris und reiste nach England, wo er sich bessere Voraussetzungen fiir die
Fortsetzung seiner Luftschifftraume erhoffte.

Ein einflussreicher Gonner

Mit dem inzwischen in London anséssigen Biichsenmacher und Landsmann
Urs Egg (1748-1831) fand Samuel Pauli einen einflussreichen und vermégenden
Gonner, der seine Flugbegeisterung mit ihm teilte. Durs Egg, wie sie ihn in Lon-
don nannten, gehorte einer renommierten Biichsenmacherdynastie an, die in
der zweiten Hilfte des 18.Jahrhunderts aus dem solothurnischen Giu ins Aus-
land weggezogen war. Samuel Pauli, der sich fortan Samuel John Pauly nannte,
war 1814 beinahe mittellos in London eingetroffen und wohnte anfénglich in der
armlichen Charlotte Street. Seine technischen und handwerklichen Fiahigkeiten
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hitten es ihm erlaubt, im Bereich des Waffen- oder Wagenbaus ein regelmassi-
ges Einkommen zu generieren und ein geruhsameres Leben zu fiihren. Davon
war er aber weit entfernt, wollte er doch seine hochgesteckten Ideen auch im Luft-
schiffbau weiterentwickeln und dem Projekt mit seiner immer noch ungebroche-
nen Kreativitéit endlich zum Durchbruch verhelfen.

Es ist wahrscheinlich, dass Pauli vom franzosischen Biichsenmacher
Le Page, mit dem er in Paris das Atelier teilte, von dem erfolgreichen Solothurner
Biichsenmacher Urs Egg in London erfuhr, den er ja bereits kannte. Es scheint,
dass Pauli unmittelbar nach seiner Ankunft in der Themsestadt bei Urs Egg vor-
sprach. Dieser bot ihm seine Hilfe an. Egg war insbesondere vom Luftschiffpro-
jekt begeistert, und er zeigte sich bereit, Pauli als seinem Partner eine relativ
grosse Summe zur Verfiigung zu stellen. Nach Blair nannte Pauli 5000 Pfund, er
selbst aber insgesamt 10 000 Pfund.

Patentschrift in England

Mit einem wesentlich vergrosserten Luftschiff fiir bis zehn Passagiere wollten die
beiden ein Luftverkehrsnetz zwischen London und verschiedenen Hauptstiadten
des européischen Kontinents aufbauen. Am 25. April 1815 erteilte die englische
Regierung Pauli und Egg ein Patent fiir das «Dolphin» genannte neue Luftschiff-
projekt. Die Patentschrift liess im technischen Bereich aber noch verschiedene
Varianten offen. Aus seinen vorhergehenden Versuchen in Paris scheint es Pauli
klar geworden zu sein, dass er insbesondere Alternativen fiir den ineffizienten
Handantrieb der windmiihlenartigen «Luft- oder Schwungréader» suchen musste.

Nach den Chronisten Hodgson, Reid und Blair liessen Pauli und Egg
fiir die Herstellung der erneut mit Wasserstoff gefiillten Hiille die bereits fiir das
Pariser Projekt engagierten Ballonbauer Boll¢é kommen. Die Hiille des iiber 37 m
langen und einen Durchmesser von 8 m aufweisenden Luftschiffes bestand aus
70000 (!) Ochsenhéuten, die in mehreren Lagen iiber ein spiter wieder entfern-
tes Holzmodell im Massstab 1:1 zur gewtiinschten Delfinform zusammengeniht
wurden. Der Bau des Luftschiffs erfolgte in Knightsbridge, London. Fiir den Bau
und die Aufbewahrung des Luftschiffs wurde ein Schutzbau aus Holz errichtet,
der erste Luftfahrzeughangar der Geschichte.

Die immense Maschine sei perfekt ausgefiihrt und zweimal lackiert
worden. Zum Ausgleich der Druckunterschiede bzw. wegen der entsprechenden
Ausdehnung des Wasserstoffgases wurde im Innern des Korpers eine kugelfor-
mige Lufthiille untergebracht. Mittels Handpumpen konnte darin Luft abgelas-
sen oder nachgepumpt werden. Zur Formstabilitit der Hiille und zur Aufhén-
gung der Gondel diente wieder ein Holzgeriist im Innern. Das Luftschiff von Pau-
li und Egg zeichnete sich weiter aus durch eine bewegliche Schwanzflosse als
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. Flying dolphin to Paris .. .
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From THE OBSERVER

August 18, 1816. No. 1,281. 7d.

A CORRESPONDENT informs us
that Mr Egg of the Strand (a German)
has nearly completed a balloon, in the
shape of a dolphin, for the avowed
purpose of carryindg the nobility and
gentry to Paris, and subsequently else-
where. It is to be made capable of
conveying from 15 to 20 persons to
Paris in the short space of 10 hours
or less; it is worked by steam and
the wings are intended to act as
rudders. .

The journey from London to Paris
by Dover is now performed in 73

' a trave

héurs; viz, i2 hours to Dover:

seven hours (upon the average) to |
wait at Dover ; six hours (average) the

passage lfe 48 hours to Paris, supposing

73 hours. This scheme, if carried into
execution, bids defiance to the usual
exactions of innkeepers, the custom-
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travellérs, Mr Egg 18 prosecuting this
undertaking :
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a| Paulis erstes Luftschiff bei seinem Aufstieg

in Paris zeigt alle Merkmale seiner
Beschreibung. Der karikierende Zeichner
hat wohl zwecks besserer Darstellung

die Luftschraube seitlich angeordnet.

bl Eine Zeitung kiindigte die Vollendung des

«Dolphins» an, mit dem Pauli und Egg
nach Paris fliegen wollten.

¢ | Im Voraus wurden undatierte Tickets fiir

die ersten Aufstiege angeboten.



AD.1815.......N°3909.

Aerial Navigation, the Propulsion of Vessels,
- Carriages, &c.

PAULY AND EGG'S SPECIFICATION.

T0 ALL TO WHOM THESE PRESENTS SHALL COME, I, Duzs Eca

of the Strand, in the County of Middlesex, Gun Maker, send greeting.
WHEREAS His present most Excellent Majesty King George the Third,
did, by His Royal Letters Patent under the Great Seal of the United
5 Kingdom of Great DBritain and Ireland, bearing date at Westminster, the
Twenty-ifth day of April, in the fifty-fith year of His reign, give and grant
unto Samuel John Pauly and me, the said Durs Egg, our executors,
administrators, and assigns, his especial licence, full power, sole privilege and
authority, that we, the said Samucl John Pauly and Durs Egg, our exocutors,
10 administrators, and assigns, during the term of years therein expressed, should
and lawfully might make, exereise, and vend “ Cxaramy Axzui Coxverawcss,
axp Venxis 1o 33 sTrzaed 3Y Pxnosormmcat ox Cxmurcar awp Mzcmawrcan
Mraxs, ¥ WRick MEANS ARE ALSO APPLICANLE TO THR Prorzuinre or Vrssxis
TEROUGE TXE WaTER A¥D Caxxuass ox ormzx Coxveyawczs 3¥ Lawn;™ within
15 that part-of the United Kingdom of Great Britain and Ireland called England,
the Dominion of Wales, and Town of Berwick-upon-Tweed, and in all His said
Majesty’s Colonies and Plantations abrosd, in such manner as to vs, the said
Samuel John Pauly and Durs Egg, our executors, administrators, or assigns,
should in our discretion seem meet; in which said Letters Patent is contained
20 a proviso, that if we, the said Samuel John Pauly and Durs Egg, or one of us,
should not particularly describe and ascertain the nature of our said Invention,
and i what manner the same is to be performed, by an instrument in writing,
under our hands and seals, or under the hand and seal of one of us, and cause

Ausschnitt aus der Patentschrift fiir ein Luftschiff
von Pauli und Egg in Grossbritannien, 1815.

Steuereinrichtung und in der Langsachse ein verschiebbares Laufgewicht unter-
halb der Hiille, das gleichzeitig einen Wasserbehilter aufnahm (als Ballast und
fiir die Trimmung). Dies war eine technische Losung, deren Prinzip auch beim
Bau des ersten Zeppelins verwendet wurde.

Fiir die Vorwirtsbewegung des Luftschiffs entschied man sich in der
Folge fiir die atmosphirische Dampfmaschine eines Mr. Collier. Sie hatte jedoch
(wie auch die Dampfmaschine mit separatem Kondensator von James Watt) im
Verhéltnis zu ihrer Leistung zu grosses Gewicht und Volumen. Es zeigte sich,
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dass die Maschine das Luftschiff deshalb nicht zu bewegen vermochte. Urs Egg
machte Pauli in der Folge verantwortlich fiir das nicht absehbare Ende der An-
triebsprobleme, weigerte sich, weiteres Geld nachzuschiessen und zog Pauli so-
gar vor Gericht. Es scheint, dass sich Egg an Pauli schadlos hielt, indem er den
«Dolphin» und das nach London gebrachte Vorgéngerluftschiff aus Paris an sich
nahm. Die Arbeiten wurden dann im Jahr 1818 abgebrochen.

Verhokert und dennoch aufgestiegen

Im Jahr 1835 wurde geméss den Chronisten Hodgson, Blair und Reid das offen-
bar immer noch in seinem Hangar steckende Luftschiff versteigert, ohne dass
dabei die Namen der Hersteller iiberhaupt genannt worden wiren. Dies fiihrte
dazu, dass man in den meisten Fachbiichern davon ausging, es sei nie zu einem
Aufstieg des «Dolphin» gekommen. Der englische Luftfahrthistoriker Hodgson
kam aber aufgrund der Recherchen in seinem 1924 erschienenen Klassiker «The
History of Aeronautics in Great Britain» zu einem anderen Schluss: Das ungliick-
liche, aber nichtsdestoweniger fesselnde Projekt habe damit geendet, dass im
Jahr 1844 der amerikanische Showman P.T. Barnum das Luftschiff «Dolphin» in
einer leichten Gondel vom Zoologischen Garten Surrey habe aufsteigen lassen.
Bemannt war es mit Charles Sherwood Stratton, einem kleinwiichsigen Zirkus-
clown mit dem Kiinstlernamen «General Tom Thumb» (General Ddumling). Ge-
méss einem jiingst aufgefundenen Plakataushang wurde der Aufstieg des offen-
bar immer noch intakten «Dolphin» vom beriihmten englischen Ballonfahrer
Charles Green (1785-1876) vorbereitet. Dieser verwendete als erster Ballonfahrer
das billigere, aber weniger Auftrieb ergebende Leuchtgas.

Wihrend Paulis in Paris realisiertes Luftschiffprojekt auch in der
Schweiz Erwéahnung fand, haben Mitteilungen tiber das Londoner Vorhaben nur
andeutungsweise den Kontinent erreicht. So macht August Wilhelm Zacharii,
Mathematiklehrer im deutschen Kloster Rossleben, in seiner «Geschichte der
Luftschwimmkunst» aus dem Jahr 1823 eine entsprechende Anmerkung. Er be-
richtet, dass der Aeronaut Robertson nicht nur die Versuche Paulis in Paris er-
wihnt habe, sondern auch deren Fortsetzung in London.

Verschollene Luftschiffpline wieder aufgetaucht

Im Rahmen einer Quellensuche stiess der Autor im Mai 2012 im Pariser «<Musée
des Arts et Métiers» zufillig auf eine im Jahre 1992 erschienene Schrift «Icar a Pa-
ris» und machte darin eine spektakuldre Entdeckung: In dem Buch dokumen-
tiert der Philosoph, Literaturprofessor und Schriftsteller Michel Butor seinen
Streifzug mit dem Fotografen Pascal Dolemieux durch das 1794 eroffnete
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a| Die rotierenden Kopfflossen sollten das Luftschiff antreiben. In der Patent-
beschreibung Paulis waren zum Vortrieb Propeller vorgesehen, die von Wind-
miihlen inspiriert waren.

bl Langsschnitt durch den «Dolphin» mit der inneren Konstruktion des
sogenannten halbstarren Luftschiffs. Unten die Gondel mit dem
oberen Teil der Dampfmaschine, welche das rotierende Kopfruder antreiben
sollte. Die Steuerung erfolgte mit einer Verstellung der Schwanzflosse
von der Gondel aus.

¢ | Querschnitt durch den «Dolphin».
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Conservatoire in der ehemaligen Abteikirche Saint-Marie-des-Champs. Er wolle
mit seinen Eindriicken und Fotos aus den, wie er schreibt «Heiligen Hallen des
ersten Technischen Museums der Welt» fiir eine dringende Renovation Stim-
mung machen. Unter den dargestellten Archivobjekten fanden sich auch bisher
unbekannte kolorierte Tuschzeichnungen mit nachtréiglichem Bleistifthandauf-
trag von dritter Seite: «essay de direction des aérostats par Egg(er)». Im Buch wird
dartiber spekuliert, ob der Schriftsteller Gaston Maximilian Egger (1779-1830)
die Pline gezeichnet haben konnte, da nur er — allein vom dhnlichen Namen her
fiir die Zeit der Entstehung der Zeichnungen - in Frage kéme. Allerdings haben
weder dessen Zeitgenossen dariiber berichtet, noch hitte der Schriftsteller Butor
selbst geahnt, dass dieser Luftschiffprojekte im Schild fiihre. Viel wahrscheinli-
cher ist aber, dass die Plidne tatsédchlich von Urs Egg stammen und der Schriftzug
Egg (mit Schnorkel) irrtiimlich als Egg(er) interpretiert wurde. Der Autor hegt
keine Zweifel, dass es sich hier um die 200 Jahre lang verschollenen Bauplidne des
Luftschiffs «Dolphin» von Pauli und Egg handelt, deren Luftschiffvorhaben mit
diesen Zeichnungen voll tibereinstimmen. Bevor sie ins Conservatoire aufge-
nommen wurden, befanden sich diese wohl im Archiv des bereits erwdhnten Pa-
riser Ballonbauers Boll¢, der ja schliesslich auch beim «Dolphin» wieder mit von
der Partie war.

Nachfolgend die Ubersetzung des Textes von Michel Butor aus dem
Jahr 1992, einer Anlehnung an den Ikarus-Mythos: «Ikarus hatte seinen misslun-
genen Vogelflug tiberlebt, liess sich aber nicht entmutigen, begann von neuem,
iiberquerte Meere und Jahrhunderte bis in das Paris unserer Tage, wo er um ei-
nen Ort herumstreift, der ihn an sein Labyrinth seiner Kindheit erinnert und den
man Schatzkammer der Mechaniker nennen konnte, erforscht ihn eingehend
und trifft auf andere Erfinder - Phantome, die sich mit Schriftstellern des vergan-
genen und beginnenden neuen Jahrhunderts unterhalten, alle begeistert von Ma-
schinen. Sie tauschen sich aus tiber ihre Ideen und Triume in unserer Damme-
rung, versichern sich ihrer Kithnheit und multiplizieren ihre Energien, um zum
nichsten Jahrhundert tiberzugehen.»

Das bittere Ende

Pauli war im Jahr 1814 mit wenig Geld von Paris nach London iibersiedelt. Ge-
madss der Chronik «The Egg Family» von Claude Blair fristete er auch die letzten
Lebensjahre in grosser Armut. Nach Reid gibt es Hinweise darauf, dass er sich
mit Mitte 50 in der hugenottischen (protestantischen) Kirche verheiratet hat.
Eine letzte Adresse liess sich aus dem Jahr 1819 an der Poplar Road /New Kent
Road ermitteln, dann verlieren sich die Spuren. Die bisherige Forschung ging da-
von aus, dass Pauli im Jahr 1821 verstorben sei. Ein vom Autor entdeckter Polizei-
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| Eine Abbildung des «Dolphin» als
Fesselballon, die erst mit dem Aufstieg
des Zirkusclowns Tom Thumb 1844
entstanden sein kann.

| Aufstieg des ersten Zeppelin-Luftschiffs
in der Bucht von Manzell am Bodensee,
2.Juli 1900.

rapportvon Scotland Yard vom 25.Mérz 1822 deutet aber in eine andere Richtung:
Darin meldete eine Louisa Pauly, Frau des «John Pauly engeneer» einen Diebstahl
im Haus Nelson-place, city-road. Somit diirfte 1824 als Todesjahr von Johann
Samuel Pauli plausibler sein, wie dies auch die «Enzyklopéadie Tutor Gig» ver-
merkt. Seine letzte Ruhe fand er nach dem Chronisten Blair moglicherweise auf
einem privaten Friedhof in Bunhill Field. Dort wurden Menschen bestattet, die
nicht der anglikanischen Kirche angehorten. Seine Grabstiitte bleibt verschollen,
es bleiben nur seine Erfindungen.
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