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Da der Verein deutscher Ingenieure mir die hohe Ehre
erwiesen hat, mich zu einem Vortrag in seiner Hauptver-
sammlung zu berufen, so habe ich es als meine Piflicht
zu erachten, Rechenschaft iiber die Erfahrungen abzulegen,
welche die Frucht meines Wucherns mit den mir aus so
manchen Zweigen des physikalischen und technischen
Wissens gebotenen Giitern darstellen.

Vor 12 Jahren bei einem Vortrag in Stuttgart*) habe
ich als ein Bittender vor dem Wiirttembergischen Bezirks-
verein gestanden — bittend um das Geleite der deutschen
Ingenieure auf dem noch so dunkeln Pfade, den ich ein-
zuschlagen gedachte; damals gebrauchte ich die Worte:
»Mochten Sie es als Ihre vaterldndische Pflicht betrachten,
die Pritfung des von mir Geschaffenen nicht mehr ruhen
zu lassen, den Meinungskampf daritber sofort mit mir zu
eroffnen, um tunlichst bald zu einem abschlieBenden Ur-
teil zu gelangen. Wenn es gegen mich ausfillt, wenn
Sie beweisen, daB ich mich geirrt habe, ich werde Ihnen
auch dafiir von Herzen dankbar sein. Denn der Schmerz,

*) s. Z. d. V.'d. Ing. 1896 S. 408: Entwiirfe fiir lenkbare Luft-
fahrzeuge.
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daB meine Arbeit vergeblich gewesen, wire unendlich
leichter zu tragen, als das Leben mit dem Glauben in der
Brust, dem Vaterland eine herrliche Gabe bereitet zu haben,
und dabei sehen zu miissen, daBl das Kleinod nicht er-
kannt und darum nicht aufgegriffen wird.« Heute darf
ich Dank darbringen fiir die meinen Lauf férdernden
Aufmunterungen und kriftigen Unterstiitzungen durch
ernsthafte Mitarbeit und nicht minder fiir die mir gewor-
denen Warnungen, die mich manche Abirrung vermeiden
lieBen, aber dem Trachten nach dem Ziele kein Ende be-
reiten konnten, weil ich immer wieder Waffen in den
Riistkammern lhrer eigenen Wissenschaft fand, um mir
entgegengehaltene Zweifel zu iiberwinden.

Von mir, als einem der jiingsten Schiiler lhrer Wissens-
gebiete, sind keine Entdeckungen noch nicht bekannter
Naturgesetze und keine Begriindungen neuer Lehren zu
erwarten. Meine Beobachtungen betrafen nur die An-
wendung bereits vorhandener Erkentnisse auf den jiingsten
Zweig technischen Schaffens, den Luftschiffbau; hier aber
hat das durch meine Aufgabe gebotene Hineinleuchten in
manche noch ungeniigend erhellte Fragen gewiBl groBere
Klarheit gebracht.

So kam der Irrtum der alten Newtonschen Annahme
zum BewuBtsein, daB der Widerstand einer bewegten, oder
der Druck auf eine angestromte Fliche im gleichen Ver-
hiltnis mit der FlichengréBe wachse. Durch verschiedene,
jeweils in Vortrigen und Fachschriften bekannt gemachte
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Beobachtungen und Uberlegungen brach sich bei mir die
Uberzeugung Bahn, wie das Gesetz lauten muB: In Flui-
den bewegte oder von solchen angestromte Flichen er-
leiden einen Druck, der mit der Zunahme der Flichen-
gr6Be in immer rascher abnehmendem Verhiltnis wichst.
Die Richtigkeit dieses Satzes beweisen eine Menge Be-
obachtungen von Vorgingen in der Natur, sowie alle
mit ausreichend groBen Flichen vorgenommenen Versuche,
wie die beim Bau der Firth of Forth-Briicke in Schott-
land, die von Prof. Hergesell mit Ballons in der Halle
der Luftschiffertruppe in Berlin usw. Die Bedeutung die-
ser Wahrheit fiir die Luftschiffahrt, die es unternommen
hat, Korper von gewaltigen Querschnitten durch die Luft
zu treiben, springt in die Augen.

Die Erwdgung, daf} die Geschwindigkeit der Seeschiffe
von der Geschwindigkeit des Wogenganges wenig ab-
weicht, wihrend das schnellste Luftschiff iiber 20 mal
langsamer ist als die durch seinen StoB erweckte Luft-
welle, brachte mich im Gegensatz zu Helmholtz zu der
Uberzeugung, daB sich die Bewegungsgesetze der Wasser-
schiffe nicht unmittelbar auf Luftschiffe iibertragen lassen,
und daB z. B. einem Verjiingen des Rumpfes von einem
Hauptspant nach hinten bei den Luftschiffen nicht die
dhnlich groBe Bedeutung fiir die Fahrgeschwindigkeit
zukomme wie bei den Wasserfahrzeugen. Dies fiihrte zu
der Form des Zylinders von kleinem Querschnitt mit
ogivaler Spitze, um mdglichst kleinen Stirnwiderstand zu
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bekommen. Die zylindrische oder vielseitige, zur Auf-
nahme der Gaszellen bestimmte Rohre, unter deren Mitte
eine Gondel fiir Motor, Bemannung und sonstige Lasten
angehingt ist, kann nicht iiber ein gewisses MaB} ver-
lingert werden, weil sonst die Zunahme des Baugewichtes
den Gewinn an Auftrieb in dem groBer gewordenen Gas-
raum iiberwiegt. Es liegt aber nichts im Wege, dieser
Form ein &hnliches, aus Tragzylinder mit Motorgondel
bestehendes Stiick anzuhingen und so die doppelte Trieb-
kraft auf den gleichen Querschnitt zu bringen, wobei zu-
gleich die erforderliche Betriebssicherheit durch zwei von-
einander unabhingige Triebwerke erreicht wird. Dieses
Verfahren bedingt vollige Starrheit des Fahrzeuges.

Der Hauptwert des starren Baues liegt aber darin,
daf hierdurch die dufBlere Gestalt des Luftschiffes gewihr-
leistet wird, die fiir die Steuerfihigkeit und damit fiir die
Sicherheit unentbehrlich ist: diese Form ist dann nicht
wie bei den unstarren Bauarten vom richtigen Arbeiten
von Gebldsen zur Erzeugung eines bestimmten Innen-
druckes mittels Luftsicken (Ballonets) im Gasballon ab-
hangig.

Bei Bemessung des Festigkeitsgrades fiir starre Luft-
schiffe kommt in Betracht, daB wihrend des Fluges nur
die durch den Vortrieb der Schrauben und durch die
Steuerung gegen die nachgiebige Luft bewirkten Driicke
aufzunehmen sind; von auBlen kommende, durch die ver-
schiedene Bewegung von Luftraum und Erde — also
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Wind und Stiirme — verursachte Beanspruchungen finden
nicht statt, denn wo kein Widerstand vorhanden ist, gibt
es keinen Druck. Ernstliche Beanspruchungen treten erst
bei und nach den Landungen ein. Viel weniger noch,
als man ein Seeschiff durch kraftigen Bau vor dem Zer-
schellen an festem Grund oder Ufer bewahren kann, ver-
mag man das bei einem Luftschiff, fiir dessen Bau Leich-
tigkeit eine Hauptanforderung ist. Es bleibt nur iibrig,
die Beanspruchungen unter dem ertragbaren MaB zu halten.
Und das ist nicht schwierig, weil ein Luftschiff, je um-
fangreicher es ist, desto langsamer auf seinen groBen
Unterflichen herabsinkt. Das Niedergehen auf eine
Wasserfliche — zumal wenn die Gondeln nach unten zu
kielformige, den AufstoB nur allmédhlich wachsend auf-
nehmende Gestalt haben — ist weit leichter als auf festes
Land. Auch braucht das Luftschiff nach dem Niedergehen
bloB moéglichst nahe an seiner Spitze verankert oder ge-
schleppt zu werden, um den jetzt in der widerstands-
fahigsten Langsrichtung wirkenden Druck des stirksten
Windes ohne Schaden aufnehmen zu kénnen. Aber auch
seitlicher Sturm ist, sofern das Luftschiff nicht seitlich
gefesselt ist, ungefihrlich, weil nur der Widerstand der
Gondeln gegen das schnellere Abtreiben zu iiberwinden
ist; dadurch, daB der sich am Fahrzeug teilende Luftstrom
mehr vom Wasser aus hochdriickend als von oben herab
niederdriickend wirkt, ist auBerdem ausgeschlossen, daf§
sich das Luftschiff hierbei auf die Seite legt. Diese An-



— 8

nahme hat sich bei sidmtlichen Wasserlandungen meiner
Luftschiffe zutreffend erwiesen. Es brauchen deshalb fiir
das Niedergehen auf festes Land nur moglichst dhnliche
Verhiltnisse geschaffen zu werden; anstatt der allmahlich
eintauchenden Kiele nachgiebige Pufferkissen an den Gon-
delsohlen und anstatt der Verankerung auf dem Wasser
die Fesselung des Luftschiffes iiber einem auf Drehrollen
laufendem flachen Wagen, der, vorne verankert, sich selbst
in die Windrichtung einstellen kann.

Das Luftschiff wird am zweckmiBigsten durch in der
Hohe der Widerstandsmitte angebrachte Schrauben an-
getrieben. Um seitlich weit abstehende schwere Lagerungen
zu vermeiden, sind moglichst kleine Schrauben anzustreben.
Meine namentlich an einem durch Luftschrauben getrie-
benen Wasserfahrzeug vorgenommenen Versuche haben
zweifellos erwiesen, dafB verhdltnismaBig kleine, in ihrer
Drehzahl von der des Motors nicht weit abweichende
Schrauben mindestens ebenso gute Wirkungsgrade er-
geben wie groBe und langsam drehende. Fir die
85pferdigen Motoren in meinem dritten Luftschiff waren
die dreifliigeligen Schrauben noch zu groB gewihlt; indem
man sie allmihlich beschnitt, brachte man den Motor
seiner ihm entsprechenden Umlaufzahl niher und bewirkte
hierdurch eine merklich schnellere Fahrt des Luftschiifes.
Bei meinem neuesten Modell werden wir genau dieselbe Er-
fahrung machen. An unstarren Lenkballons lassen sich die
Schrauben nicht in Hohe der Widerstandsmitte anbringen.
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Eine Beanspruchung tritt bei der starren Bauart stirker
auf als bei der unstarren. Jede Geschwindigkeitsver-
dnderung wihrend der Fahrt nehmen die Gondeln hier
mit ihren im Verhiltnis zum Gewicht geringen Stirn-
widerstand anders auf als die Gaskérper mit ihrem
groBen Querschnitt: die Beschleunigung schneller, die Ver-
minderung langsamer. In beiden Fillen hat das Luft-
schiff Neigung zum Aufrichten, was durch die steilere
Stellung der Unterfliche der Ballonspitze zur Vorwirts-
bewegung wie auch durch die entsprechende Schriglage der
tibrigen Unterfliche noch gesteigert wird. Dabei miissen
die Aufhingungen und die Abstiitzungen der Gondeln
am Tragkorper fest genug sein, um ihre gegenseitige
Lage unveridndert zu erhalten; wenn dies der Fall ist, wie
es sich bei meinen Luftschiffen erwiesen hat, dann ver-
mindert, ja verhindert wohl der lange Hebelarm, mit dem
die Gondeln vom Gaskorper abstehen, im Zusammenhang
mit den Gewicht- und Auftriebverhiltnissen die sonst fiir
die Luftschiffe befiirchteten Gefahren des Zusteilwerdens
oder gar des Uberschlagens bei zu schneller Fahrt. Immer-
hin empfiehlt es sich, auch bei den starren Luftschiffen
den durch Geschwindigkeitsverdnderungen entstehenden
Liangsschwankungen durch pfeilflossenartige Beruhigungs-
flichen entgegenzuwirken. Solche Flichen lassen sich an
starren Fahrzeugen besser anbringen als an unstarren.

Fiir den Bau von Luftschiffen hat sich Aluminium in
den durch Carl Berg in Eveking gewihlten Legierungen
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vortrefflich bewidhrt. Nach einiger Erfahrung ist dieses
Metall sehr leicht zu verarbeiten. Stahl wire zu biegsam
und wiirde bei gleichem Gewicht zu diinne Profile erge-
ben; auch koénnen allzudiinne Bleche hieraus nicht gewalzt
werden. Rohrchen z. B., die aus Aluminium '/, mm Wand-
stirke haben, diirften aus Stahl nur !/, mm Wandstirke
haben. Auch oxydiert Stahl leichter als Aluminium. Nur
fiir Maschinen und wo starke Zugbeanspruchungen auf-
treten, also fiir Seile und Drihte, wird Stahl verwendet.
Die guten FEigenschaften der Aluminiumbronze werden
auch von anderen Bronzen erreicht; sie ist auBerdem
schwer zu behandeln und verliert durch Einschmelzen
ihre Giite. Auch Magnalium hat, wenn es aus reinem Alu-
minium und Magnesium legiert ist, sehr gute Eigenschaf-
ten, die es aber gleichfalls durch Einschmelzen einbiifit.

Die Gashiillen fiir meine letzten Luftschiffe entstam-
men der Continental- und Cautchouc-Guttapercha-Co. in
Hannover. Sie bestehen aus gleichlaufendem doppelten
Baumwollstoff und mehreren Gummischichten, die besser
dichten als eine dickere Schicht, weil es kaum vorkom-
men kann, daB undichtere Stellen aufeinander treffen. Das
Gewicht des Stoffes betrigt 230 g/qm. Die Priifung des
Stoffes nach seiner Verwendung bei den Aufstiegen im
vorigen Jahr ergab einen Auftriebverlust von nur 3 g/qm
in 24 st. Bei ungefihr 7500 qm Stoff fiir das ganze
Luftschiff betrigt der Auftriebverlust rechnerisch in 24 st
demnach nur 22 kg. In Wirklichkeit stellt er sich wéihrend
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der Fahrten vielleicht wegen der Erschiitterung, die hier
dhnlich wie bei einem Siebe wirkt, héher. Aber selbst
wenn er das Zehnfache betriige, was sicher bei weitem
nicht der Fall ist, so kime der Auftriebverlust noch nicht
dem dritten Teil der Gewichtsverzehrung durch einen
einzigen Motor gleich. Hieraus ergibt sich, daB die
Fahrtdauer meiner Luftschiffe niemals durch mangelnden
Auftrieb wegen Gasverlustes durch Entweichen einge-
schrinkt werden kann. — Der Tragkdrper des neuesten
franzésischen Militérluftschiffes »Republique« soll aus
besonders dicht gewebter Seide hergestellt sein. Diese
ist nicht allein dichter und fester, sondern namentlich
auch erheblich leichter als Baumwolle. Bei meinem Luft-
schiff wiirde das Mindergewicht bei Anwendung von
Seide 350 bis 400 kg betragen. Es lieBen sich hierfiir 4
weitere Personen oder wertvolle Frachten, z. B. Ge-
schosse, mitfiihren, oder 10 Stunden Fahrdauer gewinnen.

Bisher habe ich nur Daimler-Motoren angewendet,
die mich durch ihre genaue Arbeit befriedigen. Sie sind
allerdings ‘micht leicht; die neuesten von 110 PS Dauer-
leistung wiegen betriebsfertig ohne Schrauben und Ueber-
setzungsgetriebe 500 kg. Dagegen gebrauchen sie weni-
ger Benzin und Schmier6l als Motoren von gleicher
Stirke, aber nur halbem Gewicht, so daB das Betriebsge-
wicht beider Motoren fiir eine bestimmte Betriebsdauer
das gleiche ist und fiir lingere Flugdauer die urspriing-
lichen Gewichtsverhiltnisse umschlagen. Man kann also
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mit einem vierzylindrigen Daimler-Motor ldnger fahren
als mit einem leichteren von gleicher Stirke.

Sobald eine den meisten Windstromungen iiberlegene
Geschwindigkeit von etwa 12 m/sk erreicht ist, wird es in
den meisten Fillen wichtiger sein, lingere Zeit fliegen
zu konnen, als schneller, weil erstens mit der langen
Flugzeit heftige Stiirme iiberdauert und nachher der ver-
sdumte Weg wieder eingeholt werden kann und zweitens
sich lingere Strecken durchfahren lassen. Ein Luftschiff
z. B,, das mit 50 km/st wihrend 50 st fahren kann, ver-
mag 2500 km zuriickzulegen; ein anderes dagegen von
nur 40 km/st Geschwindigkeit, aber 100 st Fahrtdauer
4000 km.

Da das Andrehen der Motoren namentlich bei kalter
Witterung zuweilen Schwierigkeiten macht, habe ich eine
Hilfskurbel angeordnet, die sich vorziiglich bewidhrt. Es
ist durchaus wiinschenswert, die Schrauben riickwirts laufen
lassen zu konnen, denn nach der Berechnung bewegt sich
das Luftschiff nach Abstellung der Triebwerke aus voller
Fahrt noch etwa'eine halbe Stunde lang im Luftraum vor-
wirts. Deshalb ist eine einfache, von meinem Oberingenieur
Hrn. Diirr entworfene Umsteuerung vorgesehen.

Je ein Seitensteuer und je ein Hohensteuer waren
frither vorn und hinten unter dem zylindrischen Tragkérper
angebracht; hier sind sie jedoch bei schrigem Nieder-
gehen auf das Wasser wiederholt beschddigt worden. Ihre
Wirkung war auch dadurch vermindert, daB sie weit ein-
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wirts von den Fahrzeugenden liegen muBten; auBerdem
benahmen sie die freie Aussicht nach vorn und hinten.
Deshalb verlegte ich die Seitenstener nach oben zwischen
die am hintern Ende befindlichen Beruhigungsflichen. Ihre
Wirkung war aber, obgleich sie aus je drei Flichen be-
standen, nicht unter allen Umstinden ausreichend. Um
geniigend sicher und schnell wenden zu kénnen, muBte
das Luftschiff schrig nach oben oder unten gestellt werden.
Es ist mir nicht ganz klar geworden, welches Moment oder
welches Zusammenwirken von Momenten — toter Winkel,
Wirbelbildung, Prizession — dann bewirkte, daB mit voll-
kommener Sicherheit in die gewollte Richtung hineinge-
steuert werden konnte. Immerhin verzégerte das Mandver
die Fahrt, so daB jetzt die Seitensteuer, dhnlich wie bei
den Torpedobooten, an beiden Enden des Fahrzeuges an-
geordnet wurden. Die erwartete gute Wirkung trat jedoch
nicht ein; vermutlich waren die Steuerflichen mit zusammen
nur 15,3 qm Fliche zu klein und lagen zu dicht am um-
fangreichen Gaskorper. Die Entfernung des Bugsteuers und
die Anbringung kleiner einfacher Hilfssteuer zwischen den
Beruhigungsflichen ergaben bei meiner letzten Fahrt be-
reits wieder sichere Beherrschung des Schiffes. Die jetzt
vorgenommene VergréBerung und Verdoppelung dieser
Steuerflichen wird auch wieder kiirzere Wendungen zu-
lassen. An unstarren Ballonluftschiffen lassen sich die
Steuer nicht in dieser giinstigen Weise beliebig anbringen.

Die Hohensteuer wurden auch weiter nach den beiden
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Enden zu in hoherer Lage und durch den Ballonk&rper
in je zwei Halften geteilt angebracht; sie bestehen jetzt
aus vier iibereinander angeordneten Flachen. Mit diesen
Steuern wird die Hohenrichtung gegeben; daneben dienen
sie auch dazu, die Uberlastung oder den iiberschiissigen
Auftrieb des Luftschiffes durch entsprechendes Schrigstellen
zu iiberwinden. Meine umfassenden Versuche ergeben fiir
beide Steuer zusammen bei 15° Flichenneigung und 14 m/sk
Fahrgeschwindigkeit eine Gesamthubkraft von 8 bis 900 kg.
Damit liefe sich die Auftriebverminderung bei dem Ver-
lust allen Gases von mehr als einer Zelle, z. B. durch
SchuBverletzung, iiberwinden, oder eine Mehrhohe von
600 m iiber der hochsten, dem Luftschiff bei noch voller
Betriebsbelastung fiir 36 st erreichbaren statischen Gleich-
gewichtslage gewinnen. Die Verlangsamung der Fahr-
geschwindigkeit durch die Schrigstellung der Steuer ist
nicht bedeutend. Man wird sich iibrigens der Héhensteuer
zum Aufsuchen oder Einhalten bestimmter Héhen nur dann
bedienen, wenn das Luftschiff in wagerechter Lage ver-
bleiben soll; sonst wendet man zweckmiBiger die Auf-
oder Abwirtsneigung des ganzen Luftschiffes an, wobei
dessen gesamte Unter- bezw. Oberflichen als Drachen-
flichen wirken, so daB wihrend der Uberwindung von
Hohenunterschieden die Fahrgeschwindigkeit noch weniger
eingeschrankt wird.

Durch fortschreitend mehr durchdachte Verwendung
und Anordnung des Materials beim Bau des neuesten
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Luftschiffes ist es gelungen, dieses bei 16800 kg Auftrieb
(=15090 cbm Gas) in Meereshohe nur 12000 kg schwer
zu machen, so daf 4800 kg Auftrieb fiir Menschen, Be-
triebsmaterial und sonstige Ausriistung verbleiben. Ein
mit zwei dhnlichen Motoren ausgestattetes unstarres Luft-
schiff, das ebenso viel Nutzauftrieb freibehielte, miifite
schon eine so groBe Gasmenge haben, daBl der sie ent-
haltenden Hiille, in der noch Raum fiir ein entsprechend
groBes Ballonet vorzusehen wire, wahrscheinlich keine so
schlanke Gestalt gegeben werden konnte wie der starren
Réhre mit 15090 cbm Inhalt. Die Fahrt wiirde also ver-
hiltnismiBig langsamer, sein, mit der gleichen Benzinmenge
lieBen sich nicht ebenso lange Fahrten ausfiihren, alle
Organe wiirden weniger zuverldssig arbeiten, und weil
wahrend der Fesselung an der Erde wahrscheinlich hiu-
figere Entleerungen eintreten miiBten, so wire auch der
Betrieb schwieriger und teurer als bei starren Luftschiffen.

Meine eigenen und die Erfahrungen andrer haben ge-
lehrt, wie wichtig es fiir die Sicherheit eines Luftschiffes
ist, daB nicht nur alle zur Bewegung und Fiihrung unter
den verschiedenen denkbaren Vorkommnissen erforderlichen
Menschen, Einrichtungen und Gegenstinde in einem Satz
an Bord vorhanden sind, sondern auch, daf fiir Menschen
und Gegenstinde die nétigen Reserven mitgefiihrt werden.
Um dieser Hauptanforderung gerecht zu werden, gehdren
zur vollzahligen Besatzung meiner Luftschiffe je mindestens
2 zur Fithrung geeignete Personen, die in der Navigierung
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iiber flachem wie iiber bergigem Land und iiber Meeren,
bei Tag und bei Nacht, iiber und unter Wolken griind-
lich bewandert sind und die Einwirkungen von Wirme und
Hohenidnderungen, von Entlastung durch Benzinverbrauch
oder Ballastausgabe, von Belastung durch Regen oder
Schnee usw. auf das aerostatische Verhalten ihres Fahr-
zeuges genau kennen; hierzu kommen noch ein Unterkapitin,
zugleich Obersteuermann, der auch zeitweise die Schiffs-
fithrung iibernehmen kann, und 3 Steuerleute, von denen
mindestens einer als Monteurgehilfe zu gebrauchen ist,
2 Fiihrer der hinteren Gondel, darunter 1 Motorkundiger,
fiir Befehlsiibermittlung, Signalwesen, Postbeférderung usw.,
endlich fiir jeden Motor 2, also zusammen 4 Mechaniker,
d. s. im ganzen 12 Personen.

Die von mir schon in meinem ersten Entwurf vorge-
sehenen, voneinander unabhingigen 2 Triebwerke, aus
Motor und Schrauben bestehend, werden jetzt allenthalben
fir groBe Luftschiffe angewendet. Alle zur Wiederher-
stellung nach einem etwaigen Versagen eines Motors
erforderlichen Werkzeuge und Reserveteile werden mit-
gefithrt. Wie schon bemerkt, sind die Seitensteuer und
Hohensteuer doppelt vorhanden; sie kénnen einzeln oder
gekuppelt gewohnlich von der vorderen Gondel aus be-
wegt werden; im Notfalle kann auch von der hinteren
Gondel, wohin sich auch die ganze Fiihrung verlegen
l14Bt, gesteuert werden. Uhren, Kompasse, HohenmeB-
instrumente, Wasserwagen usw., dann Anker, Taue, Seile,
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Erdbohrer, Axte und andre Werkzeuge und Ausriistungs-
stiicke sind doppelt oder mehrfach vorhanden.

Bei dieser Besatzung und Ausstattung vermag mein
Luftschiff neben einigen Fahrgisten und allen Erforder-
nissen an Proviant usw. sogar in Bodenseehéhe und bei
einer Wirme von - 17° noch Betriebsmaterial fiir den
Gang eines Motors auf etwa 60 st mitzufithren. Selbst-
verstiandlich kann, wenn nur kiirzere Fliige beabsichtigt
sind, ein Teil des Auftriebes an Stelle des weniger er-
forderlichen Betriebsmaterials fiir Nutzlasten andrer Art
verwendet werden; z. B. lassen sich, wenn der Flug nur
500 km weit gehen soll, 15 weitere Personen mitfithren.

Welche Geschwindigkeiten sich mit beiden Motoren
oder mit nur je einem erreichen lassen, ist noch nicht
mit Sicherheit festgestellt. Die allgemein angewandten
Verfahren zur Ermittlung der Luftschiffgeschwindigkeiten
mittels Loggs, Anemometern usw. geben deshalb kein
genaues MaB, weil man nie wissen kann, ob und welche
Wirbelbildungen dort, wo sich das Instrument befindet,
herrschen. Nicht viel mehr taugt die Berechnung der
Geschwindigkeit durch Teilung der Linge der zur Erde
projizierten Fahrkurven mit der Fahrzeit oder der eige-
nen Linge des Luftschiffes durch die mittels Einvisierung
beobachtete Zeit, in der es sich um diese Eigenlinge
verschiebt; denn die wenn auch moéglichst nahe beim
Luftschiff von der Erde aus gemessenen Windrichtungen

und Geschwindigkeiten sind doch niemals ganz iiberein-
) 2
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stimmend mit denjenigen, in welchen sich das Luftschiff
selbst bewegt. Das einzige sichere Verfahren zur Fest-
stellung der Eigengeschwindigkeit ist das hdufige Uber-
fliegen derselben Wegstrecke hin und zuriick bei mog-
lichster Windstille. Das Mittel aus den Flugzeiten ergibt
dann am genauesten die Eigengeschwindigkeit. Hat man
noch nicht Gelegenheit gehabt, diese Schnelligkeitsprobe
zu machen, so liefert die Berechnung aus allen ausgefiihr-
ten Fliigen noch immer das richtigste Ergebnis. Auf
diese Weise ist fiir mein Luftschiff der Bauart 1906 eine
Geschwindigkeit ermittelt worden:

beim Gang beider Motoren von. . . . . rd. 50 km/st

" , eines Motors woe e e e .o, 40,

Fiir mein neuestes Luftschiff sind die Schitzungen
noch unsicher.

Woahrscheinlich 14Bt sich die Geschwindigkeit dieses
Schiffes, wie schon erwihnt, durch Beschneiden der Schrau-
benfliigel nicht unerheblich steigern, da die Motoren noch
zu sehr belastet sind, um ihre volle Umlaufzahl erreichen
zu koénnen. Ob die schirfere Gestaltung der Spitze bis
zur Ahnlichkeit mit derjenigen des ilteren Luftschiffes,
die bei kleinerer Grundfliche gleiche Léinge hat, eine
merklich bessere Geschwindigkeit ergeben wiirde, ist
fraglich. Nachdem eine groBere Reihe von Fahrtergeb-
nissen vorliegen wird, werden genaue Untersuchungen
erst Klarheit dariiber bringen. Kiinftigen Luftschiffen wird
bei mindestens gleich hohen Trag- und Fahrtleistungen



durch schlankeren Bau und vermehrte Antriebkraft unschwer
noch groBere Geschwindigkeit gegeben werden konnen.

Wenn auch nicht die ganz unstarren, so werden doch
die halbstarren Luftschiffe solche Geschwindigkeiten mog-
licherweise nicht unerheblich iiberbieten, jedoch immer
nur bei geringerer Flugdauer und Tragfihigkeit fiir andre
Nutzlasten als Betriebsmaterial. Derartige Luftschiffe
werden unter Umstinden gewil sehr niitzliche Dienste
leisten konnen, wobei sie aber allerdings wesentlich ge-
ringere Betriebsicherheit bieten.

Unfille wie bei der »Patrie« und dem »Great Morell«
werden zwar in Zukunft seltener werden, aber sie hingen
doch mit der unstarren Bauart zusammen und wiren bei
Luftschiffen meiner Bauart in dhnlicher Weise nicht vor-
gekommen,

Uberschaue ich den Zeitraum meines Schaffens am Lut-
schiffbau, so erscheint mir am wertvollsten, daB ich selbst
die alte Erfahrung erleben durfte, wie jede Sache sich
verwirklichen 14B8t, die in allen Teilen theoretisch richtig
gedacht war. Man braucht nur mit richtig erkannten
Kriften der Natur und Eigenschaften der Stoffe zu rechnen
und sie in geeigneter Weise zusammen wirken zu lassen,
um groBe Leistungen zu erzielen,

Diese Wahrheit diirfte nach meinen auf dem ethischen
Gebiete gemachten Erfahrungen zur besseren Forderung
der technischen Entwicklung wohl noch allgemeiner be-

herzigt werden.
2#
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Mir ist die seltene Gunst geworden, den Erfolg eines
lange Zeit und groBe Mittel erfordernden Unternehmens
selbst erleben zu diirfen. Das habe ich den Ménnern
unter Ihnen zu danken, welche mein Vorhaben im oben-
gedachten Sinn auffaBten und frei von den menschlich so
nahe liegenden Vorurteilen, von dem Annehmen der 6ffent-
lichen Meinung und frei von dem blinden Glauben an
dieUnerschiitterlichkeitaltehrwiirdiger Lehrenan die Priiffung
meiner Gedanken und Entwiirfe herangetreten sind.

Hitte ich diese unabhingig denkenden Ménner nicht
gefunden, so wiirde die wiederholt eingetretene Ebbe
meiner eigenen Mittel den Untergang meines Unternehmens
bedeutet haben. Denn dem selbst nicht sachverstindigen
Besitzer irdischer Giiter ist es nicht zu verdenken, wenn
er gegenitber den schonen Versprechungen und Beteue-
rungen eines Erfinders die Hand auf der Tasche hilt. Mit
Recht wird das Urteil des erfahrenen Fachmannes dafiir
gefordert, daB zum wenigsten gute Aussicht fiir den Er-
folg des Entwurfes, dem man Geld opfern soll, vorhanden
ist. Betriibend ist der Gedanke an die groBe Zahl von
knospenden guten Entwiirfen, die wegen Mangels an Mitteln
nicht zur Ausfithrung gelangen, und die groBte Teilnahme
wachrufend ist der Gedanke an die Scharen vermeintlicher
Erfinder, die wirtschaftlich und geistig untersinken — wie
oft dem Wahnsinn verfallen —, nur weil sie unter den
Erleuchteten keine barmherzige Seele fanden, um ihnen
die Augen zu 6ffnen, so lange sie fiir die Klarheit noch



empfinglich waren. Sie wiren der Gesellschaft zu frucht-
barer Arbeit erhalten worden.

Darf ich, der so ausnahmsweise Begnadete, dem auch
harter Erfahrung entsprungenen Wunsche Ausdruck ver-
leihen, es mochten geeignete Einrichtungen geschaffen
werden, die wertvolle Erfindungen und das Schicksal der
Erfinder in Zukunft mehr als bislang dem Zufall entzie-
hen? Die Losung dieser volkswirtschaftlich und sozial-
politisch gewiB nicht ganz bedeutungslosen Frage erachte
ich als eine hohe, des Vereines deutscher Ingenieure wiir-
dige Aufgabe. Diese Aufgabe ist allerdings infolge der
Menge der zu behandelnden Fille sehr schwierig, aber
nach meinen nur allzu reichen Erfahrungen — es gibt
Legionen von Luftschifferfindern, die sich an ihren benei-
deten Kollegen wenden — erscheint sie nicht unlésbar.
Zur Losung einer umfassenden technischen Frage gehort
vor allem griindliches Wissen und praktisches Kdnnen
in den einschligigen Gebieten. Leute, die dariiber nicht
verfiigen, sind sofort abzuweisen, es sei denn, daB sie
zum Verstehen der Aufgabe ausreichende allgemeine Bil-
dung und die Mittel besitzen, um sich die Wissenschaft
und das Konnen andrer dienstbar zu machen. Weiter
aber erfordert die Durcharbeitung eines FErfindungs-
gedankens bis zur Reife und dann die praktische Aus-
filhrung die ganze Arbeitszeit eines Mannes meist
durch eine Reihe von Jahren. Darum scheiden auch
alle_diejenigen aus, die durch andre Tatigkeit oder son-



stige Abhaltungen gebunden sind. Endlich bedarf die
Schaffung eines erdachten Werkes bedeutender Geld-
mittel. Die Erkenntnis, daB ihnen die drei Erforder-
nisse: Fachbildung, Zeit und Geld, fehlen, wird schon
viele von dem fiir sie aussichtslosen Verfolgen ihrer Er-
findungen abhalten.

Aber die héhere Aufgabe der zur Priifung von Ent-
wiirfen berufenen Ingenieure bestiinde nicht im Unter-
driicken der Erfinderlust, sondern im Gegenteil, da wo
sie glauben, etwas Brauchbares erkannt zu haben, in Auf-
munterung und eifrigem Sorgen mit Rat und Tat, auf
daf8 der Samen . zur Frucht auswachse, zum Nutzen des
Deutschen Reiches. Die Erreichung dieses Zieles muB
auch hoher stehen als die Riicksicht auf die Person des
Erfinders oder auf den Geldséickel des reichen Mannes.
Das Ringen um die Werte, welche die Technik zu
schaffen vermag, ist eng verbiindet mit allen Bestrebun-
gen zur Forderung der Kultur in dem Kampfe um die
hochsten Giiter eines Volkes, und die Opfer, die dabei
fallen, haben dem Wohle des Vaterlandes gegolten —
auch dann, wenn ihnen der unmittelbare Erfolg nicht be-
schieden war. Darum sollen die berufenen Priifer von
Erfindungen, sobald sie die Mdglichkeit des Erfolges
festgestellt haben, nicht wegen mangelnder, doch niemals
im voraus erlangbarer GewiBlheit das bequemere Abraten
wihlen, sondern mutvoll in das Feuer blasen und stolz
die Verantwortung fiir etwaigen Irrtum tragen.
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Wie oft war mein Plan dem Untergange nahe, nur
weil der mangelnden Sorgfalt in seiner Beurteilung
halber der verlangte goldene Hintergrund nicht erschaut
wurde. Und wer will heute noch zweifeln, daB mit
seiner Durchfithrung auch ein hoher volkswirtschaftlicher
Wert geschaffen ist? Darum fort mit der allzu ein-
seitigen, niichternen, kaufméinnischen Rechnung; dem
idealen Wagen werde zum Wohle des Vaterlandes
auch sein Recht! Solche Doppelspannung entspricht
deutschem Geiste und also dem wahren Geiste der
deutschen Ingenieure.

Sollte meine Anregung, eine Priifungsanstalt fiir
Erfindungen ins Leben zu rufen, Anklang finden, so
wird es mir eine Freude sein, durch eine Stiftung zur
Beschaffung des erforderlichen Grundkapitals beizutragen.





