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1.1 Die Entwicklung des Flugprinzips ,,schwerer als Luft*
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1 Ferdinand von Zeppelin (8. 7. 1838 bis 8. 3. 1917)
(Nach einem Gemalde von Bernhard Pankok)

Der Traum, sich wie ein Vogel in die Liifte zu erheben und wie diese zu fliegen, ist
sicherlich so alt wie die Menschheit selbst.

Zeugen dieses uralten Wunsches begegnen wir noch heute bei der Betrachtung antiker
Kultgegenstande und beim Studium der Religionen. Die Menschen stellten sich die
Gotter als vollendetes Wesen vor: Sie alle waren flugfahig! Fliegen zu kénnen galt als
eine der wichtigsten gottlichen Eigenschaften iiberhaupt.

In der Ikarus-Sage wird uns dariiber hinaus anschaulich geschildert, dass es sich nicht
geziemt, es den Gottern gleichtun und fliegen zu wollen. lkarus stiirzte mit seinen
selbstgebauten Fliigeln ins Meer, weil er sich zu hoch lber die Erde erhob und der
Sonne so nahe kam, dass deren Warme das Wachs zwischen den zusammengeklebten
Federn schmelzen lieB.

Noch Jahrhunderte spater erschauerten die Menschen (iber diese Freveltat des jungen
Ikarus - ohne jedoch ihren Traum vom Fliegen aufzugeben.

Es sollten noch Jahrtausende vergehen, ehe der Wunsch, fliegen zu kénnen, verwirklicht
war. Am Anfang dieses langen, dornenreichen Weges stand aus naheliegenden Griinden
die Vorstellung, der Mensch konne das Fliegen ebenso erlernen wie das Schwimmen im
Wasser. Man brauche also lediglich den Vogelflug genau zu studieren, ihn zu kopieren
oder eigene individuelle Techniken zu entwickeln und diese dann zu trainieren.

Aber aus zunachst unerklarlichen Griinden verweigerte das Medium Luft den Menschen
auf diese Weise den Zutritt. Auch die Hoffnung, dressierte starke Vogel, vergleichbar
mit Pferden, die man vor Kutschen und Sanften spannte, als Trag- und Zugtiere ein-
zusetzen, schlug fehl.
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So gehort der von vier Adlern getragene Thronsessel des persischen Konigs Xyaxares
ebenso in das Reich der Legenden wie der auf einem Pfeil dahinfliegende skythische
Magier Abaris.

Uber den tollkiihnen Ritt des Liigenbarons Miinchhausen auf einer Kanonenkugel schmun-
zelten schon unsere Vorfahren ebenso wie liber das andre ,,Flugmarchen” Miinchhau-
sens, wonach dieser angeblich durch Wildenten aus einem Sumpf gezogen wurde. Doch
je hartnackiger sich die Natur verweigerte, um so sehnsuchtsvoller wurde der Wunsch
zu fliegen und um so phantastischer und kihner wurden die Projekte dafiir, ohne da-
durch der Realisierung des Traumes vom Fliegen naher zu kommen.

Gedanken und Ideen allein bringen noch keinen Fortschritt, aber sie stellen seine wich-
tigste Pramisse dar. In der Jahrtausende alten Vorgeschichte der Luftfahrt lernten die
Menschen besonders nachdriicklich, dass Phantasie und kihne Ildeen nur dann weiter-
halfen, wenn es damit gelang, Naturgesetzen auf die Spur zu kommen, die man. sich
zu eigen machen musste, um sich in die Lifte schwingen zu kénnen.

Der um die Mitte des 13. Jahrhunderts lebende bedeutende englische Philosoph und
Naturforscher Roger Bacon erkannte die Wichtigkeit des Experimentes und der Erfah-
rung der Sinne als Kriterium der Wahrheit im allgemeinen und in der Flugtechnik im
besonderen, aber er schreckte davor zuriick, aus dieser Erkenntnis selbst die Konsequen-
zen zu ziehen: In seiner Schrift ,Uber die geheimen Werke der Kunst und der Natur"
entwarf er einen Mechanismus, mit dem der Mensch kiinstliche Fliigel in Bewegung
setzen konnte - ausprobiert hat er ihn nicht.

Obwohl der geniale Mathematiker und Kiinstler Leonardo da Vinci auf Grund verglei-
chender anatomischer Untersuchungen zwischen. Vogel und Mensch feststellte, dass
die getreue technische Nachbildung eines Vogelfliigels zu schwierig sei, und gleichzei-
tig iberzeugend nachwies, dass die menschliche Kraft bei weitem nicht ausreicht, um
dem gewaltigen Druck, der auf den Fliigeln lastet, standzuhalten oder gar die Fliigel zu
bewegen, versuchte zum Beispiel noch Jahrhunderte spater der beriihmte Ballonpilot
Blanchard auf diese Weise das Fliegen zu lernen.

Da Vinci kam, wie schon Bacon, zu der auBerordentlich weitreichenden Erkenntnis,
dass der Mensch beim Fluge vollig getrennt sein misse vom eigentlichen Flugapparat.
Er entwarf selbst mehrere solcher Maschinen. Allerdings, ganz liberzeugt war da Vinci
offenbar nicht von seinen Flugapparaten, denn er probierte keinen aus und riet allen
Piloten, sich zuerst auf dem Wasser zu versuchen, damit sie sich bei einem etwaigen
Absturz nicht verletzten.

Fast vierhundert Jahre spater schwamm (brigens die Starthalle des ersten Zeppelins
ebenfalls auf dem Wasser, im Bodensee.

Hatte dessen Erbauer, Ferdinand von Zeppelin, dhnliche Gedanken wie da Vinci?
Uber Jahrhunderte blieb die Geschichte der Luftfahrt eine Geschichte der Ideen. Wich-
tigster Anhaltspunkt fir die Erfinder von Flugapparaten blieb nach wie vor das natiir-
liche Vorbild der Vogelflug.

Nach vielen schmerzlichen Erfahrungen musste der Mensch erkennen, dass er niemals
selbst das Fliegen lernen konne, und auf diesen Anspruch verzichten. Zum Fliegen
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bedurfte er - daran gab es nun keinen Zweifel mehr - eines noch zu ersinnenden Hilfs-
mittels, des Fluggerates.

Diese Beschrankung auf Gedanken und Vorstellungen zeigt einerseits die Notwendigkeit
theoretischer Voraussetzungen und ist andererseits Ausdruck eines fehlenden Bedarfs
der Gesellschaft nach Luftfahrt. Es gab keinen Arbeits- und Lebensbereich des Men-
schen, der zu seiner Weiterentwicklung unbedingt die Luftfahrt erforderte. Deshalb
standen jene Erfinder oft genug im schlechtesten Licht der Offentlichkeit, weil sie sich
mit ,,unnitzen Dingen" beschaftigten.

Die weitreichendsten theoretischen Einsichten in das Problem ,schwerer als Luft” und
die daraus abgeleiteten erfolgreichsten praktischen Versuche sind untrennbar mit dem
Namen Lilienthal verbunden.
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2 Otto Lilienthal mit seinem 1893 erbauten zusammenlegbaren Flugapparat

Schon als Kind untersuchte Otto Lilienthal die Gleichgewichtsbedingungen an Végeln
und erkannte die Bedeutung des physikalischen Schwerpunktes beim Fliegen. Spater
baute er groBe Gleitflieger, und es gelang ihm tatsachlich, von einem kleinen, kiinstlich
aufgeworfenen Hiigel in der Nahe von Berlin aus ins Tal zu gleiten.

Die spateren Lilienthalschen Gleitfliige bewiesen die Brauchbarkeit der Tragflachen, der
riickwarts angebrachten Seitensteuer, die Anordnung des Schwerpunktes im Flugappa-
rat sowie die Moglichkeit, durch Verlagerung des Schwerpunktes gewisse Steuerfunk-
tionen auszufiihren.

Lilienthal war gerade dabei, einen Motor in seinen Gleitflieger einzubauen, als ihn am 9.
August 1896 ein tragisches Schicksal ereilte. Bei einem seiner zahlreichen Fliige kippte
sein Flugapparat um 90° nach vorn und stiirzte ab. Lilienthal starb an den Folgen seiner
Verletzungen.

Nun darf aber nicht (ibersehen werden, dass auf andere Art, als es Lilienthal versuchte,
schon zu dieser Zeit sich Menschen in die Luft erhoben hatten: im Ballon und im
Luftschiff. Die Aufsehen erregenden Versuche von Montgolfier, Charles, Blanchard, Gay-
Lussac, Giffard, Tissandier, Krebs und Renard u. a. in die Luft vorzudringen, waren bis
dahin an dieses Flugprinzip gebunden.

Die folgende Ubersicht soll dem Leser die Einordnung des Luftschifftypes , Zeppelin®
in das System der anderen Luftfahrzeuge erleichtern. (Dabei blieben die Hubschrauber
und Raketen unberiicksichtigt, weil sie fiir die Entwicklung der Zeppeline keine nen-




1 Aus der Vorgeschichte des Zeppelins

nenswerte Bedeutung besaBen.)

Der Freiballon ist im Unterschied zum Luftschiff nicht steuerbar und kann sich auch
nicht gegen den Wind bewegen, Allen Luftschiffen gemeinsam ist das Vorhandensein
eines Tragkorpers, der mit Gas gefiillt ist, das leichter ist als Luft, sowie eines Antriebs-
und Steuermechanismus. Sie unterscheiden sich voneinander vor allem durch die Exis-
tenz bzw. die Bauart eines Gerlstes, (iber das die Ballonhaut gespannt wird und an das
einzelne Gaszellen (sogenannte Ballonetts) und Gondeln gehangt werden kdnnen.

Ubersicht iiber bemannte Luftfahrzeuge

Flugprinzip schwerer als Luft leichter als Luft

Physikalisches | dynamischer Auftrieb statischer Auftrieb

Prinzip

Gruppen- Gleitflieger Flugzeug Freiballon Luftschiff

einteilung ohne Motor  mit Motor | ohne Motor mit Motor

Kennzeichen HeiBe Luft Traggas | Ganzmetall starr halbstarr  unstarr
Bedeutendster | Lilienthal Wrigth Montgolfier ~ Charles | Schwarz Zeppelin  Lebaudy  Parseval
Erfinder

Jahr 1891 1903 ‘ 1783 1783 ‘ 1897 1900 1903 1906

Pralluftschiffe besitzen kein solches Geriist. Die Ballonform wird mittels Gasiliberdruck
im Innern des Ballons nahezu konstant gehalten. Die Gondeln fiir die Motoren und die
Besatzung werden an Seilen am Ballon befestigt.
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3 Schemata der drei flugfahigen Luftschiffe:
a) starres Luftschiff (Graf Zeppelin, LZ 1)

b) halbstarres Luftschiff (Lebaudy-Juillot-Luftschiff)
c) unstarres Luftschiff (Parseval-Luftschiff)

Die halbstarren Luftschiffe, z. B. des Lebaudy-Typs, haben ein starres Kielgerist, das
die Formstabilitdt des Tragkorpers auch bei Gegenwind gewahrleistet. Deshalb kann
der Ballon mit etwas geringerem Gasinnendruck auskommen als beim unstarren Typ.
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4 Die Karikatur aus dem ,,Simplicissimus" vom 7.6.1909 will den Sieg des starres
Flugsystems (Zeppelin) tber das halbstarre (GroB) zeigen [20]

Die Gondeln sind starr am geriistlosen Tragkérper angebracht. Uber die Vorteile des
starren Luftschiffes wollen wir den Erfinder dieses Systems selbst zu Wort kommen
lassen. Anlasslich der Verleihung der Grashoff-Medaille durch den VDI an Zeppelin am
29. Juni 1908 in Dresden sagte dieser:

"Der Hauptwert des starren Baues liegt darin, dass hierdurch die duBere Gestalt des
starren Luftschiffes gewahrleistet wird, die fiir die Steuerfahigkeit und damit fiir die
Sicherheit unentbehrlich ist: Die Form ist dann nicht wie bei den unstarren Bauarten
vom richtigen Arbeiten von Geblasen zur Erzeugung eines bestimmten Innendruckes
mittels Luftsacke (Ballonetts) im Gasballon abhangig." [28, S. 6]
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5a) Ballongeriist des LZ 127 ,,Graf Zeppelin". Ganz deutlich ist die feine Verastelung
des Aluminiumgerists zu erkennen, die die Starrheit des Tragkorpers bewirkte
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5b) Langsschnitt des LZ 1 [3, S. 20]

Hoahvime

Waihrend die Konstrukteure Schiitte und Lanz leichtes Holz als Geriistmaterial verwen-
deten, benutzte Graf Zeppelin das leichte Metall Aluminium.

Der Ungar David Schwarz baute als erster ein lenkbares Starrluftschiff, dessen Hiille
aus Aluminium bestand. Nachdem dieses Luftschiff am 3. November 1897 in Berlin
bei seinem ersten Aufstieg zerschellte, wurde kein weiteres Ganzmetallluftschiff gebaut.
Schwarz hat das Ende seiner Erfindung nicht erlebt, da er, schon am 13. Januar 1897
verstarb.

Noch zu Lebzeiten Lilienthals entwickelte sich die Flugfrage immer mehr zu einer Mo-
torfrage, denn jede Translation in der Luft gegen beliebige Luftstromungen erfordert
einen geeigneten Antrieb. Dafiir sind Motoren notwendig, weil, wie bereits da Vinci
begriinden konnte, die menschliche Kraft dafiir nicht ausreicht.

Den Flugpionieren standen jedoch um die Jahrhundertwende noch keine tauglichen
Motoren zur Verfiigung. Die vorhandenen Dampfmaschinen, Verbrennungsmotoren und
Elektromotoren waren zu jener Zeit allesamt viel zu schwer, um einen Gleitflieger zu
steuern oder gar erst aufsteigen zu lassen.

Erst der Automobilbau und hierbei insbesondere der Automobilrennsport forderten ei-
nige Jahre nach der Jahrhundertwende technisch bessere Motoren, die sich durch eine
grindlichere Verwertung des Brennstoffes, ein glinstigeres Leistungs-Masse-Verhaltnis
sowie durch eine hohe Zuverlassigkeit auszeichneten.

Von den Gleitfliigen der Briider Lilienthal fiihrte die weitere Entwicklung des Flugprin-
zips ,,schwerer als Luft" direkt zu den Briidern Wright. Auf der Grundlage eingehen-
der Studien des Vogelfluges bauten sie um die Jahrhundertwende einen Doppeldecker-
Gleiter, womit ihnen zwischen 1900 und 1903 mehr als eintausend erfolgreiche Flige
gelangen.

Doch die Wrights begniigten sich nicht mit Gleitfligen. lhr erklartes Ziel war die Ver-
wirklichung des uralten Traumes der Menschheit, sich den Vogeln gleich durch die Liifte
zu bewegen.

Da ihnen dafiir aber auch kein geeigneter Motor zur Verfligung stand, konstruierten
sie eigens flr ihr Projekt einen 110 kg schweren und knapp 9 kW starken Viertakt-
Benzinmotor. Am 17. Dezember 1903 starteten sie zum ersten Mal und eréffneten
damit gleichzeitig die Ara des Motorfluges.
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Auch in den Jahren danach gehorten die beiden Wrights zu den erfolgreichsten Vertre-
tern der Flugzeugtechnik, und sie stellten in verschiedenen Landern Europas und den
USA mehrere Hohen- und Dauerflugweltrekorde auf.

Von nun an entwickelte sich die Flugzeugtechnik dynamisch. In Europa gelang dem Bra-
silianer Santos-Dumont der erste freie Motorflug. Er legte mit seinem Flugzeug ganze
50 Meter zuriick und gewann damit im Jahre 1906 den sogenannten Archdeacon-Preis
in Hohe von 50000 Francs. Bereits drei Jahre spater, am 25. Juli 1909, gelang dem
Franzosen Bleriot erstmals die Uberquerung des Armelkanals in einem Flugzeug. Er
benétigte dafiir 27 Minuten und landete buchstablich mit dem letzten Tropfen Benzin
auf englischem Boden.

In Deutschland machte um diese Zeit besonders der Flugpionier Hans Grade auf sich
aufmerksam. Er flog am 30. November 1909 mit einem selbstkonstruierten Flugzeug in
zehn Meter Hohe um zwei in die Erde gerammte Pfahle eine liegende Acht und erhielt
dafiir den begehrten Lanz-Preis iber 40000 Mark.

Es sei an dieser Stelle etwas vorgegriffen: Mit dieser Leistung Grades wurde wiederholt,
was vor ihm bereits den franzosischen Hauptleuten Krebs und Renard in einem Luftschiff
gelang. Doch von nun an entwickelte sich auch in Deutschland die Flugzeugtechnik sehr
stiirmisch.

1.2 Die vorzeppelinische Ara der Luftschifffahrt

Mit diesen Ausfiihrungen wollen wir die Spur der Geschichte des Flugprinzips ,,schwerer
als Luft" verlassen und unsere weitere Aufmerksamkeit auf die Erfindung des Zeppelin-
Luftschiffes richten.

Fir Ballons und Luftschiffe gab es im Unterschied zum Flugzeug keine Vorbilder in der
Natur. Sie waren Zeugnis der Entdeckung von Naturgesetzen, wie zum Beispiel auf den
Gebieten der Aerostatik, der Thermodynamik und der Aerodynamik.

Ein Luftschiff weist drei wesentliche Merkmale auf, die in dieser chronologischen Rei-
henfolge technisch bewaltigt werden mussten: Es kann schweben wie ein Ballon. Das
setzt die Losung des Suspensionsproblems voraus.

Es ist steuerbar. Das erfordert ein MindestmaB an aerodynamischen Kenntnissen und
einen geeigneten Antrieb,

Es kann sich unabhangig von Luftstromungen bewegen. Bedingungen dafiir sind der
Einbau leistungsfahiger Motoren und die umfassende Anwendung meteorologischer,
aerodynamischer und aerostatischer Kenntnisse beim Bau und wahrend der Fiihrung
des Luftschiffes.

Die Geschichte der Entwicklung der Luftschiffe beginnt lange vor Zeppelin. Sie lasst
sich in folgende vier Hauptetappen gliedern:

Die Bewaltigung des Suspensionsproblems bis 1783

Die Ballonara von 1783-1798

Die Lenkbarmachung des Ballons und der Ubergang zum Luftschiff zwischen 1852 und
1884
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Die aerodynamische Beherrschung des Translationsproblems ab 1900

1.2.1 Die Bewiltigung des Suspensionsproblems bis 1783

Es sind eine ganze Reihe grundlegender physikalischer und chemischer Kenntnisse not-
wendig, um Korper so zu konstruieren, dass sie in der Luft schweben kénnen.

Die Entdeckung des Flugprinzips , leichter als Luft” geht strenggenommen auf Archi-
medes zuriick, der es allerdings in einem ganzlich anderen Zusammenhang aufspiirte
und nicht im entferntesten geahnt hat, was mehr als zweitausend Jahre spater kiih-
ne und wagemutige Techniker daraus schlussfolgerten und tatsachlich nachwiesen: Der
Mensch kann unter Zuhilfenahme eines besonderen Flugapparates fliegen.

Archimedes entdeckte die Gesetze des statischen Auftriebes. Er erkannte heuristisch
und sinngemaB die GesetzmaBigkeit, dass in einer Flissigkeit auf einen eingetauchten
Korper eine nach oben gerichtete Kraft - der statische Auftrieb - wirkt. In systemati-
schen Untersuchungen stellte er dann fest, dass diese Kraft abhangig ist von der Art
der Flissigkeit und dem Volumen des eingetauchten Koérpers und ebenso groB ist wie
das Gewicht der Flissigkeitsmenge, die der eingetauchte Korper verdrangt.

Lavoisier berechnete den Auftrieb eines Korpers in der Luft und in anderen Gasen und
ergriindete, dass dieser rund eintausendmal kleiner ist als im Wasser, weil die Dichte
der Gase im gleichen Verhaltnis kleiner ist als die der meisten Fliissigkeiten.

Diese Erkenntnis hat fiir das Fliegen in der Luft eine auf den ersten Blick unlésba-
re technische Folge: Es sind Korper zu konstruieren, die zusammen mit dem Piloten
leichter sind als die von beiden verdrangte Luft.

In der Natur scheint es nur solche Korper zu geben, die schwerer sind als Luft, die also
unweigerlich das Bestreben haben, nach unten zu fallen bzw. zu sinken.

Unter dem Einfluss der Aristotelischen empirischen Naturforschung und besonders in
Auswirkung der christlichen Scholastik kam noch Jahrhunderte spater niemand auf die
Idee, die Archimedische Entdeckung auf das Medium Luft anzuwenden und dahingehend
auf der Grundlage neuer Experimente nach neuen Naturgesetzen zu suchen.

Die Entwicklung des Flugprinzips ,leichter als Luft® wurde, wenn auch vollig unbe-
wusst, von dem auBergewohnlich begabten Politiker und Physiker Otto von Guericke
eingeleitet. Er wies im Jahre 1654 in einem Aufsehen erregenden Experiment nach, dass
es moglich ist, mittels einer von ihm erfundenen Luftpumpe aus Behaltern die Luft zu
entfernen und so einen im wahrsten Sinne des Wortes , leeren Raum" zu schaffen.

Der italienische Physiker Galileo Galilei wog daraufhin zwei gleiche Flaschen - die eine
mit, die andere ohne Luft - und stellte einen Massenunterschied beider Flaschen fest.
Leider verbanden weder Guericke noch Galilei diese fundamentalen physikalischen Er-
kenntnisse mit der ldee vom Fliegen. Dieses historische Verdienst gebiihrte dem portu-
giesischen Jesuitenpater Francesco de Lana-Terzi.

Er stellte sich die alles entscheidende Frage: Konnen Korper schweben, die innen hohl
und luftleer sind und deren Hiille aus einem leichten Stoff besteht?

Lana beantwortete diese Frage positiv und ging deshalb zielsicher daran (das war im

10
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Jahre 1670), einen Plan fiir das spater sogenannte ,Vakuum-Luftschiff* zu konzipieren.
Nach seinen Vorstellungen sollte das ein Boot sein, das an mehreren luftleer gepumpten
Kugeln aufgehangt ist. Wenngleich dieses Luftschiff auch nur eine Idee blieb, bleiben
musste, weil das Materialproblem fiir die GefaBe kaum zu lésen war, so bildete es doch
einen Meilenstein auf dem Weg zum ersten Zeppelin. Doch wollen wir nicht vorgreifen,
sondern uns anhoren, wie Lana selbst die Chancen fiir den Bau eines Luftschiffes sah:

"Gott wird niemals zulassen, dass eine solche Maschine wirklich zustande kommt, um
die vielen Folgen zu verhindern, welche die Ordnung der Menschheit storen wiirden.
Denn wer sieht nicht, dass keine Stadt vor Uberfallen sicher ware?

Auch in die Hofe von Privatpersonen und auf Schiffe konnten die Luftschiffer leicht
vordringen oder, auch ohne in sie einzubrechen, Eisenstiicke, kiinstliche Feuer, Kugeln
und Bomben herabwerfen und zwar mit volliger Gefahrlosigkeit fiir diejenigen, die aus
unmessbarer Hohe solche Gegenstinde herabwirfen." [17, S. 42-43]

Aus dem Lager derjenigen, die ernsthaft an ein Luftschiff glaubten, erhielt Lana die
heftigsten Vorwiirfe. Aus der Fiille dieser Streiter wollen wir den aus Kassel stammenden
Physiker Frescheur herausgreifen, weil er kurz und treffend den Argumenten Lanas
den Boden entzog. Frescheur schrieb namlich im Jahre 1676 in seiner Doktorarbeit
,Ubungsarbeit aus der Physik iiber die Kunst, durch die Luft zu schwimmen".

"Hat Gott die Erfindung des Schwerts, des Gewehres, der Kanone, des SchieBpulvers,
durch die so viel Blut vergossen wurde, nicht verhindert - aus welchem Grunde sollte
er denn die Luftschwimmkunst verhindern?" [17, S. 72]

Die endgiiltigen wissenschaftlichen Grundlagen fiir die Lésung des Suspensionsproblems
fiir das Flugprinzip , leichter als Luft” wurden erst fiinfzehn bzw. mehr als dreiBig Jahre
nach Lanas spektakularer Vakuum-Luftschiffidee und auf zweierlei verschiedenen Wegen
entdeckt:

Zum einen durch den physikalisch hochgebildeten Dominikanerménch Galien und zum
anderen durch den Chemiker Cavendish. Galien fand im Jahre 1757 durch scharfsinnige
logische Uberlegungen heraus, dass die Luft in den oberen Schichten eine wesentlich
geringere Dichte haben musse als in den tieferen.

Daraus schlussfolgerte er, dass es in Anwendung des Archimedischen Gesetzes liber den
Auftrieb und in Verbindung mit der Guerickeschen technischen Loésung der , Luftver-
dinnung” mittels Pumpen moglich sein miisse, Koérper zu bauen, die schweben konnen.
Er erkannte ferner, dass diese Korper wegen des zu erwartenden geringen Auftriebes
niemals aus Metall sein kdnnen, sondern aus einem viel leichteren Stoff sein miissen, z.
B. aus Seide, Papier u. a.

Der andere Weg hat seinen Ursprung in England. Dort gelang es dem Chemiker und
Physiker Henry Cavendish, im Jahre 1766 erstmals Wasserstoffgas herzustellen und
dessen Dichte zu bestimmen.

Er stellte fest, dass dieses Gas erheblich leichter als die Luft sei. Joseph Priestley, ein
Landsmann Cavendishs, schrieb acht Jahre spater eine umfassende Abhandlung Gber
die Eigenschaften des Wasserstoffs, die in Europa schnell Verbreitung fand.
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Doch wie so oft in der Geschichte der Technik waren es nicht die Wissenschaftler, denen
die wirklich bahnbrechenden Erfindungen gelangen, sondern es waren wissenschaftlich
gut gebildete, mit handwerklichem Geschick und FleiB ausgezeichnete Techniker, die
zudem Uber eine reiche technische Phantasie sowie liber eine gehdrige Portion Starrsinn
und Selbstvertrauen in die eigene Arbeit verflgten.

Wenn diese Techniker dann noch einen entsprechenden materiellen Riickhalt besitzen,
der ihnen die Ausfiihrung kostspieliger Experimente ermoglicht, scheint ihnen der Erfolg
sicher zu sein.

Solche auBergewohnlichen Personlichkeiten waren der Fabrikant Joseph Montgolfier, der
Kaffeeplantagenbesitzer Santos-Dumont und Graf Ferdinand von Zeppelin. Die Briider
Montgolfier, Joseph und Jacques, waren die ersten, die in schopferischer Weiterent-
wicklung der Gedanken Galiens Ballons bauten.

Sie stellten sich die erforderliche ,,diinne Luft” durch Erhitzen her. Dabei waren sie
anfangs noch in dem Irrtum befangen, die diinne Luft entstiinde als Folge einer che-
mischen Reaktion wahrend der Verbrennung. In Wirklichkeit aber nutzten sie die uns
allen bekannte Erfahrung, dass erwarmte Luft stets das Bestreben hat, sich auszudeh-
nen. Wird in einem Ballon aus dehnbarem, luftundurchlassigem Stoff die Luft erwarmt,
so vergroBert sich das Luftvolumen und der Ballon steigt durch den Archimedischen
Auftrieb nach oben.

Unverziglich gingen die Montgolfiers an die Verwirklichung dieser Idee.

Der erste erfolgreiche Start vor einer breiten Offentlichkeit gelang den Briidern Mont-
golfier am 5. Juni 1783 in ihrer Heimatstadt Annonay, unweit der beiden Stadte St.
Etienne und Lyon, anlasslich einer Tagung der franzosischen Provinzialstande.

Die beiden Briider Montgolfier waren Nachfahren bedeutender Papierindustrieller und
selbst in dieser Branche tatig. Sie beschaftigten sich bereits seit frithester Jugend mit
dem Studium der mathematischen und physikalischen Wissenschaften, und auf Grund
ihrer praktischen Fahigkeiten gelangen ihnen einige Erfindungen auf dem Gebiet der
Papierherstellung. Mit aeronautischen Fragen beschaftigten sich beide zumindest seit
1771.

In jenem Jahr soll Joseph Montgolfier einen Fallschirmsprung vom Dach seines Hau-
ses gliicklich lberstanden haben. Beim Studium aeronautischer Schriften stieBen sie
sowohl auf die Uberlegungen Galiens als auch auf die Nachricht von dem entdeckten
Wasserstoffgas, was ihnen zum Fillen des Ballons geeignet erschien.

Von der Verwendung des Wasserstoffes als Fiillung fiir einen Ballon nahmen sie jedoch
schnell Abstand, weil es ihnen nicht gelang, den Ballon ausreichend abzudichten. Mit
dem gelungenen Aufstieg des ersten HeiBluftballons am 5. Juni 1783 in Annonay ge-
lang ihnen ein Erfolg von wahrhaft welthistorischer Bedeutung, und wie ein Lauffeuer
breitete sich dessen Kunde in ganz Frankreich aus. Seitdem nennt man zu Ehren ihrer
Erfinder HeiBluftballons ,,Montgolfieren”.

Zeitlich gesehen fallt die erfolgreiche Erprobung der Montgolfiere mit dem ersten mit
Wasserstoff gefiillten Ballon ziemlich zusammen. Beide Premieren fanden in Frankreich
statt, wenige Jahre vor der GroBen biirgerlich-demokratischen Revolution. Bemerkens-
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werterweise stand jedoch ein lacherlicher Irrtum Pate bei der Entwicklung des Was-
serstoffballons. Die Kunde des erfolgreichen HeiBluftballonstartes drang namlich viel
rascher aus der Provinz nach Paris als deren Erfinder samt , ihrem Rezept".

Die Hauptstadter, gedrangt von ihrer bornierten Uberheblichkeit, wollten diese Sen-
sation jedoch nicht teilen, sondern schnellstméglich nachpriifen, was an all dem wahr
sei, und es gegebenenfalls ,besser machen”. Kurzerhand beauftragte die Franzosische
Akademie den namhaften Physiker Prof. Charles mit der Prifung der Montgolfierschen
Experimente - und machte damit einen duBerst gliicklichen Griff, wie wir noch sehen
werden.

Die Arbeitsweise von Prof. Charles war von Anfang an starker von wissenschaftlichen
Prinzipien durchdrungen als die der Briider Montgolfier. Er schlussfolgerte aus den Be-
rechnungen Lavoisiers iiber den Auftrieb in Gasen die prinzipielle Verwendbarkeit des
eben erst entdeckten Wasserstoffes als Traggas fiir einen Ballon.

Auf seine Anordnung hin wurde dieses damals so kostbare Gas in geniigender Menge
hergestellt. Das von den Montgolfiers nicht zu I6sende Problem der Abdichtung loste
Charles, indem er die Brider Robert fir seine Idee interessierte. Die Roberts hatten erst
kurz zuvor die Moglichkeit entdeckt, Kautschuk als Dichtungsmaterial zu verwenden.
Fortan entwickelte sich eine fruchtbare Zusammenarbeit der drei.

Damit standen dem ersten Flug eines mit Wasserstoff gefiillten Ballons keine Hinder-
nisse mehr im Weg.

Wahrend also die Arbeitsweise der Mongolfiers im wesentlichen durch griindliches Be-
obachten, ausdauerndes Probieren, handwerklichen FleiB und Geschick charakterisiert
war, zeichnete sich das Vorgehen von Prof. Charles durch konsequente Anwendung
physikalischer Gesetze und Beherrschung wichtiger wissenschaftlicher Arbeitsprinzipien
aus. Damit war er seiner Zeit gewiss um mehr als ein halbes Jahrhundert voraus.

Der erste Start einer nach dem Erfinder genannten Charliere erfolgte bereits am 27.
August 1783 auf dem Marsfeld von Paris.

Beschleunigt durch den starken Auftrieb verschwand der Ballon schon nach wenigen
Minuten in einer Hohe von annahernd 1000 Metern in den Wolken. Eine knappe drei-
viertel Stunde spater ging er, rund 20 km von Paris entfernt, nieder und wurde dort von
unwissenden Bauern, im Glauben, einen Damon gefangen zu haben (der furchtbar rie-
chende Gase ausstieB, denn das Wasserstoffgas konnte zu jener Zeit noch nicht in reiner
Form dargestellt werden), mit Dreschflegeln und Knippeln vernichtet. Diese Tatsache
ist deshalb erwahnenswert, weil sie den Anlass fiir eine breit angelegte Aufklarungskam-
pagne unter der Bevolkerung liber die Luftfahrt bildete und so, ganz unbeabsichtigt,
zu deren allgemeinen Popularisierung beitrug.

Wenn auch auf dem Weg des HeiBluftballons das Suspensionsproblem eher gelost wer-
den konnte als mit Hilfe des mit Wasserstoff gefiillten Ballons, so bildete trotzdem
letzterer den Ausgangspunkt fiir die Weiterentwicklung der Luftfahrt nach dem Prinzip
»leichter als Luft”, denn es zeigte sich schon bei den ersten Experimenten, dass ein
solcher Ballon bei gleichen AusmaBen einen wesentlich groBeren Auftrieb besitzt, der
die gewiinschte Mitnahme von Nutzlasten bedeutend erleichterte.
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Auch die Brandgefahr, die von einem mitgefiihrten offenen Feuer ausgeht und die
besonders bei der Landung bestand, wenn der Ballon auf die noch erhitzte Feuerstelle
fiel, bewog die spateren Luftschiffbauer, die Tragkorper mit Wasserstoff zu fiillen.

Die Nachteile der Montgolfieren zeigten sich weiterhin darin, dass die Dauer des Auf-
enthaltes in der Luft direkt abhangig war von der Menge an mitgefiihrtem Heizmaterial,
dessen Masse zudem standig abnahm und sich dadurch das Schwebevermogen des Bal-
lons fortwahrend anderte, Es stellte sich auch schon bald heraus, dass der Ballonstoff
durch die Hitze in groBe Mitleidenschaft gezogen wurde. Und nicht zuletzt die Tatsache,
dass eine Montgolfiere wegen der Abnahme des Luftdruckes und damit der Luftdichte
mit zunehmender Hohe nur eine begrenzte Aufstiegsmoglichkeit besitzt, spricht eindeu-
tig fir den mit Wasserstoff gefiillten Ballon.

Dessen wichtigster Nachteil besteht in der leichten Brennbarkeit des Gases, weshalb
moderne Luftschiffe von dem unbrennbaren Edelgas Helium getragen werden. Auf dem
Weg dahin geschahen in der Geschichte der Luftschifffahrt allerdings zahlreiche furcht-
bare Brandkatastrophen, deren schrecklichste und folgenschwerste jene vom 6. Mai
1937 war.

Damals kamen an Bord des Riesenzeppelins LZ 129 , Hindenburg" sechsunddreiBig Men-
schen in den Flammen um. Es sollte die vorlaufig letzte offizielle Fahrt eines Zeppelins
sein, denn auf Befehl des faschistischen Reichsluftfahrtministers Hermann Gohring vom
29. 2. 1940 wurden die beiden noch existierenden Schwesternschiffe LZ 127 und LZ
130 abgewrackt, die Bauteile der Flugzeugindusttie zugefiihrt und die Luftschiffhallen
gesprengt.
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1.2.2 Die Ballonara 1783-1798

Die Ballonkonstrukteure lieBen sich bei ihrem weiteren Vorgehen nicht in erster Linie
davon leiten, ob und wie ihre Erfindungen in absehbarer Zeit einen Nutzen fir die
Gesellschaft bringen, ihnen ging es primar darum, den uralten Traum vom Fliegen
endlich in die Tat umzusetzen.

Wirklichkeitsnahe Einsatzmoglichkeiten, davon waren sie allerdings iiberzeugt, wiirden
sich nach dessen Realisierung von allein ergeben. Also mussten sie zunachst weiter in-
tensiv experimentell und theoretisch arbeiten.

Dieses methodische Herangehen an die Losung des Flugproblems hatte der beriihmte
Diplomat, Okonom, Publizist und Erfinder des Blitzableiters, Benjamin Franklin, ein-
mal treffend charakterisiert. Auf die provokatorische Frage eines Zuschauers bei einem
weiteren Ballonstart, wozu denn nun eigentlich ein Ballon dient, soll Franklin die Ge-
genfrage gestellt haben, wozu denn ein Kind dienen kann, das gerade geboren ist. [12,
S. 17]

Leider konnte Franklin an der Weiterentwicklung der Ballontechnik nicht mehr teilha-
ben, da er wenige Jahre spater starb.

Die strategische Aufgabe der Ballonkonstrukteure bestand nach der Losung des Suspen-
sionsproblems darin, die Ballons so zu konstruieren, dass Piloten mitgenommen werden
konnen.

Das Wettrennen um den ersten bemannten Ballonflug zwischen den Briidern Montgol-
fier und Prof. Charles begann. Die Montgolfiers waren inzwischen in die Hauptstadt
iibergesiedelt, und am 19. September 1783 sperrten sie vor dem versammelten Hof und
einer begeisterten Menschenmenge in Versailles die ersten Lebewesen in den Korb eines
Ballons. Es waren ein Lamm, ein Hahn und eine Ente, Der Start gelang problemlos,
und bis auf wenige kleinere Verletzungen, die man als Folgen einer Balgerei an Bord
erklaren konnte, kehrten die drei unversehrt wieder zur Erde zurtck.

Damit stand dem bemannten Ballonflug nichts mehr im Wege.

Endlich am 21. November 1783 fand der erste Flug von Menschen in einem Ballon
statt. Die Montgolfiers sahen fiir den neuen Ballon kaum technische Neuerungen vor.
Um so bunter war er allerdings angemalt. Er fiel durch seine fiir damalige Verhaltnisse
riesigen AusmaBe auf: Immerhin betrug sein Volumen 2000 Kubikmeter! Das war not-
wendig, um das durch die Piloten vergroBerte Gewicht wieder auszugleichen.

Die beiden Briider Montgolfier scheuten sich zunachst, selbst an Bord zu gehen. Statt
ihrer waren urspriinglich zwei zum Tode verurteilte Haftlinge vorgesehen, denen man
im Falle einer glicklichen Landung die Freiheit versprach.

Einigen einflussreichen und vom Gelingen des Experimentes iiberzeugten Kreisen um
den franzosischen Konig schien das ganze Unternehmen zu wiirdig, um mit Straflingen
zu experimentieren. Sie prophezeiten dem, Konig: Der erste fliegende Mensch ist zwar
ein Franzose, aber ein Morder, ein Bombenleger oder ein Zuhilter!

Diese Argumentation verfehlte nicht ihre Wirkung, und so geschah es, dass zwei Ange-
horige des franzosischen Hochadels, der Marquis d'Arlandes und Pilatre de Rozier, in

15



1 Aus der Vorgeschichte des Zeppelins

die Geschichte der Luftfahrt als die ersten Piloten eingingen.

7 Luftballonversuch von Montgolfier zu Versailles 1783

Von unvorstellbarem Jubel der Pariser Bevolkerung begleitet, selbst Kénig Ludwig XVI.
war zugegen, segelten sie etwa eine halbe Stunde iiber die Dacher von Paris, ja (iber-
querten sogar die-Seine - die Mutter von Paris.

Diese Reise war in ihrer Bedeutung durchaus mit der Tat Juri Gagarins vergleichbar,
der sich als erster Mensch in einem Raumschiff in eine Umlaufbahn um die Erde begab.

Die Euphorie der Hauptstadter packte auch den Erfinder des anderen Ballonprinzips,
Prof. Charles. Er fand in den bereits erwahnten beiden Erfindern Robert geeignete
Piloten fiir den Erstflug in seinem mit Wasserstoff gefiillten Ballon. An seinem neu
konstruierten Ballon fiel besonders das Ventil im Oberteil auf, mit dessen Hilfe der Pilot
in groBen Hohen Gas aus dem Ballon entweichen lassen konnte, um dessen Platzen und
damit eine Katastrophe zu vermeiden.

Als weitere technische Neuerung fiihrte Charles die Verwendung von Ballastkérpern in
die Ballontechnik ein. Fiir die Landung nahm er einen Anker mit. Die Gondel befestigte
er mit einem Netz am Ballon, was dessen Widerstandsfahigkeit betrachtlich erhohte
und auBerdem eine gleichmaBige Gewichtsverteilung erméglichte.

Uberhaupt besticht, wie griindlich und zugleich weitsichtig Prof. Charles an den Bau
des ersten bemannten Wasserstoffballons ging. Er wollte nichts dem Zufall (iberlassen,
und ihn trieb nicht die Hoffnung nach einem spektakuldren Erfolg. Charles war sich um
die groBe Verantwortung, die er gegeniiber dem technischen Fortschritt hatte, bewusst.
Schon der kleinste Fehler konnte zu einer Katastrophe fithren, und die hatte gewiss die
noch in den Kinderschuhen steckende Luftfahrt um Jahrzehnte zuriickgeworfen.
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Unter dem unbeschreiblichen Jubel von liber 300000 Parisern hielten sich am 1. Dezem-
ber 1783; nur wenige Tage nach dem ersten bemannten Flug mit einem HeiBluftballon,
die beiden Piloten, der Wissenschaftler Charles und der kapitalkraftige altere der beiden
Briider Robert, Uber zwei Stunden in der Luft auf und landeten wohlbehalten unweit
von Paris.

Im ,Journal de Paris” veroffentlichte Charles wenig spater seine Reiseeindriicke. Er
schrieb:

"Nichts wird jemals mit dem Anflug von Frohlichkeit zu vergleichen sein, die mein
ganzes Wesen durchdrang, als ich empfand, dass ich der Erde entfloh, Es war kein
Vergniigen, es war Gliickseligkeit.

Den abscheulichen Qualen der Verfolgung und Verleumdung entgangen, empfand ich,
dass ich alles iberwand, indem ich mich Uber alles erhob ... Warum kann ich hier nicht
den letzten unserer Verleumder neben mir haben und zu ihm sagen: ,Sieh, Elender,
alles das verliert man, wenn man den Fortgang der Wissenschaften hemmt." [17, S. 44]

Die Begeisterung lber diese gelungene Fahrt packte nicht nur die Menschen in Paris
und in Frankreich. In den anderen Landern Europas, so auch in Deutschland, war es vor
allem das aufstrebende Bilirgertum sowie die der Bewegung der Aufklarung angehorigen
Kreise des Adels, die der neuen Technik auch gesellschaftspolitische und ideologische
Bedeutung beimaBen und gewisse Erwartungen daran knipften.

Der den Naturwissenschaften so aufgeschlossene Dichter Johann Wolfgang von Goethe
auBerte sich begeistert tiber die erfolgreichen Flugversuche der Franzosen und bedau-
erte ausdriicklich, nicht selbst dabei gewesen und beteiligt zu sein.

"Wer die Entdeckung der Luftballons miterlebt hat, wird ein Zeugnis geben, welche
Weltbewegung daraus entstand, welcher Anteil die Luftschiffer begleitete." [22, S. 12]

Der erste Ballonaufstieg von Charles findet aber aus heutiger Sicht noch aus einem
anderen Grunde eine besondere Wiirdigung, weil die beiden Piloten auf ihrem Flug wis-
senschaftliche Gerate wie Barometer und Thermometer mitnahmen und damit zugleich
die Ara der friedlichen Erforschung der Lufthiille eréffneten.

Diese humanistische Tradition setzten zahlreiche Ballonfahrer und Wissenschaftler spa-
ter fort. Die bedeutendsten unter ihnen waren sicherlich der franzésische Chemiker
Gay-Lussac und der osterreichische Physiker Victor Franz Hess, dem am 7. August
1912 bei einem Aufstieg in Gber 5000 Meter Hohe der zweifelsfreie Nachweis kosmi-
scher Strahlen gelang, wofiir er 1936 den Nobelpreis fiir Physik erhielt.

Auch heute, im Zeitalter der bemannten und unbemannten Weltraumfahrt, sind Ballons
fir einige Bereiche unseres Lebens unersetzlich, so fiir die tagliche Wettervorhersage
und die weitere Erforschung der Lufthille der Erde. RegelmaBig starten in den nationa-
len Wetterdienststellen vieler Lander mit Sonden ausgeriistete Ballons in die hohen und
hochsten Luftschichten. Sie geben uns Auskunft tGber Veranderungen der Temperatur,
des Druckes, der Geschwindigkeit, der Feuchtigkeit und tber andere Eigenschaften der
Lufthiille und die Vorgange in ihr.

Von solchen und weiteren wissenschaftlichen Anwendungen mag Prof. Charles wohl
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getraumt haben, realisiert wurden sie zu seiner Zeit nicht mehr, denn die Ballonara
dauerte kaum flinfzehn Jahre.

Das spektakularste Ereignis dabei war wohl das Uberfliegen des Armelkanals, das dem
fir seinen Geschaftssinn beriihmt-beriichtigten Blanchard gemeinsam mit dem ameri-
kanischen Arzt und Physiker Jeffries am 7. Januar 1785 gelang.

Nur kurze Zeit spater waren die ersten Todesopfer der noch so jungen Luftfahrt zu
beklagen. Unter ihnen war kein Geringerer als der erste fliegende Mensch (iberhaupt:
Pilatre de Rozier. Er hatte den Versuch unternommen, den Armelkanal mit einem
kombinierten HeiBluft-Wasserstoffballon zu iberqueren. Charles hatte Rozier vor dieser
Ballonkonstruktion gewarnt und sie ein Pulverfass (iber einem Feuer genannt.

Auch der erste Uberflug zwischen England und Irland durch Dr. Potain endete, nur zwei
Tage spater, am 17. Juni 1785, todlich.

Diese und weitere Ungliicksfalle hatten eine deutliche Erniichterung (iber die derzeitigen
Grenzen der Luftfahrt zur Folge, und an neue Einsatzméglichkeiten der Ballons wollten
immer weniger Menschen glauben. Man erkannte zwar, dass die technische Entwicklung
vom Freiballon zum lenkbaren Ballon fiihren misse, aber keiner war in der Lage, den
Weg dahin anzugeben.

Von nun an nahm die Zahl der bemannten Ballonfliige erheblich ab. Gleichzeitig dienten
die unbemannten Ballons mehr und mehr als Mittel zur Volksbelustigung. Bunt ange-
malt und in die skurrilsten Formen gepresst, sorgten sie auf allen Jahrmarkten fir
Unterhaltung und derben SpaB.

Lediglich auf militarischem Gebiet schien es anfangs so, als ob die Ballontechnik Einzug
in einen gesellschaftlichen Bereich finden konne. Diese Moglichkeit sprach als erster,
kurz nach der Jungfernfahrt der Montgolfiere, der spater beriihmt gewordene Ballonpi-
lot Giroud de Vilette aus, aber ernsthaft beschaftigte sich mit dieser ldee der Leutnant
und spatere napoleonische General Meusnier. Er war wohl der begabteste vorzeppelin-
sche Luftschiffkonstrukteur, der allerdings sein Projekt nicht verwirklichen konnte, weil
er im Jahre 1793 bei Mainz im Hagel preuBischer Kugeln starb.

Hervorzuheben sind an seinem Projekt die ldee der elliptischen Form des Ballons statt
der kugeligen, die starre Verbindung zwischen Gondel und Ballon; die kahnférmige Gon-
del, die horizontalen Stabilisierungsflachen und vor allem die Erfindung der Ballonetts
zur Hoéhensteuerung durch Volumenanderung. [7, S. 119]

Diese klugen Ideen wurden in wenig abgewandelter Form fast 100 Jahre spater wieder
aufgegriffen und veranlassten, gemeinsam mit dem Einbau von Motoren, den Ubergang
von der Ballon zur Luftschifftechnik. Was von Meusnier dartuber hinaus blieb, war er
Auftrag an die Armee, das Luftschiffprojekt zu verwirklichen.

Obwohl die erste derartige Luftschifferabteilung der Welt kurz darauf, am 2. April 1794,
in Frankreich gebildet wurde, sie bestand auBer den Offizieren vor allem aus Handwer-
kern, konnte sie das Vermachtnis des Generals Meusnier nicht erfiillen, denn Napoleon
|6ste sie im Jahre 1799 kurzerhand wieder auf, weil sie in keinem der bisherigen milita-
rischen Einsatze die hochgespannten Erwartungen erfiillte, und was sie erbrachte, war
mit bedeutend weniger Aufwand auf andere Art auch zu erreichen.
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Damit endete gleichzeitig die Ara der Ballonfahrt - die dynamische Entwicklung der
Ballontechnik. Es bestand nun weltweit keine Institution mehr, die sich noch ernst-
haft mit der Luftschiffidee beschaftigte und dafiir die notwendigen wissenschaftlichen,
materiellen und personellen Voraussetzungen bot.

1.2.3 Der Ubergang von der Ballontechnik zum Luftschiff

Nachdem der Nachweis der Flugfahigkeit von bemannten Ballons erbracht wurde, stand
vor den Erfindern die Aufgabe, den Ballon lenkbar zu machen, das hieB zunachst, wieder
dorthin zu gelangen, von wo aus man sich in die Luft erhoben hatte. Es zeigte sich
wieder einmal: Das Ziel festzusetzen war ein Schritt, den Weg dahin ein anderer, denn
die technische Meisterung dieses Problems erwies sich als auBerordentlich kompliziert
und erforderte den Zeitraum mehrerer Jahrzehnte.

Die naheliegende Idee, die bereits bei Meusniers Projekt enthalten war, namlich wie im
Wasser mit Rudern zu arbeiten, misslang, weil die an den Ruderflachen erzeugte Kraft
auf die Luft viel zu gering ist, um nach dem Wechselwirkungsgesetz eine nach vorn
gerichtete Kraft zu erzeugen. Ebenso zum Scheitern verurteilt war Guyots ldee, mit
Segeln das Steuerproblem zu losen.

Schon Lanas Vakuum-Luftschiff enthielt diese Idee. Dabei geniigen einfache physika-
lische Uberlegungen, die den Einsatz von Segeln in der Luftschifftechnik verbieten.
Die Segel konnen sich bekanntlich nur aufbldhen und sind erst in diesem Zustand als
Steuerinstrument nutzbar, wenn sich zwischen dem Wind und dem Medium, in dem
sich das Boot befindet, eine Differenz der Geschwindigkeiten ergibt. Im Wasser sorgt
dafiir die Reibung an den Bootsflachen. In der Luft hinge jedoch das Segel stets schlaff
am Mast. In dieser so ausweglosen Situation wollte man z. B. die erforderliche Reibung
mit mehreren ausgeworfenen Seilen, die an der Erde entlang schleifen, I6sen.

Die meisten der wissenschaftlich und technisch Gebildeten unter jenen, die noch nach
dem Ende der Ballonara an der Luftschiffidee festhielten, erkannten richtig, dass die
Lenkbarmachung des Ballons von neuen wissenschaftlichen Erkenntnissen auf dem Ge-
biet der Aerodynamik und einer geeigneten Steuerkraft abhangig ist.

Keiner unter ihnen sah aber in absehbarer Zeit einen realen Ausweg aus dieser Lage.
Deshalb lieB ihr Interesse an der Luftfahrt schnell nach; und bereits gegen Ende des
18. Jahrhunderts bestimmten Spekulanten und wissenschaftliche sowie technische Di-
lettanten eindeutig das Feld der Ballontechnik. lhnen gelang es, in kiirzester Zeit eine
vielversprechende technische Neuerung in ein Unterhaltungsgewerbe umzufunktionie-
ren, das in keiner Weise einer Weiterentwicklung im Sinne des technischen Fortschritts
bedurfte.

Auffallend an diesen Knoblern war die Tatsache, dass sie meist liber ganz geringe phy-
sikalische Kenntnisse verfiigten und sich auch kaum um sie bemiihten. Sie sahen die
Losung des Problems der Lenkbarmachung, wenn sie sich iberhaupt damit befassten,
im empirischen Finden neuer technischer Raffinements und der quantitativen Verande-
rung einiger technischer Daten, z. B. des Volumens.

Und weil anfangs, wie bei fast jeder neuen Erfindung im Zeitalter der technischen
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Revolution, auch der Laie eigene ldeen beisteuern konnte, nahm zwar die Ballontech-
nik von der breiten Masse Besitz, aber zu einem Fortschritt im Sinne der technischen
Weiterentwicklung fiihrte das nicht. Tausende ,Verbesserungsvorschlage” gingen den
wissenschaftlichen Akademien und Gremien sowie den anderen am technischen Fort-
schritt interessierten Kreisen in fast allen Landern Europas zu.

Allerdings stand die ungeheure Zahl solcher Erfindungen im umgekehrten Verhaltnis zu
ihrer praktischen Durchfiihrbarkeit. Die Flut derartiger Ideen, die zum Teil nichts ande-
res waren als bodenlose Phantastereien, wurde binnen kurzem so stark, dass es kaum
noch zu ernsthaften wissenschaftlichen Diskussionen iiber die Projekte kam und groB-
angelegte Experimente nicht mehr durchgefiihrt wurden. Sogenannte ,neue” Projekte
iberholten die ,alten”, noch ehe jene liberhaupt erst geprift wurden.

Diejenigen jedoch, die sich ernsthaft mit dem Problem der Luftschifffahrt beschaftigen
wollten, gerieten so zwangslaufig in den Sog der Lacherlichkeit.

Die bisherigen Ballonfliige schienen immer deutlicher die Undurchfiihrbarkeit der Luft-
schiffidee zu bestatigen.

Die Aerodynamik hatte sich noch nicht als selbstandige Wissenschaft herausgebildet.
Allenfalls wurden einige hydrodynamische Gesetze, an deren Entdeckung Bernoulli und
Newton maBgeblichen Anteil hatten, spekulativ auf aerodynamische Verhaltnisse (iber-
tragen. Dieses im Grunde unwissenschaftliche Vorgehen fiihrte im Falle der Luftschiff-
fahrt zu Beginn des 19. Jahrhunderts nicht nur in die falsche Richtung, sondern trug
auch wesentlich zur Trennung von Wissenschaft und Technik bei, die gerade erst, vor
allem in der Person des Prof. Charles, so schone Erfolge gebracht hatte.

Die Ursache dafiir, warum sich zunachst keine wissenschaftliche Institution mit den
komplexen Problemen der Luftschiffidee beschaftigte, ist vor allem der fehlende Be-
darf der Gesellschaft daran. Selbst in den fortschrittlichen Landern hatte niemand eine
rechte Verwendung fir Luftschiffe finden kdnnen. Und fiir Sportspiele und Jahrmarkt-
vergniigen waren die gasgefiillten Ballons noch allemal gut genug.

Hingegen schien jedem verniinftigen Menschen, auch den phantasiereichsten unter ih-
nen, ein regelrechter Luftverkehr als irrsinnig, weil unnétig. Fiir diese Zwecke reichten
die existierenden See- und Landtransportmittel bei weitem aus, zumal sich die Dampf-
maschine mit all ihren Moglichkeiten auf diesen Gebieten gerade erst anbot.

So gerieten die Vertreter des lenkbaren Ballons immer mehr in das Kreuzfeuer der Kri-
tik der Offentlichkeit, die fiir ihre phantasiereichen Ideen keine reale Verwendung sehen
konnten, und der Wissenschaftler, die tiber ihre oftmals dilettantischen Basteleien und
oberflachlichen Vorstellungen (iber physikalische und andere Zusammenhange nur noch
schmunzeln konnten.

Erst um die Mitte des vorigen Jahrhunderts besannen sich wieder wissenschaftlich und
technisch entsprechend gebildete Erfinder des Flugprinzips , leichter als Luft" und gingen
zielstrebig an die Lenkbarmachung des Ballons.

Die Dampfmaschine hatte inzwischen jene technische Reife erlangt, die sie zur Losung
des Steuerproblems geeignet scheinen lieB. Auf sie griff als erster der Franzose Henry
Giffard zuriick, als er im Jahre 1852 sein Luftschiffprojekt vorstellte. Damit leitete er
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eine neue Periode in der bemannten Luftfahrt ein.

Giffard war eine herausragende Personlichkeit unter der neuen Technikergeneration. Er
war Uberdurchschnittlich begabt und bereit, sein Leben sowie sein riesiges Vermogen
fir die neue Erfindung zu opfern. Mit der Erfindung der Dampfstrahlpumpe hatte er
es zu Millionengewinnen gebracht, die er zum Bau eines riesigen Luftschiffes einsetzen
wollte. Leider veriibte er in einem Anfall von Depressionen im Alter von nur 57 Jahren
Selbstmord.

Die rund 160 kg schwere Dampfmaschine fiir sein erstes Luftschiff hatte er selbst
entworfen und gebaut. Sie leistete etwa 2,2 kW, und das Luftschiff erreichte damit eine
Geschwindigkeit von knapp 3 m/s, war also bei Windstille manévrierfahig. Es spricht fir
den technischen Sachverstand und ldeenreichtum des Erfinders, dass er den Schornstein
der Dampfmaschine nach unten abbog, um ein Anbrennen des Ballons zu vermeiden.

Giffard musste erkennen, dass die Dampfmaschine fiir sein Luftschiff viel zu schwer
war, um auch bei Gegenwind - der letzten Pramisse fiir ein Luftschiff - zu mandvrieren.
Seine Flugversuche fielen derartig negativ aus, dass nach ihm niemand mehr ernsthaft
erwog, die Dampfmaschine zur Lenkbarmachung eines Luftschiffes zu benutzen.

Wiederum vergingen Jahrzehnte, die der Luftfahrt nach dem Prinzip ,leichter als Luft"
kaum nennenswerte Fortschritte brachten.

Wahrend des Sezessionskrieges in den USA (1860/61-1865) und des Deutsch-Franzosi-
schen Krieges (1870/71) wurden Ballons fiir Kriegszwecke eingesetzt und somit eine
neue Etappe der Luftschifffahrt eingeleitet.

Sie begann mit der Neubildung von Luftschifferabteilungen in allen Armeen Europas.
Gleichzeitig wurde die Moglichkeit in Erwagung gezogen, Luftschiffe fir den zivilen
Sektor im Postwesen einzusetzen.

Allerdings war um jene Zeit die Armee die einzige gesellschaftliche Kraft, die in der
Lage war, das Luftschiffprojekt weiter zu verfolgen.

Graf Zeppelin beteiligte sich aktiv an den beiden erwahnten Kriegen. Im Sezessionskrieg
in den USA wurden Ballons fiir die Feindbeobachtung erfolgreich eingesetzt, und wah-
rend der Belagerung von Paris im Jahre 1871 benutzten die Eingeschlossenen Ballons,
um Personen und Nachrichten iiber die feindlichen Linien zu beférdern. Einer dieser
Ballons trieb sogar bis nach Norwegen, ein anderer in Richtung Afrika.

Nachdem einige notwendige Schritte in der technisch-konstruktiven Reife der Ballons
und Luftschiffe realisiert wurden bzw. sich reale Lésungsmdglichkeiten zeigten (z. B. bei
der Frage der Ballonform, der Ballonfiillung und des Ballonmaterials sowie bei Fragen
des Antriebs), lieBen sich erste Anzeichen eines gesellschaftlichen Bedarfs erkennen.

Die Post und das Militar bekundeten ihr Interesse, Diese beiden staatlichen Einrichtun-
gen wurden nunmehr, nachdem man konkrete Einsatzmoglichkeiten fiir die Luftschiffe
erkannte, zum entscheidenden Forderer der Luftfahrt. Der Staat half so, die kapitalin-
tensive Anfangsphase, so wie in vielen anderen Bereichen der Produktivkrafte auch, zu
uberbriicken.

Frankreich griindete 1874 als erstes Land wieder eine Luftschifferabteilung. Bereits
wenige Jahre spater nahm sie an allen bedeutenden Mandvern der franzosischen Armee
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teil, und nicht selten dirigierten die kommandierenden Generale vom Ballon aus die
eigenen Truppen.

Die erste Luftschifferabteilung Deutschlands wurde im Jahre 1884 in Berlin gegriindet.
Sie erhielt ihr Domizil auf dem Tempelhofer Feld und war den Nachrichtentruppen
zugeteilt und als solche dem Generalstab direkt unterstellt. Sie bestand anfangs aus
vier Offizieren und dreiunddreiBig Unteroffizieren.

Ilhre Aufgaben waren: die Erkundung der feindlichen Stellungen vom Fesselballon aus,
die Beobachtung der Wirkung des eigenen und des feindlichen Artilleriefeuers und der
Einsatz von Freiballons zur Beférderung von Personen und Nachrichten. Die preuBische
Luftschifferabteilung war eine militarische Spezialeinheit, deren Entwicklung und Er-
folge groBe Bedeutung im internationalen Kraftemessen der imperialistischen Staaten
zukam. lhre Fiihrer hatten jedoch erkannt, dass ein bedeutender Vorsprung dadurch
erzielt werden konnte, indem man sich in zielgerichtet und konsequent moglichst um-
fassend der Wissenschaft bediente.

Dazu musste man die Kluft zwischen technischer und theoretischer Entwicklung tiber-
winden, die sich in der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts herausgebildet hatte. Die
tonangebenden Militars in der preuBischen Luftschifferabteilung, vor allem die Offiziere
v. Tschudi, v. Sigsfeld und GroB, verstanden es, die hervorragendsten Wissenschaftler
auf dem Gebiet der Luftfahrt und der Meteorologie zu vereinen.

An erster Stelle sei von ihnen der Universalgelehrte und spatere Direktor. der Physikalisch-
Technischen Reichsanstalt in Berlin, Hermann von Helmholtz, genannt. Er war bereits
im Jahre 1872 mit seinem Werk ,, Theoretische Betrachtungen tiber lenkbare Ballons"
an die luftfahrtinteressierte Offentlichkeit getreten. Wenn er in dieser Schrift auch eini-
ge aus heutiger Sicht falsche Behauptungen aufstellte, die er knapp zehn Jahre spater
unter dem Eindruck der gelungenen Luftschifffahrten de Lomes revidierte, dem wissen-
schaftlichen Meinungsstreit lber die Luftschifffahrt versetzte Helmholtz jedoch neue
Impulse.

Aber auch solche bekannten Wissenschaftler wie die Meteorologen ABmann und Her-
gesell und der Minchener Professor Finsterwalder, der auf dem damals noch vollig
unerforschten Gebiet der Ballonfotografie Bahnbrechendes leistete, arbeiteten von nun
an unter der Regie der preuBischen Luftschifferabteilung. Die Moglichkeit der Einrich-
tung einer zivilen Ballonluftpost wurde ebenfalls noch wahrend der Belagerung von
Paris vorgeschlagen. In Frankreich gebiihrt dieses historische Verdienst dem General-
postmeister Rampourt, der bereits im Jahre 1871 mit einer solchen Installation begann.

In Deutschland machte sich etwa zur gleichen Zeit der Generalpostmeister Heinrich von
Stephan zum Firsprecher dieser Idee.

Seinem Vortrag iber ,Weltpost und Luftschifffahrt” verdanken wir die ersten Aufzeich-
nungen Zeppelins ber dessen Beschaftigung mit der Luftschiffidee. Das war im Jahre
1874. Nachdem das gesellschaftliche Interesse an der Luftfahrt durch das Militar und
das Nachrichtenwesen formuliert war, nahmen Kontinuitat und Dynamik in der Ent-
wicklung der Luftfahrt spiirbar zu.

Die beiden Briider Tissandier, die wahrend des Krieges als Ballonfahrer von sich reden
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machten, als sie vom Ballon aus tiber 10000 Flugblatter tiber den feindlichen Stellungen
abwarfen, worin sie zur Verteidigung ihrer Heimat und zum Frieden aufriefen, mach-
ten mit einem Luftschiffmodell wahrend einer Elektrizitatsausstellung in Paris im Jahre
1881 den Anfang.

Angeregt durch das groBe Interesse, das ihr Modell dort fand, machten sie sich an den
Bau des Luftschiffes.

Es wurde 28 m lang und maB 9 m im Durchmesser. Seine Luftverdrangung betrug
eintausend Kubikmeter. Auffallend an diesem Luftschiff waren das Antriebs- und Steu-
ersystem, deren Herzstlick ein Siemens-Elektromotor war. Er entwickelte eine Leistung
von etwa 1 kW und erbrachte fiir das Luftschiff eine Relativgeschwindigkeit von 2,5
m/s. Die erste Probefahrt fand am 8. Oktober 1883 statt.

Das Luftschiff hielt sich mit 2 Mann Besatzung immerhin eine Stunde in der Luft. Ein
Jahr spater gelang den beiden Tissandiers mit einem noch starkeren Elektromotor in
einem neuen Luftschiff ein neuer Geschwindigkeitsrekord von 4 m/s. Die Lenkbarkeit
konnte auch bei diesem Luftschiff noch nicht Giberzeugen.

Die Ablosung der Dampfmaschine als Antrieb fiir Luftschiffe war nach den Giffardschen
Experimenten notwendig geworden. Die Tissandiers sahen einen moglichen Ausweg in
der Verwendung des Elektromotors. Dieser hat im Luftschiffbau gegenliber der Dampf-
maschine zweifellos (iberzeugende Vorteile.

Er besitzt einen hohen Wirkungsgrad, ein glinstiges Masse-Leistungs-Verhaltnis, ist na-
hezu wartungsfrei und entwickelt vor allem keine nennenswerte und fiir den Gasballon
gefahrliche Abwarme. Deshalb versuchten einige Luftschiffbauer auch nach den Tissan-
diers, den Elektromotor im Luftschiffbau zu verwenden. Am entscheidenden Nachteil
des Elektromotors gegeniiber den anderen Antriebssystemen, die im Luftschiffbau ver-
wendet wurden, scheiterten alle: Die Masse der erforderlichen Batterien war zu groB.

Dadurch blieb die Reichweite dieser Luftschiffe beschrankt. Die beiden Luftschiffe der
Tissandiers wurden von den Leistungen des Luftschiffes der beiden franzosischen Haupt-
leute Krebs und Renard im gleichen Jahr eindeutig in den Schatten gestellt.

Sie hatten im Jahre 1878 von den Ingenieurtruppen den Auftrag zum Bau eines Luft-
schiffes erhalten. Das Modell fiihrten sie dem einflussreichen Mitglied der franzésischen
Regierung, Gambetta, vor, der im Jahre 1870 mit einem Ballon aus dem eingeschlosse-
nen Paris entkommen war. Gambetta war vom Modell derart begeistert, dass er sofort
400000 Francs fir den Bau eines solchen Luftschiffes zur Verfiigung stellte.

Das Luftschiff war 50 m lang, hatte einen Durchmesser von etwas liber 8 m und fasste
1900 m? Gas. Es erhielt den ehrenvollen Namen ,La France" und leitete mit dieser
Namensgebung die nicht immer rithmliche, mehr chauvinistische Tradition ein, ver-
meintlich besonders gut gelungenen Luftschiffen den Namen der Herstellernation zu
verleihen.

Die ,,La France" wurde von einem rund 8 kW starken Siemens-Elektromotor bewegt,
dessen Leistungs-Masse-Verhaltnis gegeniiber dem von Tissandiers Elektromotor um
25 % hoher war. Die Luftschraube hatte den gigantischen Durchmesser von 8 m.

Die Hohensteuerung erfolgte wie bei fast allen vorangegangenen Luftschiffen mittels
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Ballastabwurf bzw. Ziehen der Ventile zwecks Gasabgabe. Hervorzuheben sind an die-
sem Projekt zwei Neuerungen, mit denen es gelang, bestimmte aerodynamische For-
derungen an die Luftfahrt zu verwirklichen. Zum einen hatte der Ballon vorn eine
gedrungene und hinten eine spitz auslaufende Form.

Rein intuitiv erkannten die beiden Konstrukteure, dass sie damit aerodynamisch auBer-
ordentlich giinstig verfuhren. Erst viel spater konnte durch den bedeutenden Aerodyna-
miker Prandtl diese Erkenntnis exakt begriindet werden, und es ist wohl aus heutiger
Sicht erstaunlich, dass man nicht viel eher aus dem Langsschnitt der meisten Vogel, der
Fische und besonders des schnellen Delphins darauf gekommen ist... Zum anderen war
bei der ,La France” der riesige Propeller am Bug angebracht und nicht wie bis dahin
iblich und von den Seeschiffen iibernommen, am Heck. Auch diese Anordnung hat sich
- nicht nur bei Luftschiffen, sondern auch bei den Flugzeugen - bis heute bewahrt.

Am 9. August 1884 stieg die ,La France” in Chalais-Meudon bei Paris auf und landete
in einer Schleifenfahrt nach knapp 25 Minuten wohlbehalten am Ort des Startes. Im
Fahrtbericht Renards lesen wir:

"Wir hatten wenig Ehrgeiz und wollten nach einer Fahrt von wenigen Kilometern zum
Flugplatz zuriickkehren, aber wir hatten die Genugtuung zu sehen, dass der Ballon
unverziiglich und leicht dem Steuer gehorchte. Trotzdem dachten wir mit Sorge an die
Riickkehr zum Hafen. Unser willkiirliches Herumsteuern in der Luft erschien uns als so
ungewohnlich, dass wir zu traumen glaubten.

Fast war es, als miissten wir uns selbst den Beweis liefern, den wir den andern hatten
liefern wollen. Aber die Kehrtwendung gelang, und wir richteten die Spitze unseres
Luftschiffes dem Startplatz zu, auf dem wir trotz der Klippen, die ihn umgaben, wieder
landen wollten.

Als wir ihn erreicht hatten, hielten wir mit Steuer und Propeller. das Schiff genau tiber
dem Punkt, wo unsere Helfer uns erwarteten, wahrend das Luftschiff durch standiges
Gasablassen sank. Alles vollzog sich nach Plan, und die Gondel senkte sich sanft auf
die Wiese nieder. So war uns die Fahrt gelungen. Tatsachlich war zum ersten Male ein
Ballon so gelenkt worden, dass er frei in der Luft kreuzte und zu seinem Startplatz
zurlickkehrte.In 23 Minuten hatte das Luftschiff einen Weg von 7,5 km zuriickgelegt."
[17, S. 126]

Mit dieser historischen Fahrt der ,La France” war bewiesen, dass das Problem der
Lenkbarmachung des Luftschiffes bei Windstille endgiiltig gelost ist. Gleichzeitig wurde
ein neuer Geschwindigkeitsrekord gemessen: 6,5 m/s.

Diese triumphale Fahrt erregte in aller Welt groBes Aufsehen. Fiir Zeppelin war sie
wenige Jahre spater immer wieder Anlass, den Staat, die Offentlichkeit und einige ka-
pitalistische Kreise zu weiterer Finanzierung seines Luftschiffsprojektes zu veranlassen.

Renard fiihrte in der Zeit von 1884-1885 insgesamt sieben Fahrten aus. Am 23. Sep-
tember 1885 nahm er sogar seine Schwester, die spater auch als Schauspielerin beriihmt
gewordene Gaby Morlay, mit an Bord, die den Motor liberwachte. Sie war die erste Frau
in einem Luftschiff. Renard wollte mit dieser Geste die Sicherheit und Zuverlassigkeit
seines Luftschiffes demonstrieren.
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Nach 1885 begab sich Renard bis zu seinem Tode im Jahre 1905 kein einziges Mal
mehr an Bord eines Luftschiffes. Er beschaftigte sich aber in dieser Zeit weiter intensiv
mit wissenschaftlichen Fragen der Luftfahrt.

Trotz der bewundernswerten Erfolge der beiden Hauptleute und vor allem der Renards
sollte man die Augen nicht davor verschlieBen, dass sie Einzelganger waren und blie-
ben und dass es in Frankreich fast zwei Jahrzehnte niemandem mehr gelang, an deren
Leistung anzukniipfen.

Um die Mitte der neunziger Jahre des vergangenen Jahrhunderts verlagerte sich das
Zentrum der militarischen und zivilen Luftfahrt von Frankreich nach Deutschland. Das
hatte sicherlich mehrere Griinde. Ausschlaggebend diirfte wohl sein, dass sich hier
die fortgeschrittenste Motorentechnik herausbildete, ohne die das Translationsproblem
nicht geldst werden kann, und dass sich die preuBische Luftschifferabteilung wesentlich
intensiver mit dem Flugproblem beschaftigte als alle anderen derartigen Abteilungen in
den verschiedensten Armeen Europas.

Diese Verschiebung nach Deutschland deutete sich im eigentlichen Luftschiffbau schon
eher an.

Am Anfang dieser Entwicklung stand der Ingenieur Paul Haenlein, der bereits im Jahre
1872 ein eigenes Luftschiff vorstellte. Wenn es auch nur fir systematische Versuche
in Bodennahe benutzt wurde, so ist an diesem Projekt vor allem die Tatsache erwah-
nenswert, dass erstmals in der Geschichte der Luftfahrt ein. Leuchtgasmotor verwendet
wurde, der bei einer Leistung von 4 kW eine Geschwindigkeit von knapp 5m/s ermog-
licht hatte. Der Gasmotor konnte aus der Ballonfiillung gespeist werden.

Der erste Deutsche, der ein Luftschiff baute und erfolgreich ausprobierte, war der sach-
sische Oberforstmeister Ernst Georg Baumgarten. Er stieg am 1. August 1879 an Bord
eines 20 m langen Ballons in der Nahe des heutigen Karl-Marx-Stadt in die Liifte.
Wenn auch der Antriebsmechanismus, den der Pilot mit eigener Muskelkraft betrieb,
eher einen technischen Riickschritt gegeniiber Haenlein darstellte, so ist es ihm doch
gelungen, zu fliegen.

1882 fiihrte er gemeinsam mit dem Leipziger Buchhandler Dr. Wolfert sein Luftschiff
in Berlin vor den Mitgliedern des Deutschen Vereins zur Forderung der Luftfahrt sowie
Vertretern des Kriegsministeriums und des Generalstabes vor.

Obwohl das Luftschiff schwebte, erfolgte keine finanzielle Unterstiitzung zur Weiter-
fihrung des Projektes und auch kein Kaufangebot. Wolfert loste das Problem der
Lenkbarmachung auf eigene Kosten. lhm kam dabei entgegen, dass Gottlieb Daimler
1883 den Benzinmotor erfand, den Wolfert fiir die Losung des Problems der Lenkbar-
machung fiir geeignet hielt. Der von ihm verwendete Motor hatte eine Leistung von 6
kKW. Am Luftschiff selbst nahm er nur geringe Veranderungen vor.

Interessant war die Losungsvariante fiir die Hohensteuerung. Wolfert benutzte dafiir
namlich eine senkrecht stehende Schraube, dhnlich dem Hubschrauberprinzip. Wolfert
fihrt mit seinem Luftschiff einige erfolgreiche Probefahrten aus, doch die entscheidende
Fahrt am 12. Juni 1897, als die preuBische Luftschifferabteilung anwesend war, endete
mit einem Absturz des Luftschiffes, bei dem Woélfert und dessen Mechaniker todlich
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verungliickten.

Auch ein weiteres von der preuBischen Luftschifferabteilung geférdertes und von ihr spa-
ter als , genial erbautes Meisterstiick moderner Metallarbeit” bezeichnetes Luftschiff-
projekt - das des Ungarn Schwarz - konnte lediglich die Schwebefahigkeit beweisen,
nicht aber die Lenkbarkeit.

Neu an diesem Modell war, dass es aus einem damals vollig neuartigen Material, aus
Aluminium, gefertigt war. Das Aluminium war zwar schon 1824 von Oersted entdeckt
und drei Jahre spater von Wohler in Reinform dargestellt worden, aber erst nachdem
es auch groBtechnisch hergestellt werden konnte (1886 in Frankreich, 1888 in Deutsch-
land), sank der Kaufpreis rapide (vgl. Anhang, Tabelle) und konnte im Luftschiffbau
Verwendung finden,

Der Lieferant des Aluminiums war fiir Schwarz der gleiche wie wenige Jahre spater fir
Zeppelin: Carl Berg.

Noch weniger Glick hatten mit ihrer Luftschiffidee der Deutsche Hermann Ganswindt
und der Russe Konstantin Eduardowitsch Ziolkowski. Beide entwickelten unabhangig
voneinander und annahernd gleichzeitig ahnliche Vorstellungen tber den Weg zur Er-
oberung der Luft und des Weltalls.

Ganswindt, der durch die Erfindung des Tretmotors, des Freilaufes in Radern, des
+Weltenfahrzeuges” und vieler anderer Dinge beriihmt wurde, kam beim Anblick ei-
nes Riesenballons anlasslich der Pariser Weltausstellung im Jahre 1878 auf die ldee, ein
Luftschiff zu konstruieren.

Schnell erkannte er, dass nur sehr groBe Tragkorper in der Lage sind, dem Luftschiff
eine gentgend groBe Geschwindigkeit zu erméglichen. [6, S. 21] Doch all seine Vor-
trage Uber das Luftschiff, seine Bitten, ja sogar sein eingereichtes und anerkanntes
Reichspatent halfen ihm nicht weiter.

Ziolkowski, der Nestor der sowjetischen Weltraumfahrt, hatte schon zehn Jahre vor
Schwarz die Idee von einem Ganzmetallluftschiff, ohne je ein solches gebaut zu haben.
Genial an seinem Projekt war vor allem die Lésung des Antriebsproblems:

Er wollte die aus dem Verbrennungsmotor entweichenden heiBen Abgase zur Erwarmung
des Traggases im Ballon benutzen, das dadurch unzweifelhaft an Auftriebsvermogen
gewonnen hatte.

Ziolkowski war es auch, der wohl als erster und wissenschaftlich exakt nachwies, dass
der zu erwartende Luftwiderstand des Luftschiffes niedriger sein miisse, als die Gegner
der Luftschiffidee vermuteten. Damit entkraftete er die voreiligen Schlussfolgerungen
Newtons iiber die Stromungswiderstande in Flissigkeiten.

Noch bis gegen Ende des 19. Jahrhunderts meinten die Luftschiffbauer und die Wis-
senschaftler auf dem Gebiet der Luftfahrt, dass die Losung des Translationsprinzipes
und damit die endgiiltige Losung des Flugprinzipes ,leichter als Luft" allein von der
erbrachten Motorenleistung abhinge.

Doch bereits bei den Fliigen der ,La France” zeigten sich neue, vorher nicht voraus-
schaubare technische Probleme. Von ausschlaggebender Bedeutung wurde z. B. eine
solche Frage wie die Erhaltung der prallen Form des Ballons sowohl bei schneller Fahrt

26



1 Aus der Vorgeschichte des Zeppelins

als auch bei Gegenwind.

Aufgaben wie die Sicherung der longitudinalen Stabilitat (das Stampfen) des Luftschif-
fes, die Beibehaltung des Kurses (das Gieren), die vertikale Steuerung, die Anbringung
der Gondeln fiir die Motoren und die Besatzung aus aerodynamischer Sicht, die Beach-
tung der veranderten Luftdruck-, Temperatur- und Feuchtigkeitbedingungen in unter-
schiedlichen Hohen und zu allen Jahreszeiten, die Kraftiibertragung vom Motor auf die
Propeller und weitere waren das Hauptarbeitsfeld der Luftschiffbauer.

Diese letzte Periode der Luftschifffahrt, die etwa um die Jahrhundertwende begann,
wurde getragen von solchen hervorragenden Luftschiffbauern wie den bayrischen bzw.
preuBischen Wissenschaftlern und Majoren Parseval und GroB sowie dem Wiirttember-
ger General Zeppelin.

Die glanzendste Losung dieser Probleme gelang dem ehemaligen Kavalleristen, dem
wissenschaftlichen AuBenseiter, aber von der Idee der Luftschifffahrt fanatisch besesse-
nen Grafen Ferdinand von Zeppelin.

Diese bahnbrechende Leistung auf dem Gebiet des Verkehrswesens soll uns Anlass sein,
die so auBergewohnliche Personlichkeit in ihrer Einheit zahlreicher Widerspriiche naher
vorzustellen.
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2.1 Herkunft

Graf Ferdinand Adolf Heinrich von Zeppelin wurde am 8. Juli 1838 in Konstanz am Bo-
densee als Sohn des Grafen Friedrich von Zeppelin und dessen Ehefrau Amelie Macaire
d'Hogguer geboren.

Der ehemalige Generalleutnant der Kavallerie und spatere Luftschiffbauer Ferdinand
von Zeppelin hinterldsst in uns heute einen recht widerspriichlichen Eindruck. Diese
Widerspriichlichkeit in seinem Wesen war ihm sicherlich vererbt worden, und die gesell-
schaftliche Umwelt tat ihr Gbriges.

Vaterlicherseits gehorte die Familie Zeppelin zum deutschen Uradel. Sie ist im Mecklen-
burgischen schon friihzeitig nachweisbar, namlich urkundlich erstmals 1286. Dort waren
die Zeppelins, wie andere ihrer Klasse auch, erst teils Junker, teils Raubritter und spater
als Offiziere in preuBischen, danischen, schwedischen, englischen, osterreichischen und
anderen Armeen Europas zu finden.

Oftmals standen die Vorfahren Zeppelins am Rande des wirtschaftlichen Ruins, aber
immer wieder gelang es ihnen, einen Ausweg aus diesen Situationen zu finden.

Ferdinand von Zeppelin fiihlte sich allerdings jedesmal, besonders in seinen spateren
Jahren, peinlich berihrt, wenn in Gesprachen seine mecklenburgischen Ahnen erwahnt
wurden. Er hat auch nie seine urspriingliche Heimat aufgesucht.

Lediglich im Jahre 1916, kurz vor seinem Tode, liberflog er mit dem LZ 98 diesen Teil
Mecklenburgs. Als er mit dem Luftschiff das kleine Dorf Zepelin, das sich heute im Kreis
Butzow/DDR befindet, passierte, soll er zu den Umstehenden geauBert haben: ,Sehen
Sie, das ganze Land da unten gehorte einst meinen Vorfahren. Aber diese Herren haben
alles vertrunken und vertan." [15, S. 177]

Im 18. Jahrhundert wurde dieses Wechselspiel von Landerwerb und Konkurs verandert,
als namlich der spatere GroBvater Ferdinands, Ferdinand Ludwig, und dessen Bruder
Karl endgiiltig dem Mecklenburgischen den Riicken kehrten und sich als Fahnriche in
den Dienst des Herzogs von Wiirttemberg begaben. Damit wurde nun fiir diesen Zweig
der Zeppelins das Land Wiirttemberg zur neuen Heimat.

Als sichtbares Zeichen der Abkehr vom Norddeutschen nahmen beide Briider eine neue
Schreibweise ihres Namens an: Aus dem harten Zepelin wurde nunmehr das weichere,
dem Siddeutschen angepasste Zeppelin, mit der Betonung auf der letzten Silbe.

Die beiden Briider machten am Hofe des Herzogs von Wiirttemberg nicht nur auf
militarischem Gebiet schnell Karriere, sondern auch und vor allem auf diplomatischem.
Karl, der altere der beiden Briider, brachte es bis zum Minister, und Ferdinand wurde,
nachdem er wegen Kriegsverletzungen seinen Dienst quittieren musste, zum Reise- und
Hofmarschall des Herzogs bestimmt. Er iibernahm nach dem Tode Karls auch dessen
Ministerialamt.

Bis dahin erlebte jedoch Europa, der Staat Wiirttemberg und die Familie Zeppelin eine
konfliktreiche Geschichte, die durch die Unterwerfung Deutschlands unter das Diktat

28



2 Aus dem Leben des Grafen Ferdinand von Zeppelin

der franzosischen GroBbourgeoisie mit Napoleon |. an der Spitze, die Zerschlagung des
Heiligen Romischen Reiches, die Griindung des Rheinbundes, die ,,Erhebung” des Kur-
firstentums Wirttemberg zum Konigreich von Napoleons Gnaden, aber auch durch
den Beginn der biirgerlichen Umwalzung und der industriellen Revolution in Deutsch-
land gekennzeichnet ist.

Fir Ferdinand Ludwig von Zeppelin, den GroBvater von Ferdinand, war jene Zeit auch
deshalb bedeutsam, weil er im Gefolge der Konigsernennung seines Landesflirsten, im
Jahre 1806 selbst in den Grafenstand erhoben wurde. Als offizieller Gesandter Wiirt-
tembergs ging er ein Jahr spater an den Hof Napoleons nach Paris.

Mutterlicherseits zeichneten sich die Vorfahren Ferdinands von Zeppelins durch ganz
andere Wesensmerkmale aus. Die Macaires waren hugenottische Fliichtlinge, die im
Zuge der gewaltsamen Vertreibung aus Frankreich in der Schweiz Zuflucht gefunden
hatten.

Wir finden unter ihnen einige Vertreter, die ein ausgesprochen feines Gespiir fiir den
Fortschritt aufwiesen, die tiberdurchschnittliche handwerkliche Fertigkeiten besaBen, die
frih 6konomisch zu denken lernten, die iiber ein ausgezeichnetes Organisationstalent
verflgten und die nicht selten eine auffallende kiinstlerische Ader besaBen. Sehr viele
unter ihnen waren feinfiihlig und sehr naturverbunden.

Der UrgroBvater Ferdinands erhielt durch Foérderung von Kaiser Joseph Il. auf der ,,In-
sel* bei Konstanz, dem spateren Geburtsort Ferdinands, eine Kattunfabrik, um die
Baumwollmanufaktur in Deutschland anzusiedeln. Als Kapitalist und Erfinder einiger
Textiltechnologien wurde er zu einem der erfolgreichsten Pioniere der industriellen Re-
volution im siiddeutschen Raum.

Der GroBvater Zeppelins, David Macaire, setzte diese progressive Tradition fort und lieB
zum Beispiel die ersten Dampfschiffe, jenes besondere Zeichen des neuen industriellen
Zeitalters, auf dem Bodensee vor der staunenden Offentlichkeit fahren. Zu ihm fiihlte
sich Ferdinand sehr stark hingezogen, und von ihm lernte er, bewusst oder nicht, ers-
tes 6konomisches Denken und gewann so auch einfachste technologische Erfahrungen.
Méglicherweise hat ihn das spater veranlasst, Okonomie zu studieren.

David Macaires Tochter Amelie heiratete 1834 den Grafen Friedrich von Zeppelin. Aus
dieser Ehe gingen drei Kinder hervor: Eugenie (1836-1911), Ferdinand (1838-1917) und
Eberhard (1842-1906). Die Familie Zeppelin wohnte nur wenige Kilometer von Kon-
stanz entfernt auf dem Gute Girsberg im Schweizer Kanton Thurgau, das sie von den
Macaires geschenkt bekam.

Erwahnenswert ist das Gut Girsberg vor allem deshalb, weil es in der ganzen Um-
gebung als der am besten organisierte und am effektivsten arbeitende kapitalistische
Agrarbetrieb galt. Moderne landwirtschaftliche Methoden fiihrten zu einer raschen Pro-
duktivitatssteigerung und zur betrachtlichen Erhohung der Ertrage.

Gewisse Elemente kapitalistischer Produktion wurden hier bereits lange, bevor sie sich
auch in anderen Landwirtschaftsbetrieben in Deutschland durchsetzten, erprobt und
entwickelt. Fir Ferdinands geistige Entwicklung erlangte dieses Gut noch aus einem
ganzlich anderen Grund Bedeutung. Dort trafen sich Vertreter aus den hochsten Krei-
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sen der unmittelbaren Umgebung, also aus Deutschland, Osterreich, der Schweiz und
vor allem aus Frankreich.

Am Rande der zahlreichen Empfange und Balle ging es nicht selten auch um politische
und 6konomische Probleme, lokale erganzten sich dabei mit deutschen und europai-
schen Aspekten.

Die Mutter Ferdinands hatte eine besonders nachhaltige Wirkung auf die charakterliche
Bildung und die allgemeine Erziehung Ferdinands. Amelie Macaire war eine tempera-
mentvolle Frohnatur. Sie war feinfiihlig und geistig sehr beweglich. lhre gute Beobach-
tungsgabe hat sich offenbar ebenfalls auf ihren Sohn iibertragen. Erwahnenswert an
ihr sind auch bestimmte Erziehungsmethoden und die Fahigkeit, kindliche Motive zu
erkennen und zielgerichtet zu fordern. Folgender Brief an eine ihrer Verwandten kann
Aufschluss tiber ihre padagogischen Fahigkeiten und den damaligen Entwicklungsstand
Ferdinands geben:

"Ferdinand ist 5 1/2 Jahre alt, ein blaudugiges, blondgelocktes Engelskopfchen, der
Liebling der Onkel und Tanten, wird in auswartigen Kreisen der Herzkafer, zu Hause
Knopfleschwab genannt, welche beide Titel ihm gleich gut stehen. Ferdinand ist wie
sein Vater die Gemiitlichkeit selbst.

Seine wissenschaftlichen Studien haben noch nicht begonnen, er wendet aber seine ihm
angeborenen Geistesgaben beim Kihehiiten, Jaten, Steinefiihren usw. mit Erfolg an.
Er ist auch so ziemlich ,au fait® aller landwirtschaftlichen Arbeiten, weill immer genau,
auf welchem Felde die Knechte beschaftigt sind, interessiert sich ungemein fiir neue
Pflige und Sdmaschinen usw. Er ist selbst stolz darauf, ein Wiirttemberger zu sein und
eben sein erstes Paar Stiefel bekommen zu haben." [4, S. 8]

Ferdinand von Zeppelin wuchs in einer aristokratischen Familie auf, die aus 6konomi-
schen Griinden am politischen Geschehen ihrer Zeit aktiv teilnahm. So wurde er schon
in der Kindheit mit sozialokonomischen und sozialpolitischen Problemen vertraut ge-
macht. Aus national-6konomischen Interessen wandte sich der Kreis um die Familie
Zeppelin PreuBen zu, wenn auch die politischen Sympathien mehr den Osterreichern
galten. In diesem Widerspruch wurde Ferdinand erzogen. Er konnte sich ihm zeitlebens
nicht entziehen.

2.2 Kindheit und Jugend

Kindheit und Jugend des Grafen Ferdinand von Zeppelin verliefen sorgenfrei und gerad-
linig. Die vermogenden Eltern und GroBeltern erméglichten ihm ungezwungene Kinder-
jahre, die angefiillt waren mit viel Spiel und umfangreicher Freizeit. Der kleine Ferdinand
besaBB zum Beispiel ein eigenes Pferdchen, fiir dessen Pflege und Dressur er ganz allein
verantwortlich war.

Die Eltern verbanden diesen Auftrag mit der Erwartung, Ferdinand moge sich in Ausdau-
er trainieren und ein hohes MaB an Pflichtgefiihl anerziehen. Er erfiillte diese elterlichen
Hoffnungen vorziiglich und beschéaftigte sich nun standig mit dem Tier. Die immer en-
ger werdende Bindung zwischen dem jungen Zeppelin und dem Ponny entwickelte sich
schon bald zu einer echten kindlichen Liebe, die der Graf spater weder als Kadett, als
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Student, als Kavallerist, als Diplomat noch als Luftschiffbauer jemals verlor.
Stets gehorte es zu seinen schonsten Freuden, wenn er ziellos in der Natur umherreiten
konnte.

Die Schulbildung Ferdinands erfolgte wie bei fast allen Angehérigen des Adels im Haus-
unterricht. Die wichtigsten Unterrichtsfacher waren neben dem Schreiben, dem Lesen
und dem Rechnen die Religion, die Naturkunde und die Geschichte. Er war sehr wiss-
begierig, besonders, wenn es um technische Dinge ging, hatte ein gutes Gedachtnis,
und das Lernen fiel ihm leicht.

Die Erziehung des jungen Ferdinand war, gemessen an den in adligen Kreisen sonst
iiblichen Normen und Werten, durchaus seiner Zeit voraus und fiir seine Klasse nicht
typisch. Das betraf neben der charakterlichen, moralischen, patriotischen, korperlichen,
religiosen und geistigen Erziehung besonders die Erziehung zur gesellschaftlich niitz-
lichen Arbeit. So erinnerte sich Graf Zeppelin spater einmal folgendermaBen an seine
friiheste Kindheit:

"Wir suchten mit Eifer in kindlichem Spiel in alle dem tiichtig zu werden, was wir die
GroBen ringsum treiben sahen. Jeder (gemeint sind seine Geschwister - M. B.) hatte
sein Gartchen, das er mit eigenem Gerat in Ordnung hielt. Ich selbst zog Gemiise und
hatte eine kleine Tragbutte, in der ich dann fiir die Verwandten und ins freundnach-
barliche Schloss Castell mein selbstgezogenes Produkt zum Verkauf trug. Wir hatten
eigene Dreschflegel, unserer GroBe angepasst, und haben ofters tiichtig und ausdauernd
mitgedroschen." [4, 5. 21]

Fur die spatere Entwicklung Zeppelins zum erfolgreichsten Luftschiffbauer aller Zeiten
hatte dessen ehemaliger Hauslehrer Moser eine wichtige Bedeutung. Im Zusammen-
hang mit Mosers Erinnerungen an seinen Empfang auf Girsberg schilderte er auch die
Besonderheiten seines Lehrstils. Er schrieb:

"Es war der 20. August 1850. Ein Portal von hochgewachsenen Pappeln kiindigte von
fern den adeligen Herrschaftssitz an ... Ehe ich an der Treppe ankam, sprangen mir zwei
Knaben entgegen und geleiteten mich auf mein Zimmer ... Begierig hatten sie meine
Ankunft erwartet und musterten nun von Kopf bis zu FuB die Person und den Aufzug
ihres neuen Hofmeisters. Von Anfang wich ich von dem Brauche ab, dem Lateinischen
alles andere unterzuordnen.

Ich rdumte auch den Realien (das sind Mathematik, Naturwissenschaften, Geographie,
Geschichte u. a. - M. B.) das ihnen gebiihrende Recht ein ... Die jetzt beliebte Methode,
von der Heimat auszugehen und in immer weiteren Kreisen sich auf der Erde umzuse-
hen, hielt ich nicht ein. Im Gegenteil fing ich mit den Meeren und Inseln an. Besondere
Sorgfalt verwendete ich auf den deutschen Aufsatz und die Bildung des deutschen Stils.
Ich gewohnte meine Zoglinge an selbstandiges Arbeiten und Denken und suchte es so
einzurichten, dass ihnen das Lernen nicht entleidete." [24, S. 13]

Von Herrn Vikar Moser, seinem Hauslehrer, lernte Ferdinand das Basteln und Hand-
werkeln. Der junge Zeppelin konnte ausgezeichnet hobeln, schreinern und schnitzen.
Einfachste kraftumformende Einrichtungen wie Wasserrader und Flaschenziige baute
er mit seinem Lehrer und probierte sie aus.
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In allem, was Ferdinand entwarf, baute, lberpriifte, verbesserte und gelegentlich auch
verwarf, gewahrte ihm Moser ein hohes MaB an Eigenstandigkeit. Das forderte die psy-
chische Entwicklung der Personlichkeit des jungen Grafen auBerordentlich und schul-
te dessen technische Phantasie. Im Vordergrund standen dabei zwei Lernhandlungen,
die der spatere Luftschiffbauer immer wieder mit Erfolg anwandte: das praktisch-
gegenstandliche Verandern von Objekten und das Arbeiten mit Modellen.

In der religiosen Erziehung verfuhren die strengglaubigen evangelischen Eltern und die
Hauslehrer Ferdinands freizligig. Das flihrte dazu, dass Zeppelin zwar stets ein religios
empfindender Mensch blieb, sich aber nie sehr zu kirchlichen Institutionen hingezogen
fiihlte. Sein im Alter von 14 Jahren kurzzeitig geduBerter Wunsch, Missionar werden zu
wollen, entstand wohl doch, wie sein Vater spater vermutete, mehr unter dem Schock,
den der Tod seiner Mutter in ihm ausloste.

Ferdinand von Zeppelin liebte die korperliche Betatigung von Kindesbeinen an, und ver-
schiedene gymnastische Ubungen gehérten stiandig zu seinem Tagesablauf. Gern tobte
er im Wald herum, erkletterte Baume oder tollte im Wasser des Bodensees. Noch als
Hochbetagter beschamte er mit seinen Balancekiinsten in den Geriisten seiner Luft-
schiffe so manchen viel Jiingeren. Auch an kalten Tagen sah man ihn oft im Bodensee
schwimmen.

Nachhaltigsten Eindruck hinterlieB in Ferdinand eine ausgedehnte Reise ,,zur Erholung
vom Unterricht und zur Weitung seines Blickes" in die ndhere und weitere Umgebung
seiner wiirttembergischen Heimat. Und es ist schon beachtlich, dass er im Anschluss an
diesen Ausflug, damals war er gerade 13 Jahre alt, einen 36seitigen Aufsatz liber diese
Reise zu den Baudenkmalern, technischen Sehenswiirdigkeiten und Naturschonheiten
Wiirttembergs verfasste.

Ubrigens begleitete ihn damals sein 4 Jahre jiingerer Bruder Eberhard, der dann spater in
jahrelanger wissenschaftlicher Arbeit eine Dokumentation (iber die Geschichte, Geologie
und Biologie des Bodensees verfasste.

8 Der junge Graf Ferdinand von Zeppelin im Alter von 15 Jahren (Nach einem
Gemalde von Theodor Schiitz)

Die patriotische Erziehung Ferdinands von Zeppelin war von einer pauschalen antipreu-
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Bischen Tendenz bestimmt. Moser negierte dabei jedoch auch progressive Elemente
in der Entwicklung PreuBens in jener Zeit. Insbesondere verkannte er die Rolle der li-
beralen preuBischen industriellen GroBbourgeoisie als entscheidende Triebkraft fiir die
Entwicklung der Produktivkrafte.

In Zeppelin entstand die Abneigung gegen alles PreuBische, aber nicht allein durch
bewusste erzieherische Einfliisse seines Lehrers Moser, sondern er hatte auch konkrete
Anlasse.

Ein solcher ergab sich unwillkirlich im Revolutionsjahr 1849. Damals hausten preuBische
Exekutionstruppen in Konstanz, die nach versprengten Emigranten suchten. Ohne sich
mit den Betroffenen solidarisch zu fiihlen, verletzte den jungen Zeppelin das anmaBende
Auftreten der preuBischen Armee in seiner Heimat. Vergniigt, ohne sich der politischen
Tragweite dessen bewusst zu sein, sang und pfiff er auf der StraBe antipreuBische
Volkslieder.

Uberhaupt lehnten Zeppelins Eltern, seine Hauslehrer und er selbst alle preuBischen
Drillmethoden in Bildung und Erziehung rundweg ab. Ferdinands Ablehnung sollte ihn
Jahrzehnte spater, als er schon langst die militarische Laufbahn aufgenommen hatte
und in preuBischem Sold stand, noch mehrmals in arge Schwierigkeiten mit seinen
Vorgesetzten bringen.

Zu seinem Hauslehrer Moser hatte Zeppelin eine besonders enge Beziehung. Aus dem
anfanglichen Lehrer-Schiiler-Verhaltnis entwickelte sich schnell ein Freund-Freund-Ver-
haltnis, das jahrzehntelang bis zum Tode des Vikars anhielt. In einem Brief schrieb der
mittlerweile 38jahrige Zeppelin an Moser:

"Teurer Freund!

Herzlichen Dank fiir den warmen Ausdruck Deiner treuen Liebe! Einige Beschamung
freilich willst Du mir immer nicht ersparen, indem Du stets wieder Worte, wie ,Dank’
und Verehrung' und dergleichen verwendest. Worte, die meine Vorstellung von einem
Verhaltnis verwirren, wo jeder Teil frei geben und frei empfangen sollte." [4, S. 11]

Von Moser lernte Zeppelin tbrigens auch das Schachspielen, das fiir ihn zu einer le-
benslangen Leidenschaft wurde. Ferdinands schulische Leistungen waren gut, keines-
wegs auBergewodhnlich, wie uns ein Blick in Zeppelins ehemaliges Zeugnisheft zeigen
wirde. Amisant und erwahnenswert sind hingegen zwei Eintrage darin, weil sie sichtbar
machen, dass Ferdinand bereits als Kind leicht erregbar war und auffallend stur sein
konnte:

"Ferdinand war diese Woche mehrmals unartig und hatte sogar die Frechheit, seinen
Lehrer zu hauen." [4, S. 23]

Und an anderer Stelle:
"Ferdinand ist seit einigen Tagen stockdumm." [4, S. 23]

Im Jahre 1853 verlieBen die beiden Briider Zeppelin die Statte ihrer Geburt und Kind-
heit. Eberhard besuchte nun die Lateinschule in Cannstatt und Ferdinand die oberste
Klasse der Polytechnischen Schule in Stuttgart.
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Solche Polytechnischen Schulen, Gewerbeschulen oder sogenannte Technische Schulen
entstanden in der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts in einer Reihe von deutschen
Stadten in Wechselbeziehung zur industriellen Revolution. Sie wurden in den Resi-
denzstadten wie Karlsruhe, Miinchen, Dresden, Darmstadt, Hannover und Berlin zu
Vorlaufern der heutigen Technischen Hochschulen bzw. Universitaten. Aus ihnen gin-
gen hervorragende Wissenschaftler und Techniker fir viele Wissenschaftsdisziplinen und
Unternehmen hervor.

2.3 Vom Kadetten zum Generalleutnant

Mit dem Tod der Mutter Zeppelins schwand der direkte Einfluss der Macaires auf Zep-
pelin betrachtlich. Sein Vater mag wohl gemeint haben: Eberhard, sein jiingstes Kind,
besitzt leider nur wenig Neigung und Eignung fiir eine militarische oder diplomatische
Karriere. Deshalb soll Ferdinand der Familientradition der Zeppelins und seiner aristo-
kratischen Herkunft entsprechend diese Laufbahn einschlagen und zunachst Kadett in
der wiirttembergischen Armee werden. Dem Vater schien es keine verniinftige Alterna-
tive fir Ferdinands weiteren Lebensweg zu geben.

Der junge Zeppelin war aber von dieser Aussicht alles andere als begeistert. lhn reizte
die Beschaftigung mit der modernen Technik und die Betatigung in der freien Natur
viel mehr.

Er folgte trotzdem dem Wunsche seines Vaters und trat als 17jahriger nach dem Ab-
schluss der Polytechnischen Schule in Stuttgart als Kadett in die Kriegsschule in Lud-
wigsburg ein. Hier sollte er in allen Fragen der Kriegsfiihrung und -technik ausgebildet
werden. Hinzu kamen noch verschiedene technische Disziplinen wie Statik und Ballistik.

Aus den Briefen, die Zeppelin in jener Zeit an seinen Vater und seine Schwester schrieb,
kann man deutlich herauslesen, mit welchem Widerwillen er seinen Dienst tat. Am meis-
ten missfielen ihm wohl die Lehrer und Vorgesetzten, die nach seiner Meinung weder
aus einem echten Gefiihl heraus hier unterrichteten noch durch besondere Fahigkeiten
auffielen. Auch die auf Unterdriickung der Individualitdt und Kreativitat ausgerichteten
Unterrichtsmethoden stieBen ihn ab.

Zeppelin sehnte sich mehr denn je nach zu Hause, auf das Gut seines GroBvaters
Macaire, zu seinem Vater, und wehmiitig dachte er an seine gliickliche Kindheit, in der
er sich stets frei auBern konnte und wo er angehort wurde.

Zeppelin durchstand pflichttreu die zwei Jahre Kadettenschule, ohne sich jedoch fiir
seine zukiinftige militarische Laufbahn zu erwarmen. Er verlieB im September 1858 die
Schule im Range eines Leutnants.

Folgerichtig hatte sich an diese Grundausbildung der aktive Truppendienst in einer mili-
tarischen Einheit fir Zeppelin angeschlossen. Aber (iberraschenderweise gelang es ihm,
einen ganz anderen Weg einzuschlagen, einen Weg, der seinen Begabungen und Inter-
essen genau entsprach: Zeppelin lieB sich noch im Oktober des gleichen Jahres an der
Universitat Tibingen immatrikulieren, die ihm lbrigens genau 50 Jahre spater fir seine
Verdienste beim Bau des Luftschiffes die Ehrendoktorwiirde verlieh.

An der Tlbinger Universitat besuchte Ferdinand neben anderen Disziplinen am liebsten
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offenbar jene, die sich mit Problemen der mechanischen Technologie und der anorga-
nischen Chemie beschaftigten. Wahrend ihm die Mechanik und die Technik in all ihren
Teilgebieten schon seit frithester Kindheit fesselten, entsprang sein plotzlich auftreten-
des Interesse fiir die Chemie wohl doch eher der Mode der Zeit.

Wenn es nach dem Willen Zeppelins gegangen ware, hatte er nicht schon nach einem
Jahr die Universitat wieder verlassen. Doch das Jahr 1859 sollte fiir seine theoretischen
Studien das vorlaufige Ende bedeuten.

In diesem Jahr wollte die bonapartistische Diktatur in Frankreich durch ein auBen-
politisches Abenteuer ihr angegriffenes innenpolitisches Ansehen wieder aufpolieren.
Vor Europas Volkern sollte der alleinige Fihrungsanspruch Frankreichs nachdriicklich
demonstriert werden. Als Angriffsobjekt wahlte Napoleon Ill. die oberitalienischen Pro-
vinzen Lombardei und Venetien, die damals zum Habsburger Vielvolkerstaat gehorten.
In diesen Provinzen wuchs um jene Zeit die patriotische, gegen Osterreich gerichtete
Bewegung machtig an. Napoleon nahm diesen Vorwand als Motiv zum Krieg gegen
Habsburg. Gleichzeitig bekraftigte er den Anspruch Frankreichs auf die linksrheinischen
Gebiete Deutschlands.

Wiirttembergs Konigshaus und die Hofkamarilla sahen sich in einem moglichen Krieg
Frankreichs gegen Habsburg die vermeintliche Schutzmacht des siiddeutschen Parti-
kularismus bedroht und unterstiitzten deshalb riickhaltlos Osterreich. Zeppelin gehéor-
te, trotz des Studiums an einer zivilen Hochschule, immer noch als Leutnant dem 8.
Infanterieregiment Wiirttembergs an. Deshalb wurde er im Zuge der ersten Mobilisie-
rungsmaBnahmen zum Kriegsdienst einberufen, und zwar zum Ingenieurkorps nach der
Festung Ulm und nach weiteren drei Monaten in die Ingenieurabteilung des General-
quartiermeisterstabes in Ludwigsburg, jener Stadt, in der er wenige Jahre zuvor mit so
viel Widerwillen die Kriegsschule als Kadett absolvierte.

Zeppelin wahlte nicht zufallig die ingenieurtechnische Abteilung zu seinem kiinftigen
Betatigungsfeld. Sie verkorperten zu jener Zeit noch am ehesten den technischen Fort-
schritt innerhalb der feudalen Armeen Europas. Wahrend in den meisten anderen Waf-
fengattungen der Adel, ohne Riicksicht auf besondere Fahigkeiten des einzelnen, fast
absolut herrschte und sich aus diinkelhafter Uberheblichkeit nahezu jedem Fortschritt
in der Kriegstechnik versperrte, erkannten einige weitsichtige Vertreter der herrschen-
den Klasse, dass in den ingenieurtechnischen Abteilungen und in den Artillerieschulen
die technischen Wissenschaften zu einer wesentlichen Verbesserung der Kriegstechnik
fihren konnen. Sie ermoglichten damit zahlreichen befahigten Angehorigen des Biirger-
tums bzw. Wissenschaftlern den Zugang zu Fiihrungspositionen in diesen militarischen
Bereichen.

Deshalb, so meinte Zeppelin, konne er hier jene Gesprachspartner finden, mit denen er
gemeinsam und am besten nutzbringend fiir die Verteidigung seiner wiirttembergischen
Heimat wirken konne.

Zeppelin blieb hier zwei Jahre, in denen er sein Wissen in technischer Mechanik, Bal-
listik, Statik und Aerodynamik weiter vervollkommnete.

Im Anschluss an die Ludwigsburger Zeit begann fiir Zeppelin wiederum ein vollig neuer
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Lebensabschnitt: Er wurde wirttembergischer Diplomat, wenn auch zunachst ohne
offiziellen Status.

Im Auftrag seines Konigs und des Kriegsministeriums bereiste er als Diplomat halb
Europa - mit Ausnahme von Russland und PreuBen. Sein Geheimauftrag lautete, alle
Moglichkeiten zu priifen, wie das Land Wiirttemberg seine Souveranitat behalten kon-
ne.

Diesem Auftrag entsprechend wurde die Reise von Zeppelin und seinen Auftraggebern
grindlich vorbereitet. So beschaftigte er sich z. B. mit dem Studium einiger europai-
scher Sprachen und mit bestimmten militarischen Fragen dieser Lander. Die wichtigsten
Stationen der ersten Etappe seiner Reise waren Wien, wo er mit dem Kaiser eine Un-
terredung fiihrte, Paris, wo er ebenfalls Gast der kaiserlichen Familie war, und ltalien.
Nach einer halbjahrigen Pause, wahrend der er in seiner Heimat weilte, um die Reise-
eindriicke zu analysieren und sich gleichzeitig auf weitere Reisen vorzubereiten, fiihrte
ihn die zweite Etappe nach Nordwesteuropa. Seine Ziele waren jetzt England, Belgien
und Danemark.

Uberall nutzte Zeppelin die sich bietenden Méglichkeiten, um ein umfassendes Bild von
den militarischen Potenzen der bereisten Staaten zu erhalten. Er nahm an zahlreichen
Manovern teil, besichtigte Befestigungsanlagen, wohnte Musterungen bei und war Gast
in ungezahlten Offiziersklubs. Alles in allem miissen beide Reisen in die Frontstaaten
zu PreuBen auf Zeppelin einen deprimierenden Eindruck gemacht haben.

Allerorts begegneten ihm Biirokratie, Schlamperei und groBspuriges Getue, Teils wa-
ren dies deutliche Verfallserscheinungen einer liberlebten Ordnung, teils Erscheinungen
der birgerlichen Gesellschaft, die am Soldaten, am Krieg verdienen wollte, vor allem
verdienen. Zeppelin wurde klar, unter den derzeitigen Umstanden war ein Krieg gegen
PreuBen aussichtslos.

Aber auch diese reale Einschatzung veranderte nicht Zeppelins Einstellung zum Parti-
kularismus.

1860/61 bis 1865 war in Nordamerika der Sezessionskrieg, der nicht zu Unrecht als der
erste moderne Krieg bezeichnet wurde, denn Grabenkampfe, Drahtverhaue, Handgrana-
ten, Flammenwerfer, Maschinengewehre, Eisenbahnartillerie, Panzerschiffe, Torpedos,
Unterseeboote und Aufklarungsballons kamen hier erstmals in der Kriegsgeschichte zum
Einsatz.

Zeppelin erbot sich, als neutraler Beobachter das Kriegsgeschehen in den USA selbst
zu studieren und gegebenenfalls Elemente der Kampfesweise und der Kriegstaktik auf
ihre Ubertragbarkeit auf wiirttembergische Verhaltnisse zu priifen. Am 30. April 1863
trat er die Reise von Liverpool aus an.

Uber die persénlichen Motive zu dieser erneuten Reisetatigkeit berichtete Zeppelin sei-
ner Schwester in einem Brief:

"Ich durfte hoffen, den Gegenstand, den ich mir zum Hauptgegenstand meines Lebens
wahlen musste, den Krieg, einmal mit Handen zu fassen in seiner blutigen Wahrheit,
dadurch das Phantom, an dem ich mich bisher abgequalt, zu einem lebendigen Wesen
geworden ware." [4, S. 29]
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In Amerika halfen ihm wieder einmal seine weitreichenden Beziehungen und sein welt-
mannisches Auftreten, um zahlreiche Verbindungen zu fiihrenden Militars und Politikern
aufzunehmen. Im WeiBen Haus hatte er z. B. mit Abraham Lincoln eine langere Unter-
redung, die ihn tief beeindruckte, Es war nicht allein der duBere Unterschied zwischen
den beiden - Zeppelin nach europaischer Art im Gehrock und Zylinder und Lincoln in
betont lassiger Kleidung und Haltung -, der ihn iberraschte, als vielmehr die offene
und ehrliche Weise, in der Lincoln das Gesprach fiihrte.

Uberhaupt verwunderte Zeppelin die Tatsache, dass das nordamerikanische Offiziers-
korps einschlieBlich des Oberbefehlshabers aus biirgerlichen Kreisen stammte und sich
durchaus ,volkstiimlich” gab. Wahrend kriegerischer Handlungen kampften sie in der
vordersten Linie mit und scheuten sich auch nicht vor kérperlichen Strapazen und Ent-
behrungen. Zeppelin konstatierte:

Die Kampfmoral der Armeen Amerikas ist unvergleichlich besser als in irgendeiner Ar-
mee Europas.

Spater, als er selbst Befehlshaber militarischer Einheiten war, merkte er jedoch, dass
eine Ubertragbarkeit solcher Verhiltnisse auf eine mit feudalen Traditionen belastete
Armee unmoglich war. Real schatzte er in logischer Konsequenz ein, dass militarischer
Drill nach preuBischem Vorbild und schillernde Uniformen, wie sie in allen deutschen
Klein- und Mittelstaaten typisch waren, liber den Ausgang einer Schlacht nicht entschei-
den. Hingegen trat er fiir eine moderne gefechtsbezogene Ausbildung der Rekruten ein.
Deshalb kam es spater immer wieder zu ernsthaften Auseinandersetzungen vor allem
mit seinen wiirttembergischen Vorgesetzten.

Zeppelin ritt im Krieg selbst einige Attacken mit, jedoch nach eigener mehrfacher Be-
teuerung stets ohne gezogenen Sabel, offenbar in der zweifelhaften Hoffnung, im Kampf
Mann gegen Mann von den Feinden geschont und als Gefangener milde behandelt zu
werden.

Fir diesen speziellen Fall hatte Graf Zeppelin sich einen besonders raffinierten Trick
einfallen lassen, der gleichzeitig seine Fahigkeit unterstreicht, weitsichtig alle moglichen
Varianten zu durchdenken: Er trug namlich, unauffallig an das Uniformfutter eingenaht,
einen ,warmen Empfehlungsbrieff an den General Lee (Oberbefehlshaber der Truppen
der Stdstaaten - M. B.), von dessen reizender Nichte, die er in Philadelphia kennen
gelernt hatte”.

In seinem Amerikaaufenthalt fiel eine ganz ungewdhnliche Episode im Leben Zeppelins,
die nicht unerwahnt bleiben sollte, auch wenn sie fiir sein spateres Wirken als Luft-
schiffbauer keine Bedeutung hatte. Gemeinsam mit zwei russischen Emigranten und
zwei Indianern unternahm er eine, allerdings véllig fehlgeschlagene, Expedition an die
bis dahin unbekannten Quellgebiete des Mississippi.

Uber die eigentlichen Motive fiir diese strapazenreiche Reise schwieg sich Zeppelin
zeitlebens aus. Es lag auch kein militarischer Auftrag fiir dieses lebensgefahrliche Un-
ternehmen vor. Vielleicht trieb ihn ganz einfach Abenteuerlust, vielleicht Geltungsdrang,
es anderen beriihmten deutschen Reisenden in unerforschtes Land gleichzutun.

Fir seine spatere Laufbahn als bedeutendster Luftschiffbauer aller Zeiten hatte hinge-
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gen eine vollig andere Begebenheit aus dem amerikanischen Krieg ausschlaggebende
Bedeutung: Er bekam einen ersten Eindruck von der militarischen Verwendbarkeit der
Ballons, die er bisher nur von den Jahrmarkten kannte. Bei Saint Paul in Minnesota
stieg er am 18. 8. 1863 selbst in einem Fesselballon auf und lberzeugte sich, dass ein
Ballon zum Beispiel fiir die Feindaufklarung durchaus von Nutzen sein konnte.

Knapp 50 Jahre spater pragte ein fiihrendes Mitglied des kaiserlichen deutschen Gene-
ralstabes den Satz: Luftschiffe sind die Augen der Flotte! und kam damit unbewusst
der Auffassung Zeppelins im amerikanischen Biirgerkrieg ziemlich nahe.

Die vielen anderen militarischen und sonstigen Reiseeindriicke lieBen die Erinnerungen
an den Ballonaufstieg in Zeppelin zwar zunachst verblassen, vergessen hat er sie jedoch
nie.

Nach einem halbjahrigen Aufenthalt, im November 1863, kehrte Zeppelin wieder nach
Wiirttemberg zuriick und verrichtete als Leutnant in seinem alten Regiment Trup-
pendienst. Er fiel hier weder durch besondere Diensteifrigkeit noch durch (iberragende
militarische Fahigkeiten auf. Nur in einem unterschied er sich von den anderen Offizie-
ren seiner militarischen Ebene: Er versuchte, ein aristokratisch-dinkelhaftes Verhaltnis
zu seinen Untergebenen zu vermeiden.

Das musste freilich ebenso ein absolutes Unverstandnis im gesamten Offizierskorps her-
vorrufen wie der von ihm streng auseinandergehaltene Unterschied zwischen ,,sehendem
und blindem Gehorsam der Truppe”.

Im April des Jahres 1865 berief Konig Karl von Wiirttemberg Zeppelin zu einem seiner
Adjutanten. Die Adjutantur setzte sich damals aus einem General, drei Stabsoffizieren
und einem Rittmeister zusammen. Zeppelin war nur Oberleutnant und gehorte auch
noch nicht dem Stab an - war also von dieser Seite her eigentlich gar nicht zum Adju-
tanten pradestiniert. Also werden wohl andere Auswahlkriterien fiir die frei gewordene
Stelle zugunsten Zeppelins entschieden haben. Ein Grund diirfte die seit drei Genera-
tionen bestehende enge Beziehung der Familie Zeppelin zum Koénigshaus sein.

Aber es wiirde der Person Zeppelins nicht gerecht werden, wollte man den steilen An-
stieg seiner Karriere lediglich auf ,,Beziehungen® zuriickfiihren. Von ausschlaggebender
Bedeutung fiir seine Berufung an den Konigshof waren sicherlich die fiir sein relativ
junges Alter - Zeppelin war 27 Jahre - Giberdurchschnittlichen diplomatischen und mi-
litarischen Erfahrungen, die er bei seinen jahrelangen Reisen durch Nord-, Siid- und
Westeuropa sowie in Amerika sammelte.

Als Adjutant des Konigs gehorte Graf Ferdinand von Zeppelin zur unmittelbaren wiirt-
tembergischen Hofkamarilla. Seine Beratertatigkeit umfasste militarische sowie auBen-
und innenpolitische Probleme. In dieser Rolle musste er schon bald die fiir ihn erschre-
ckende Feststellung machen, dass sich der Konig fiir keines dieser Themen interessierte,
sondern seine ganze Aufmerksamkeit auf die Hofhaltung konzentrierte.

Das wiirttembergische Konigshaus und der ihn umgebende Adel erkannten zu jener
Zeit noch nicht die Notwendigkeit und noch weniger die Moglichkeiten fiir tiefgreifende
gesellschaftliche Reformen:

In der nationalen Frage setzten jene Kreise immer noch auf Habsburg als der Schutz-
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macht des siiddeutschen Partikularismus; innenpolitisch verkannte der Adel vollig die
Rolle des liberalen Biirgertums und der sich formierenden Arbeiterklasse, und auf mili-
tarischem Gebiet straubte man sich - aus volliger Unkenntnis des tatsachlichen Sach-
verhaltes -, eine Heeresreform nach preuBischem Vorbild durchzufiihren.

Im Unterschied zu seinem Konigshaus und den meisten Adligen in seiner unmittelbaren
Umgebung erkannte Zeppelin die sozialokonomische Grundfrage seiner Zeit. Das wird
besonders deutlich in Zeppelins Stellung zur Arbeiterklasse. Wahrend der eine Teil des
wiirttembergischen Hofadels die Arbeiterklasse als soziale Kraft vollig negierte und ein
anderer Teil - zu ihm gehorte der Polizeiapparat - jede Regung innerhalb der Arbeiter-
bewegung mit brutalster Gewalt unterdriicken wollte, sah Ferdinand von Zeppelin z. B.
in den Arbeitervereinen eine ,der wichtigsten Erscheinungen der Gegenwart",

Er schlussfolgerte daraus, dass man derartige Aktivitaten der Arbeiterklasse wachsen
und gedeihen lassen solle - selbstverstandlich unter steter behordlicher Kontrolle -, da-
mit sie sich nicht eines Tages in ,,Ungeheuer” und ,,Ausgeburten'” verwandeln.

In der nationalen Frage und auf militarischem Gebiet wendete sich Zeppelin bereits wah-
rend des Krieges gegen Danemark (1863-1864) zur Losung der schleswig-holsteinischen
Frage vom Partikularismus ab.

Die Hinwendung zu PreuBen wurde endgiiltig nach dem Bruderkrieg zwischen Preu-
Ben und Osterreich im Jahre 1866, an dem Zeppelin als Hauptmann auf Seiten des
eindeutigen Verlierers Habsburg kampfen musste.

In mehreren Briefen an den Ersten Adjutanten beschwerte er sich tiber die Unfahigkeit
der meisten wiirttembergischen Befehlshaber - und schaffte sich auf diese Weise die
ersten personlichen Feinde.

Die Niederlage Osterreichs und der verbiindeten Lander sowie der Sieg PreuBens wurde
fur viele liberale und national denkende Kreis in Siiddeutschland zum Ausgangspunkt
einer neuen Strategie in der Losung der deutschen Frage.

Zeppelin schloss sich ihnen an und machte sich zu einem ihrer eifrigsten Fiirsprecher.
Da das wiirttembergische Konigshaus und der GroBteil der Hofkamarilla jedoch nach
wie vor an der (berlebten Vorstellung von einer Kleinstaaterei in Stiddeutschland fest-
hielten, wurde Zeppelin in seiner Funktion als Adjutant des Konigs vor eine schwierige
Entscheidung gestellt. Resigniert schrieb er im Jahre 1868, also zwei Jahre nach dem
Ende des preuBisch-osterreichischen Krieges:

"... Und dann beginnt mein Charakter Not zu leiden, wenn ich zu lange noch in die-
ser Stellung verbleibe. Meine Freunde miissen glauben, ich sei in meinen Grundsatzen
schwankend geworden, wenn ich durch mein ausseres Leben gewissermaBen Ja zu tau-
send Dingen um mich herum sage, die ich doch nicht billige. Endlich habe ich auch
noch ein gliihendes Streben in mir, nitzlich zu sein: Hier bin ich Nichts mehr; seit ich
vergeblich Sturm gelaufen, bin ich geistig tot." [4, S. 55/56]

Folgerichtig bat Zeppelin um Enthebung von seinem Posten als Adjutant, die ihm vom
Konig am 14. Marz 1868 gewahrt wurde.

Er durfte zwar weiterhin Titel und Uniform eines koniglichen Adjutanten tragen, doch
ein weiterer Aufstieg des ehrgeizigen Grafen war vorerst ausgeschlossen. Zeppelin kehrte
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in seine friihere Dienststellung, in den Generalquartiermeisterstab, zuriick. Hier hoffte
er; noch am ehesten fiir seine Ansichten Gehor zu finden, denn um diese Zeit stand
an der Spitze der wiirttembergischen Armee Oberst Suckow, der zum bedeutendsten
Vorkampfer fiir den preuBischen Einfluss in Wiirttemberg und zum eigentlichen Urheber
des nach preuBischem Vorbild verfassten neuen Wehrgesetzes wurde.

Um den preuBischen Militarismus besser kennenzulernen, lieB sich Zeppelin im April des
Jahres 1868 fiir ein halbes Jahr nach Berlin zum Koniglich-PreuBischen Generalstab
abkommandieren. Dort fiel Zeppelin durch seine vielseitige Aufgeschlossenheit, sein
tiefes militarisches Verstandnis sowie durch sein zuriickhaltendes Wesen auf.

Der Chef des Generalstabes, Freiherr von Moltke, auBerte sich z. B. gegeniber dem
wirttembergischen Konig in sehr lobender Weise lber die Leistungen Zeppelins.
Zeppelin gefiel es offenbar in Berlin, denn statt nach dem halbjahrigen Studium nach
Wiirttemberg zuriickzukehren, iibernahm er eine Kommandostellung im 1. Garde-Dra-
goner Regiment in Berlin.

Inzwischen versuchte der wiirttembergische Konig, Zeppelin wieder mehr an seine Hei-
mat zu binden, und bot ihm die Mentorenstellung tber den kiinftigen Thronfolger, den
21jahrigen Prinzen Wilhelm, an. Uber ihn schrieb Zeppelin, nachdem er die Mentoren-
stelle angenommen hatte, an die Mutter des Prinzen wie folgt:

"So denkt sich nun der gnadigste Herr, er werde einst die dargebotene Krone nicht
annehmen. Aber eine andere Aufgabe im Leben hat er sich auch nicht an Stelle der
ihm natirlich zufallenden gesetzt. Er strebt weder in der Wissenschaft noch in einer
Kunst noch in irgend Etwas eine Leistung zu Nutz und Frommen der Menschen zu
haben, sondern verhalt sich rein negativ.

Was Wunder nun, dass ihm alles langweilig und lastig ist." [4, S. 66]

In die Berliner Zeit fiel eine wichtige Entscheidung in Zeppelins Leben: Er heiratete am
7. August des Jahres 1869 die vermogende Adlige Isabella von Wolff aus dem Hau-
se Altschwanenburg in Livland. Sie war die Cousine der Frau seines Bruders Eberhard.
Uber seine kiinftige Gattin, mit der er zeitlebens eine gliickliche, harmonische Ehe fiihr-
te und die ihn um 4 Jahre iiberlebte, schrieb er damals wie folgt seinem Vater:

"Ein duBerst einfacher, dabei von aller SpieBbirgerlichkeit freier Sinn, frische Auffas-
sung, Nettigkeit der Gedanken, Mut und Ausdauer in Ertragung von Leiden, ein heiteres,
freundliches Wesen, Eifer und Erfahrung in der Hauswirtschaft, eine Gesamterscheinung
;hibsch wie ein Reh', machen mir das Madchen fir mich hochst reizend, lassen mich
glauben, dass es eine tiichtige, brave Frau fiir mich abgeben wiirde, mit der ich gliick-
lich werden konnte." [4, S. 73]

Zehn Jahre spater, am 28. 11. 1879 wurde Zeppelins einziges Kind, Helene, meist nur
kurz Hella gerufen, geboren, die ihrerseits am 19. Februar 1909 den Grafen Brandenstein
heiratete, aus deren Ehe fiinf Kinder, davon zwei Jungen, hervorgingen.

Es sei hier nur am Rande erwahnt, dass am Tage ihrer Hochzeit der wiirttembergi-
sche Konig der Familie des Grafen Brandenstein das Recht verlieh, ihre mannlichen
Abkommlinge mit dem Doppelnamen Brandenstein-Zeppelin zu versehen.
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Wie bereits betont, fand Zeppelin in der Mentorentatigkeit iber den kinftigen wiirt-
tembergischen ,Landesvater” wenig Begliickung, und so entsprach es durchaus seinen
Hoffnungen, als er kurz darauf in den Generalquartiermeisterstab nach Stuttgart abbe-
rufen wurde.

9 Graf Ferdinand von Zeppelin als Fliigeladjutant des wiirttembergischen Konigs im
Jahre 1869

Um diese Zeit hatte sich das Verhaltnis zwischen Frankreich und PreuBen erheblich
zugespitzt, und ein Krieg zwischen beiden Landern zur Losung der Spannungen schien
unausweichlich. Deshalb wurde in beiden Staaten die Mobilmachung verkiindet.

Auch die anderen deutschen Staaten machten mobil. Graf Zeppelin wurde als Haupt-
mann dem Stab der wiirttembergischen Kavalleriebrigade zugeteilt, in der iibrigens nach
wie vor eine starke antipreuBische Grundhaltung herrschte, die sich bei einem GroBteil
der Offiziere und Soldaten erst im Gefolge der nationalistischen Euphorie, die die ersten
siegreichen Schlachten mit dem Gegner ausloste, anderte.

Der historische Zufall wollte es, dass gerade Zeppelin fiir das erste Aufsehen auf beiden
Seiten der Front sorgte.

Noch vor dem Ausbruch der offiziellen Kriegshandlungen, am 23. Juli 1870, erhielt
Hauptmann Graf von Zeppelin vom badischen Generalstabscheff Oberstleutnant von
Lascinsky den Auftrag, zu erkunden, wo sich die 3. Division des feindlichen MacMa-
honschen 1. Korps befand und ob sich diese zu einem Angriff gegen die deutsche
Stellung riistete.

Am Morgen des 24. Juli ritt Zeppelin mit vier weiteren Offizieren und sieben Dragonern
los. In einem wagehalsigen Ritt, der allerdings nicht unwesentlich durch das unaufmerk-
same und unentschlossene Handeln der franzésischen Wachtposten begiinstigt wurde,
erflillte Zeppelin bereits am ersten Tag seinen Auftrag.

Daraufhin schickte er einen Offizier mit zwei Dragonern zur Berichterstattung zuriick.
Zeppelin hat sich nie geduBert, warum er entgegen der Ansicht der ihm unterstellten
Offiziere einen weiteren Tag im , Feindesland” blieb.
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Die franzosische Seite reagierte auf diese Provokation prompt. Auf dem Schirlenhof,
einem Bauernhof, wo sich die kleine Truppe um Zeppelin ahnungslos aufhielt, kam
es zu einem kurzen Gemetzel. Es gab auf der deutschen Seite Gefangene und Tote,
nur Zeppelin konnte entkommen und sich in einer abenteuerlichen Flucht zu seinem
Quartier durchschlagen, wo man ihm allerdings keinen guten Empfang bereitete.

Alle Beteiligten des Schirlenhofrittes erhielten das Eiserne Kreuz - nur Zeppelin ging
leer aus.

Leider ist in Zeppelins Tagebuchaufzeichnungen und auch in seinen erhalten gebliebe-
nen Briefen nicht nachweisbar, ob er sich nach seinem wagemutigen Erkundungsritt
nicht die Frage vorlegte, ob an dessen Stelle ein Erkundungsflug in einem Ballon viel
effektiver gewesen wiare. Diese Uberlegung waren auf Grund seiner Erfahrungen in Ame-
rika durchaus moéglich. Offentlich konnte er diesen Gedanken damals in Deutschland
nicht duBern, weil etwas Derartiges als Phantasterei abgetan worden ware.

Aber schon kurze Zeit spater, noch wahrend des Krieges, wurde Zeppelin mit den Fra-
gen der Ballon- und Luftschifftechnik unmittelbar konfrontiert, und sie lieBen ihn nun
nicht mehr los.

Als das deutsche Heer den Ring um Paris am 19. September 1870 geschlossen hat-
te, entstand fir die junge Republik eine auBerordentlich kritische Situation. In Paris
bedrangten daraufhin einige beriihmte Ballonfahrer, wie die Briider Tissandier, Gene-
ralpostmeister Rampourt, die Verbindung nach der Provinz mit Ballons wieder aufzu-
nehmen.

Schon am 23. September stieg daraufhin von der Place Saint- Pierre auf dem Mont-
martre der erste bemannte Ballon auf. Der beriihmteste Ballonaufstieg fand wohl am 7.
Oktober 1870 statt. An Bord war Ministerprasident Gambetta, der spater die franzosi-
sche Luftschifffahrt maBgeblich forderte. Insgesamt verlieBen wahrend der Belagerung
66 Ballons mit weit tiber einhundert Passagieren, 368 Brieftauben und 5 Hunden an
Bord Paris.

Der Einsatz der Ballons als Transportmittel fiir Personen und Nachrichten war fiir Zep-
pelin neu. Bisher kannte er deren Verwendung lediglich als Beobachtungsmittel. Aber
Zeppelin nahm aus dem deutsch-franzosischen Krieg nicht nur diesen neuen Eindruck
mit. Wichtiger fiir sein spateres Schaffen als Luftschiffbauer war wohl die offen ge-
bliebene Frage, wie man lenkbare Ballons bauen konnte, denn es gelangte kein einziger
Ballon von auBen in die Stadt, und alle Ballons waren den Launen des Windes schutzlos
ausgeliefert.

Anders war die Situation auf franzosischer Seite. Hier fiihrten derartige Gedanken -
artikuliert von verschiedenen Militars und dem bereits erwahnten Generalpostmeister
Rampourt - zu einer Neubesinnung auf die Moglichkeiten der Luftfahrt. Sie leiteten da-
mit in den Jahren bis 1890 eine neue Etappe in der Geschichte der bemannten Luftfahrt
ein.

Sie brachte solche beriihmten Luftschiffkonstrukteure wie de Lome, die Briider Tis-
sandier und vor allem die beiden Hauptleute Krebs und Renard hervor. Fiir Zeppelin
bedeutete die Periode von 1871 bis 1890 den Hohepunkt und das abrupte Ende seiner
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militarischen und diplomatischen Laufbahn.

Er nahm nach dem Kriegsende zunachst wieder Dienst im wiirttembergischen Ge-
neralquartiermeisterstab auf. Nach einem halben Jahr wurde er zum 15. Schleswig-
Holsteinischen Ulanenregiment nach StraBburg verlegt und in dieser Dienststellung zum
Major befordert. Von 1874 bis 1882 tat er Dienst in der wiirttembergischen Armee, in
der er es mittlerweile sogar bis zum Kommandeur eines Ulanenregimentes gebracht
hatte.

In den weiteren Jahren bis 1890 begegnen wir Zeppelin in zwei unterschiedlichen diplo-
matischen Funktionen in Berlin: 1885 als Militarbevollmachtigter und 1887 als offizieller
Gesandter Wiirttembergs.

10 Graf Ferdinand von Zeppelin als Wiirttembergischer Gesandter in der Hauptstadt
des kaiserlichen Deutschlands, Berlin 1887

Das Jahr 1890 bildete fiir Deutschland, fiir Bismarck und fiir Zeppelin eine entschei-
dende Zasur. Die extrem militarischen Kreise in Deutschland, die sich insbesondere
um den Chef des preuBischen Generalstabes v. Waldersee scharten, versuchten, den im
Kampf gegen die Arbeiterklasse mit dem Sozialistengesetz gescheiterten Reichskanzler
Bismarck zu entmachten, um ihre eigenen aggressiven politischen Ziele in Deutschland
durchzusetzen.

Hinter ihnen standen reaktiondre Junker und der rechte Fliigel des protestantischen
und katholischen Klerus. |hr auBenpolitisches Ziel war weniger die Sicherung und der
weitere wirtschaftliche Ausbau Deutschlands als vielmehr das Durchpeitschen ihrer im-
perialistischen Politik mit Hilfe des Krieges.

Das Schicksal Bismarcks war besiegelt, als der junge Kaiser Wilhelm Il. die Macht (iber-
nahm. Bismarck wurde fiir die innenpolitischen Spannungen in PreuBen verantwortlich
gemacht, und er musste am 20. Marz abdanken.

Ferdinand von Zeppelin galt als Anhanger der Bismarckschen Deutschlandpolitik. Als
jener abtreten musste, war auch die politische Karriere Zeppelins zu Ende. Beide tra-
ten sich am 12. Januar 1890 anlasslich des Abschiedsbesuches Zeppelins als wiirttem-
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bergischer Gesandter gegeniiber. Sie spiirten offenbar gleichermaBen das Ende ihrer
politischen Laufbahn, denn tiefe Resignation sprach aus beider Abschiedsworte.

Zeppelins Wunsch, eine wiirttembergische Brigade als Kommandeur zu tibernehmen,
konnte nicht entsprochen werden, weil , gerade keine verfiigbar” sei. Am Koénigshof
wollte man ihn auch nicht mehr aufnehmen. Deshalb blieb Zeppelin noch eine Weile
in Berlin, in der Hoffnung, eine preuBische Kavalleriebrigade zu bekommen. Doch auch
diese wurde ihm unter fadenscheinigen und leicht durchschaubaren Griinden verweigert.
In der Zwischenzeit verfasste er eine Denkschrift, in der er gegen die Bevormundung
der wirttembergischen Armee durch preuBische Oberbefehlshaber polemisierte.

Damit tiberschritt er allerdings erheblich die Toleranzgrenzen, die man ihm auf Grund
seiner aristokratischen Herkunft und der Verdienste auf militarischem und diplomati-
schem Gebiet bisher gewahrte. Die Gegner Zeppelins sowohl auf wiirttembergischer als
auch auf preuBischer Seite benutzten die Denkschrift als Anlass, um ihn endgiiltig zu
sturzen.

Zeppelin hingegen glaubte, seine Gedanken aus innerster Uberzeugung geschrieben zu
haben und weigerte sich kompromisslos, irgendwelche Anderungen am Inhalt der Denk-
schrift vorzunehmen. Zeppelins Sturheit und das sich standig verscharfende Intrigenspiel
am kaiserlichen Hof lieBen keinen anderen Ausweg aus dieser Situation zu, als Zeppelin
in den Ruhestand zu schicken.

Er war gerade 52 Jahre alt, als er zwischen Weihnacht und Neujahr den Abschieds-
brief liberreicht bekam, nachdem man Graf Ferdinand von Zeppelin kurz zuvor zum
Generalleutnant befordert hatte.
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3 Ferdinand von Zeppelin - ein Pionier der
internationalen Luftschifffahrt

3.1 Eine ldee gewinnt Gestalt (1874-1890)

Der Beleg, wann sich Graf Ferdinand von Zeppelin das erstemal mit Problemen der
Luftschifffahrt beschaftigte und sie aufschrieb, ist die Seite fiinf in seinem Tagebuch
und tragt das Datum vom 25. April 1874. Dort lesen wir:

"Das Fahrzeug (gemeint ist das Luftschiff - M. B.) wiirde auf die Dimensionen eines
groBen Schiffes auszurechnen sein, Die Gasrdume so berechnet, dass das Fahrzeug bis
auf ein geringes Ubergewicht getragen. wird. Die Erhebung wird dann erreicht durch
das Angehen der Maschine, welches das Fahrzeug gewissermaBen auf die nach aufwarts
gestellten Fligel treibt. In der gewollten Hohe angelangt, werden die Fliigel weniger steil
gestellt, so dass das Luftschiff in der horizontalen Ebene bleibt.

Zum Sinken stellt man die Fliigel noch weniger steil, oder lasst die Geschwindigkeit
abnehmen...

Die Gasraume sollten womoglich in Zellen geteilt sein, welche einzeln gefiillt und geleert
werden kdnnen. Die Maschine muss das Gas stets erganzen konnen ..." [4, S. 104/105]

Anlass fiir diese Eintragung war eine von Zeppelin gelesene Denkschrift des preuBischen
Generalpostmeisters Stephan iiber ,Weltpost und Luftschifffahrt” aus dem Jahre 1874.
In ihr behauptete Stephan: , Der Luftverkehr ist die idealste Méglichkeit zur schnellen
Postbeforderung.” [17, S. 137] Detaillierte Angaben Uber die technische Ldsung dieses
Problems konnte er freilich nicht geben. Statt dessen prophezeite er:

.. aber aus physiologischen Griinden miissen wir wohl davon Abstand nehmen (ge-
meint ist die Luftschifffahrt - M. B.) ... (denn) bei einer solchen Geschwindigkeit wiirden
wir zweifellos ersticken." [17, S. 137]

Es war sicherlich kein Zufall, dass die Ideen Stephans gerade in Zeppelin, der zu jener
Zeit ein Kommando in einem Ulmer Dragonerregiment inne hatte, auf so fruchtbaren
Boden fielen. Allein schon die Tatsache, dass Zeppelin das weit vorausschauende An-
liegen Stephans begriff und sich mit ihm beschaftigte, spricht dafiir, dass er sich schon
bedeutend eher als 1874 mit dem Problem des lenkbaren Luftschiffes befasst haben
musste.

Mogliche Anlasse, die fir diese Vermutung sprechen, konnten die Teilnahme Zeppelins
an Ballonfliigen in den USA, die selbstkritische Auseinandersetzung mit dem Ausgang
des Schirlenhofrittes sowie die Beobachtung des Ballonverkehrs wéahrend der Belage-
rung von Paris sein.

Die Frage, warum sich dann aber Zeppelin nicht schon friiher mit Gedanken (iber die
Luftschifffahrt duBerte, mag wohl damit zu begriinden sein, dass es sich unter den kon-
kreten Bedingungen, unter denen Zeppelin als wiirttembergischer Kavallerist Dienst
tat, nicht geziemt hatte. Diesen Zusammenhang brachte Zeppelin in einem Brief an
den preuBischen Generalstabschef General von Schlieffen im Jahre 1891, als er sich von
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diesen Zwangen befreit sah, deutlich zum Ausdruck, als er schrieb:

"Eure Exzellenz erinnern sich vielleicht eines Gespraches anlasslich eines gemeinsamen
Morgenrittes im Tiergarten liber lenkbare Luftfahrzeuge. Ich wollte damals meinen Ge-
danken dariiber einen Versuch nicht folgen lassen, weil mir die Zeit zur Bearbeitung
fehlte und weil es mir stérend gewesen ware, auch nur voriibergehend fiir einen Kandi-
daten des Irrenhauses angesehen zu werden. Jetzt, wo ich nicht Besseres mehr wirken
darf und die Meinung der Menschen nur meiner Person, aber keinem Beruf, in dem ich
mich befinde, mehr schaden kann, habe ich jene Gedanken wieder aufgenommen und
ihnen - vorlaufig noch in der Zeichnung - Gestalt gegeben." [21, S. 22]
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11 Eine Seite aus dem Tagebuch des Grafen Zeppelin

In den Tagebuchaufzeichnungen Zeppelins iiber das Luftschiff aus dem Jahre 1874 sind
vor allem zwei Aspekte erwahnenswert.

Erstens plante er, zu jener Zeit Luftschiffe vor allem fiir den zivilen Sektor einzusetzen.
Zeppelin verlieB damit den Raum seiner damaligen eigenen Erfahrung mit Ballons im
Krieg. Erst viel spater und unter dem Zwang, sich kapitalkraftige Verblindete fiir sein
kostspieliges Projekt zu suchen, konzipierte er den militarischen Einsatz seiner Luft-
schiffe.

Zweitens gelang es Zeppelin, in seiner damaligen kurzen Niederschrift alle wesentlichen
Elemente seiner kiinftigen Luftschiffe zu erfassen: GroBe, starres Gerippe aus Ringen
und Langstragern und dynamisches Fahrverhalten. Dr. Ludwig Diirr, einer der engsten
Mitarbeiter des Grafen und langjahriger Chefkonstrukteur des Zeppelin-Unternehmens,
wiirdigte dieses Verdienst im Jahre 1936 folgendermaBen:

"Das Genie des Grafen Zeppelin war so groB, dass er bereits in seinem ersten Entwurf
die Idee in ihren Grundziigen so voll erfasst hatte, dass es uns, den spateren Erbauern
der Zeppeline, nicht moglich war, Grundsatzliches zu dndern. Wir konnten nur verbes-
sern und ausfeilen." [21, S. 17]

Zeppelin plante damals ein Luftschiff, das zwanzig Fahrgasten Platz bot und dessen
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Ballon ein Volumen von 20 000 m? umfassen sollte - ein fiir die damalige Zeit wahrhaft
gigantisches und phantastisches Projekt!

In den Jahren von 1874, als Zeppelin aus dienstlichen und familiaren Griinden oft seinen
Aufenthaltsort wechseln musste, verhaltnismaBig rasch vom Major zum Oberstleutnant
(1879), zum Regimentskommandeur (1882), zum Oberst (1884) und zum General-
major (1888) befdrdert wurde und auf diplomatischem Gebiet als Wiirttembergischer
Bevollmachtigter in Berlin (1885), AuBerordentlicher Wiirttembergischer Gesandter und
bevollmachtigter Minister beim Bundesrat in Berlin (1887) tatig war, blieb ihm sicher-
lich wenig Zeit fiir die Vervollkommnung seines Luftschiffsprojektes, wie er im zitierten
Brief an Schlieffen bekannte.

Dennoch findet man in seinem Tagebuch, allerdings sehr unsystematisch, einige Noti-
zen, die uns zeigen, wie fest sich der Gedanke der Luftschifffahrt in Zeppelin verwurzelt
hatte und wie zah er sich mit ihm auseinandersetzte. Einige Ausziige mogen das ver-
deutlichen:

4. 4. 1875:

Auf eine nicht unwesentliche Anderung in der Verkehrsweise durch die Luftschifffahrt
mochte ich im voraus aufmerksam machen. Die Beschaffungskosten der Fahrzeuge
werden zwar groB sein, dagegen die Unterhaltungskosten und Betriebskosten sehr un-
bedeutend. Es wird also anfangs die Luftschifffahrt teils Luxusvergniigen sein, teils nur
dort eingefiihrt werden, wo fiir den Erd- resp. Wasserverkehr besondere Schwierigkei-
ten zwischen zwei Punkten liegen, die einer leichten, sicheren und schnellen Verbindung
fortwahrend bediirfen (Luftfahren). [4, S. 105]

29.11. 1877:

Sollte nicht die Steigung und Senkung des Luftschiffes sich durch zwei Schrauben mit
vertikaler Achse bewirken lassen? Dann wiirden die Fliigel (zum dynamischen Fahren)
wegfallen. [4, S. 105]

9. 6. 1878:
Ballonhullen aus chinesischer Rohseide, sehr leicht und durch einen Firnisanstrich fast
buchstablich undurchdringlich fiir Gas, 14,5. 106]

Das Jahr 1884 bildete, wie bereits an anderer Stelle hervorgehoben, einen Hohepunkt
in der Geschichte der bemannten Luftfahrt.

Nachdem die zwei franzosischen Hauptleute Krebs und Renard iiber zwei Monate auf
glnstiges Wetter gewartet hatten, wagten sie am 9. August gegen 16.00 Uhr bei
Chalais-Meudon bei Paris den ersten Aufstieg mit dem im Auftrag des Kriegsminis-
teriums gebauten Luftschiff ,,La France® Sie hielten sich etwa 23 Minuten in der Luft,
legten dabei fast acht Kilometer zuriick und - was das Bedeutendste war - kehrten an
ihren Aufstiegsort zuriick, wo sie gliicklich landeten.

Zeppelin nahm spater diese spektakularen Fahrten der ,La France” immer wieder zum
Anlass, firr seine Luftschiffidee unter militarischer Sicht zu werben. In seinem Tagebuch
finden wir nun auch die ersten Hinweise fiir Uberlegungen Zeppelins, sein Luftschiff fiir
Kriegszwecke zu verwenden. Die erste Andeutung dafiir ist unter Oktober 1886 datiert.
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Sie lautete:

"Bei Luftschiffverbindung mit Nationen in Innerafrika oder auch fiir Verpflegung vorge-
schrittener Heere konnten Luftschlepperschiffe bei giinstigem Wind verwendet werden."
[4, S. 106]

Hugo Eckener, langjahriger Freund und Mitarbeiter Zeppelins, charakterisierte diesen
Zusammenhang folgendermaBen:

"Dieser Gedanke, dass der Lenkballon ein sehr wichtiges Instrument der kiinftigen
Kriegsfiihrung werden wiirde und dass deshalb Deutschland keine Anstrengungen scheu-
en dirfe, sich seinen Nachbarn in dieser Beziehung iiberlegen zu machen, beginnt den
Grafen von nun an mehr und mehr zu beherrschen, und er ist es, der ihn treibt, seine
... Krafte auf die Konstruktion eines Luftschiffes zu richten, das allen militarischen An-
forderungen geniigen sollte." [4, S. 107]

Zeppelin meinte, nun nicht linger warten zu kénnen, um die Offentlichkeit auf sein
Luftschiffprojekt aufmerksam zu machen. Im Frithjahr 1887 verfasste er daraufhin eine
umfangreiche Denkschrift an seinen Konig, in der er - ausgehend von den Erfolgen des
Luftschiffes ,La France” - die Notwendigkeit ableitete, den Luftschiffbau in Deutschland
starker als bisher zu fordern. Doch Zeppelin stieB beim Konig auf ebensoviel Unver-
standnis wie bei zahlreichen anderen Stellen, an die er sich in den nachsten Jahren
wandte.

Die vermeintlichen , Fachleute” unter den Ballonspezialisten, die er um Rat und Un-
terstlitzung bat, brachten ihm meist jenes verletzende Misstrauen und beleidigenden
Hochmut entgegen, mit denen AuBenseiter gewohnlich in solchem Kreise behandelt
wurden.

Zeppelin musste in jenen Jahren die bittere Erfahrung machen, solange er in militari-
schem und diplomatischem Dienst stand und er keine wissenschaftliche oder technische
Autoritat an seiner Seite hatte, war fiir ihn eine Mitarbeit an der Lésung des Luftschiff-
problems ausgeschlossen.

Aus diesem Grunde mag ihn wohl die unfreiwillige Entlassung aus dem Staatsdienst im
Jahre 1890 weniger hart getroffen haben, ahnte er doch schon lange vorher, dass er
damit nur die Fesseln verlor, die ihn an der Erfiillung seines Lebenswerkes hinderten.

3.2 Von der Projektierung zum Bau und Start des ersten
Luftschiffes ,,Zeppelin“ am 2. Juli 1900

Als Graf Ferdinand von Zeppelin gegen Ende der achtziger Jahre des vorigen Jahrhun-
derts - als er noch im militarischen und diplomatischen Dienst des wiirttembergischen
Konigs:stand an die Umsetzung seiner revolutionaren. luftfahrttechnischen Ideen ging,
musste er die fiir ihn schmerzliche Feststellung machen, dass er bei allen seinen Bemii-
hungen auf uniiberwindliche Grenzen stieB.

Das Haupthemmnis bildeten fiir Zeppelin bestimmte gesellschaftliche Bedingungen, z.
B. das Berufsethos eines Kavallerieoffiziers und Diplomaten und die allgemein ver-
breitete Uberzeugung, wonach der Bau von lenkbaren Luftschiffen zum gegenwartigen
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Zeitpunkt in das Reich der Traume gehore. Zum anderen geriet sein bisheriger Arbeits-
stil - er war ein ausgesprochener Einzelkdmpfer und Autodidakt - mehr und mehr in
Widerspruch zu der lawinenartig wachsenden Zahl technischer und wissenschaftlicher
Detailprobleme, die im Zusammenhang mit der Realisierung des starren Luftschiffes
standen.

Aus diesen und weiteren Griinden ist es aus heutiger Sicht nur allzu verstandlich, dass
die Verwirklichung der bahnbrechenden Ideen Zeppelins um jene Zeit in eine tiefe Krise
geriet, aus deren Sog nur gliickliche auBere Umstande und besondere Personlichkeitsei-
genschaften des Erfinders wie Ausdauer, Zielstrebigkeit und ein ausgezeichnetes Organi-
sationstalent fiihren konnten. Ein solcher auBerer Zufall war die unfreiwillige Entlassung
aus dem Staatsdienst im Jahre 1890, die tiiber Nacht aus dem ,,unseriésen Offizier und
Diplomaten® einen freischaffenden Erfinder machte.

Als auBerordentlich giinstig sollten sich in der Folgezeit der gewaltige materielle Reich-
tum und die jahrzehntelangen guten Beziehungen der Familie Zeppelin zum wirttem-
bergischen Konigshaus erweisen, die den Erfinder spater mehr als einmal vor der Auf-
gabe seines Zieles bewahrten.

Graf Ferdinand von Zeppelin versuchte in dieser zweifellos schwierigen Situation auf
die verschiedenste Art und Weise Verbilindete und Auftraggeber fiir sein gigantisches
finanzielles und technisches Luftschiffunternehmen zu gewinnen. Sein Vorgehen zeigt
politischen Weitblick und taktisches Geschick. Seine bevorzugten Adressaten waren das
wiirttembergische Konigshaus, das preuBische Kriegsministerium, verschiedene indus-
trielle Kreise, beriihmte Ballonpiloten und anerkannte Wissenschaftler auf den Gebieten
der Meteorologie und Statik sowie die preuBische Luftschifferabteilung.

Doch zu Zeppelins groBer Enttauschung blieb die positive Resonanz auf seine zahlrei-
chen Gesuche, Bitt- und Denkschriften zu Beginn der neunziger Jahre des vergangenen
Jahrhunderts weit hinter seinen hochgeschraubten Erwartungen zurick.

Lediglich die Daimler-Motorenwerke, die schon einige Erfahrungen im Automobilbau
aufweisen konnten, zeigten an seinem Projekt ein gewisses Interesse. Vor allem Dutten-
hofer, einer der einflussreichsten Aktionare dieses Unternehmens, hoffte auf ein neues
Einsatzgebiet fiir die Motoren. Gleichzeitig war er sich aber des Risikos bewusst, das er
einging, falls er sich mit dem ,verriickten Reitergeneral” im Luftschiffbau einlieB.
Deshalb wahlte er den Kompromiss als Ausweg, indem er zwar einen seiner Mitarbeiter,
Ingenieur GroB, dem Grafen an die Seite stellte, diesen aber vorher vor allzu riskanten
finanziellen Experimenten mit dem Luftschiff warnte. Ingenieur GroB ging daraufhin mit
viel Sachkenntnis und anfangs auch Engagement an seine neue Tatigkeit.

Sein wichtigster Auftrag bestand darin, exakt die Schwebefahigkeit des starren Luft-
schiffes nachzuweisen und gleichzeitig die Grenzbedingungen zu berechnen, die das
Luftschiff bei einer Landung vor dem Zerbrechen bewahrt. Leider ebbte GroB Enthusi-
asmus schnell ab. Offenbar war er dieser Aufgabe auch nicht gewachsen.

Und als es nach Ansicht Zeppelins im Juli 1891 wieder einmal zu langsam voranging,
teilte Zeppelin Duttenhofer folgendes mit:
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"Bei dem Vorurteil, welches naturgemaB gegen mich als Laien besteht, ist es um so
notwendiger, dass der fiir mich arbeitende Techniker mir fordernd zur Seite stiinde,
anstatt, wie Herr GroB haufig, eher ein Hemmnis fiir mich zu sein. Auch habe ich mich
von Anfang an noch nach einem jiingeren Mann umgesehen, der tiichtig und bereit
ware, sich mit mir in das Einschlagige einzuleben." [4, S. 118/119]

An eine weitere gedeihliche Zusammenarbeit zwischen Zeppelin und GroB war unter
diesen Umstanden nicht mehr zu denken, und es kam zum Bruch zwischen beiden.
Inzwischen hatte Zeppelin auch mit anderen industriellen Kreisen, z. B. der Augsburger
Ballonfabrik Riedinger, den Mannesmann-Réhren-Werken und einer englischen Spezial-
firma fiir Ventilatoren, Verbindung aufgenommen. Beharrlich arbeitete er an speziellen
technischen Problemen seines starren Luftschiffes weiter.

,Solche Probleme waren die Uberpriifung verschiedener Materialien fiir das Gerippe, die
AuBenhtille und die Gaszellen, die Auswahl der Motoren nach Gewicht sowie Betriebs-
und KihImittel- verbrauch, die Geometrie der Propeller und die chemische Untersu-
chung tiber die Reinheit des Traggases Wasserstoff.

Die Ballonfirma Riedinger verhielt sich gegenliber Zeppelin ahnlich wie vordem die
Daimler-Werke. Auf der einen Seite erhoffte sie sich von der Luftfahrt neue Profite
fir ihre Aktionare, aber auf der anderen Seite versdumte sie es nicht, ihre Vorbehal-
te gegen die Luftschifffahrt deutlich geltend zu machen. Hierbei stiitzte sie sich auf
gleichlautende Bedenken der beriihmten Ballonpiloten v. Sigsfeld und v. Parseval, die
zu diesem, Zeitpunkt gegeniiber Zeppelin die Meinung vertraten, dass es eher moglich
sei, ein Flugzeug zu konstruieren als ein starres Luftschiff.

In langwierigen Verhandlungen zwischen Zeppelin und der Firma Riedinger wurde der
dort angestellte 27jahrige, duBerst begabte Ingenieur Kober beauftragt, das Zeppelin-
sche Konzept eines starren Luftschiffes erneut zu tiberarbeiten und ein fundiertes Urteil
iiber dessen Verwendbarkeit zu fallen.

Die Zusammenarbeit zwischen Zeppelin und Kober begann am 1. Mai 1892 und be-
deutete fiir die Entwicklung des starren Luftschiffes eine wichtige Etappe. In Kober
hatte Zeppelin jenen Mitarbeiter gefunden, der seiner ldee fachgerecht in Zeichnungen,
Begriffen und Berechnungen Gestalt gab. Uber ein Jahr saBen nun Kober und Zeppelin
an dem Projekt.

Kober entwickelte einen beispielhaften Arbeitseifer, und ihm gelangen einige glanzende
ingenieurtechnische Losungsvarianten fiir das Luftschiff. Zeppelin wiirdigte diese auBer-
gewohnliche Leistung wie folgt:

"... nur die Grundfragen stammen von mir, das ganze Verdienst der Ausfiihrung gebihrt
Ingenieur Kober." [4, S. 126]

Beide flihrten an der Koniglichen Materialpriifanstalt in Stuttgart hunderte Experimen-
te aus, um zu bestimmten Festigkeitsaussagen liber die Gitterkonstruktion zu gelangen.
Nebenher nahm Zeppelin Verbindung mit dem Schweizer Ballonpiloten Spelterini auf
und unternahm mit ihm gemeinsame Ballonfahrten, um neue meteorologische Kennt-
nisse zu gewinnen, die er gegebenenfalls fiir die Steuerung seines kiinftigen Luftschiffes
verwerten wollte. Zeppelin ging es dabei vor allem um die Abhangigkeit des Auftriebes
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von der AuBentemperatur sowie vom Luftdruck, die beide bekanntlich mit zunehmender
Hohe abnehmen.

I[hm waren auch die konkreten Windverhaltnisse Uber dem Bodensee, von wo aus er
seine Luftschiffe starten lassen wollte, noch unbekannt.

Nachdem nach Meinung von Kober und Zeppelin die wichtigsten technischen Probleme
ausreichend geldst waren, schickte Zeppelin alle Unterlagen an die preuBische Militar-
verwaltung mit der Aufforderung, diese zu priifen. Er erwartete von dort schnellen und
positiven Bescheid und die Aussicht auf einen Auftraggeber fiir das Luftschiff.

Doch musste zuerst eine Sachverstandigenkommission gegriindet werden, weil die Vor-
stellung eines starren Luftschiffes alles bisher Dagewesene auf dem weiten Feld der
Luftfahrt Gberschritt.

Schon die Auswahl der Mitglieder einer solchen Kommission benétigte viel Zeit. Da
waren Sachverstandige auf dem Gebiet der Statik zu befragen, die die Festigkeit des
Luftschiffes gegen Windstromungen und vor allem beim , harten Landen” priifen muss-
ten. Aber auch Meteorologen, Ballistiker und Ballonpiloten sollten sich duBern konnen.
Und nicht zuletzt forderte die Militarverwaltung ein Urteil iber die militarische Ver-
wendbarkeit eines starren Luftschiffes.

Fiir Zeppelin dauerten jedoch die Vorbereitungen, die die Sachverstandigen in Anspruch
nahmen, viel zu lange. Deshalb wandte er sich kurzerhand an seinen Konig, damit dieser
sich fiir ihn beim Kaiser einsetzen moge, was auch geschah, worauf der Kaiser Zeppelin
mit den Worten zu trosten versuchte: ,,Sie werden von mir héren!”

Aber erst am 4. November 1893 teilte ihm das Kriegsministerium mit, sein Entwurf
eines lenkbaren Luftschiffes wiirde von einer Kommission unter Zuziehung der preuBi-
schen Luftschifferabteilung und von wissenschaftlichen Autoritaten auf den Gebieten
der Meteorologie und der Statik gepriift werden. Wiederum verstrichen Monate.

Am 10. Marz des darauffolgenden Jahres kam endlich die Kommission in Berlin zu-
sammen. Den Vorsitz fiihrte auf personlichen Wunsch des Grafen der hochbetagte
Prof. Helmholtz, der - das wusste Zeppelin - der Luftschiffidee bisher skeptisch ge-
genlberstand. IThm zur Seite befanden sich die Wissenschaftler Slaby, Miiller-Breslau
und ABmann sowie von der preuBischen Luftschifferabteilung drei Offiziere, die allesamt
erfahrene Ballonpiloten waren.

Obwohl die einen aus Griinden der mangelnden Statik und die anderen aus Griinden
der Lenkbarkeit des Luftschiffes dem starren Typ voreingenommen gegeniiberstanden,
stimmte die Kommission jedoch am Ende ihrer Sitzung einer von Helmholtz gemach-
ten Formulierung zu, ,dass die ihr (der Kommission - M. B.) vorgelegten Plane sehr
beachtenswert und nicht unausfiihrbar erscheinen und dass sie deshalb dem Kgl. Kriegs-
ministerium die Schritte zur Sicherung der Erfindung fiir das Reich anheimstelle®. [4,
S. 126/127]

Aber das Kriegsministerium hielt sich zurlick und versicherte, erst dann zuzugreifen,
wenn sich die Sachverstandigen noch eindeutiger zugunsten des starren Typs einsetz-
ten. Vor allem die kritischen Bemerkungen des anerkannten Statikers Miiller-Breslau
waren es, die die Kommission gegen das Zeppelin-Projekt ins Feld fiihrte und die weder
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er noch Kober zufriedenstellend entkraften konnten.

Statt dessen machte Zeppelin vage Versprechungen und bat nach einiger Zeit um ei-
ne erneute Sitzung der Kommission, die fiir den 14. Juli 1894 einberufen wurde. Im
Ergebnis dieser zweiten Sitzung wurde das starre Luftschiff des Grafen endgliltig abge-
lehnt, weil die zu erwartende Stabilitat des Gerippes nach wie vor als nicht ausreichend
erschien, um sicher landen zu kénnen.

Mit dieser abschlagigen Antwort aus Berlin stand Zeppelin freilich so ziemlich am Ende
seiner noch gar nicht richtig begonnenen Luftschiffbauerlaufbahn, denn die erhofften
und notwendigen groBen finanziellen Zuschiisse fiir die Weiterfiihrung seines Projektes
blieben daraufhin verstandlicherweise vorerst aus.

Doch ein Mann wie Zeppelin gab auch in dieser schier ausweglosen Situation nicht auf.
Dank des unerbittlichen Drangens des Grafen kam die Sachverstandigenkommission im
Dezember 1894 zu einer weiteren Sitzung zusammen. Voller Erwartung fieberte Zep-
pelin dem neuen Termin entgegen, denn gemeinsam mit Kober hatte er sich griindlich
auf die Verhandlungen vorbereitet.

Noch in die Vorbereitungsphase auf die erneute Verhandlungsrunde fiel der Tod von
Prof. Helmholtz. Das hielt Zeppelin fiir ein schlechtes Omen, und tatsachlich wurde der
Entwurf zum wiederholten Mal und diesmal endgiiltig abgelehnt. Man stiitzte sich in
der Begriindung dafiir wiederum auf die kritischen Hinweise der Statiker und wucher-
te auch mit den zu erwartenden riesigen Baukosten, die in keinem Verhaltnis zu den
moglichen Einsatzbereichen standen.

Als , Entschadigung” fir die bisherigen Ausgaben erhielt Zeppelin, auf personliches Ge-
heiB des Kaisers, sechstausend Mark, eine vergleichsweise lacherliche Summe.

Ein erneuter Zufall, der allerdings dem Tichtigen oft beisteht, brachte das Zeppe-
linprojekt jedoch wieder in Schwung. Der von der Firma Krupp in Essen beauftragte
Ingenieur GroB (ein Namensvetter jenes Ingenieurs der Daimler-Werke) rechnete noch
einmal alle Unterlagen des starren Luftschiffs durch. GroB war eine Autoritat unter den
Ballistikern, und sein Urteil galt in diesen Kreisen viel.

Zu den statischen Problemen konnte er zwar auch keine neuen Argumente finden,
aber seine Berechnungen (iber die zu erwartende Hochstgeschwindigkeit des Luftschif-
fes schlugen wie eine Bombe ein: zwolf Meilen je Sekunde! Selbst Zeppelin war von
dieser Geschwindigkeit lberrascht, die mehr als doppelt so hoch war als die von der
Sachverstandigenkommission vorausberechnete.

Es ist nur allzu verstandlich, dass dieses Ergebnis Zeppelin neuen Mut verlieh und er
diese neue Situation sofort auszunutzen versuchte. Er verfasste noch im Dezember 1895
gemeinsam mit einem seiner neuen Mitarbeiter, Ingenieur Kiibler, eine Denkschrift, in
der er mit den GroBschen Berechnungen wucherte. Gleichzeitig initiierte er eine Lotte-
rie, die ihm ziemlich schnell 100 000 Mark einbrachte, doch das reichte fiir den Bau
eines Luftschiffes nach Zeppelins Vorstellungen bei weitem noch nicht aus.

Der entscheidende Durchbruch des Zeppelin-Projektes wurde durch den Verein Deut-
scher Ingenieure veranlasst, dessen Mitglied Zeppelin am Neujahrstag 1896 wurde. Der
VDI berief kurzfristig eine eigene Expertenkommission zur nochmaligen Prifung der
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Zeppelinschen Unterlagen ein. lhr gehorten die Herren v. Bach, Busley, Finsterwalder,
Linde, Miiller-Breslau, Schroter, Slaby und Peters an - alle waren anerkannte Wissen-
schaftler und Techniker auf den Gebieten Luftschifffahrt und Meteorologie, und einige
gehorten bereits der Sachverstandigenkommission des preuBischen Kriegsministeriums
aus dem Jahre 1894 an.

Sie studierten die Unterlagen griindlich und korrigierten hier und da Fehler. An einigen
Stellen brachten sie selbst Erganzungen an. Das alles brauchte selbstverstandlich sei-
ne Zeit, denn bei einigen Losungsvarianten hatte sich Kober vor Jahren mit gewagten
Behauptungen begniigt.

Am 25. Oktober 1896 einigte sich die VDI-Kommission iiber ein abschlieBendes Ur-
teil, in dem die technische Durchfiihrbarkeit des Zeppelinprojektes grundsatzlich bejaht
wurde.

Es gehort zum historischen Verdienst des VDI, dass er es nicht bei dieser rein sach-
lichen Begutachtung des Zeppelin-Projektes belieB, sondern sich mit einem emotional
verfassten Aufruf an die Offentlichkeit fiir die Unterstiitzung der Zeppelinschen Idee
wandte, Dieser denkwiirdige Aufruf vom 30. Dezember 1896 war fiir den Grafen und
seine wenigen Mitarbeiter die erste Offentliche Reaktion auf ihr Vorhaben und stimu-
lierte den kleinen Kreis ungemein. Immer und immer wieder las sich Zeppelin folgende
Ausziige aus dem Aufruf durch:

"Nach eingehender Erwagung aller Umstande haben wir dieser Bitte (gemeint ist die
Prifung der Zeppelinschen Unterlagen - M. B.) Folge geben zu sollen geglaubt, und
zwar in voller Erkenntnis und Wirdigung der scheinbar entgegenstehenden grundsatz-
lichen Bedenken." [4, S. 137]

"Wir glauben, in diesem Sinne an die deutschen Industriellen und insbesondere an die
Mitglieder unseres Vereins uns wenden und ihnen die Bitte um ihre Mitwirkung bei dem
bedeutenden Unternehmen warm ans Herz legen zu sollen." [4, S. 140]

Die Parteinahme des VDI fiir Zeppelins Projekt kam fiir das starre Luftschiff gerade
noch zur rechten Zeit, denn seit der Mitte der neunziger Jahre. des vorigen Jahrhunderts
liefen in einigen Landern Europas und den USA die Arbeiten an anderen Luftschifftypen
und am Flugzeug bereits auf Hochtouren. Auf der Berliner Industrieausstellung 1896
wurde z. B. das von Dr. Wolfert gebaute unstarre Luftschiff zu einer der Hauptattrak-
tionen, und zur selben Zeit baute der Ungar Schwarz auf dem Gelande der damaligen
Luftschifferabteilung ein Ganzmetalluftschiff.

Bereits 1893 war der von Sigsfeld und Parseval erdachte Drachenballon in das preu-
Bische Heer eingefiihrt worden, und in fast allen Landern des Kontinents erlebte die
Ballonfliegerei einen zweiten Hohepunkt ihrer Geschichte. Es soll auch nicht unerwahnt
bleiben, dass die wahrhaft sensationellen Gleitflige Otto Lilienthals die Moglichkeit,
Flugzeuge zu bauen, in greifbare Nahe riicken lieBen. Gegeniiber all diesen Varianten
befand sich der starre Luftschifftyp in einer fast chancenlosen Situation denn es gab
ihn bisher nur auf dem Papier und im Hirn eines ehemaligen Reitergenerals.

Der Aufruf des VDI und der plotzliche Tod des Luftschiffbauers David Schwarz eroffnete
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die Zusammenarbeit zwischen dem Aluminium-Industriellen Berg und dem Luftschiff-
bauer Zeppelin, die sich in der Folgezeit als auBerst fruchtbar erwies. Leider verzogerte
sich wegen gewisser Erbstreitigkeiten und der Patentrechte zwischen Berg und der Wit-
we von Schwarz diese Kooperation etwas, doch schon nach wenigen Monaten ging Berg
in Eveking daran, eine spezielle Halle zu bauen, in der die Einzelteile der riesigen Git-
terkonstruktion fir das starre Luftschiff gefertigt wurden, die man dann per Bahn nach
Friedrichshafen und weiter nach Manzell transportierte.

Es soll auch nicht unerwahnt bleiben, dass Berg die Aluminiumteile fiir das erste Luft-
schiff Zeppelins kostenlos lieferte.

Fir Zeppelin bildete das wichtigste Ergebnis des VDI-Aufrufes die Moglichkeit, eine
~Aktiengesellschaft zur Forderung der Luftschifffahrt” zu griinden, was dann im Mai
des Jahres 1898 geschah.

Technischer Leiter wurde Ing. Kiibler, der spater auch den Bau des ersten Zeppelins lei-
tete. Geschaftsfiihrer der Gesellschaft war Ernst Uhland. Aus den Kreisen der Industrie
gingen der Gesellschaft rund eine halbe Million Mark zu, und Zeppelin steuerte selbst
etwa 420000 Mark bei, so dass die Aktiengesellschaft iber geniigend Kapital verfiigte,
um endlich an den Bau des ersten , Luftschiffes Zeppelin“ - spater unter dem Kiirzel
LZ und einer fortlaufenden Zahl mit arabischen Ziffern katalogisiert - zu gehen.

Eine letzte, aber nicht unbedeutende Folge des Aufrufes des VDI war die Schenkung
von Bauland in Manzell durch Kénig Wilhelm Il. von Wiirttemberg - dem ehemali-
gen ,Sorgenkind” des Grafen. In Mankell entstand zunachst eine kleine Werkstatt und
auf dem angrenzenden Bodensee in geringer Entfernung vom Ufer eine schwimmen-
de Halle. Eine schwimmende Start- und Landehalle machte zwar Schwierigkeiten mit
ihrer Verankerung im Boden, hatte aber andererseits gleich zwei entscheidende Vor-
teile: Erstens war sie leicht in Windrichtung drehbar. Damit konnten die Start- und
Einbringungsmanover in die Halle erheblich erleichtert werden.

Zweitens hoffte Zeppelin, durch die Wasserung des Luftschiffes statt der Landung den
Aufprall der Gondeln zu dampfen. Hierdurch sollte die Stabilitat des Luftschiffgerip-
pes weniger hohen Anforderungen ausgesetzt werden, denn nach wie vor war eines der
Hauptargumente der Gegner des starren Luftschiffes, dass die Gerlistkonstruktion ent-
weder zum Schweben zu schwer oder fiir die Landung zu leicht und zerbrechlich sei.

Die Verbindung zwischen der Teilmontagehalle am Ufer und der schwimmenden End-
montagehalle auf dem See wurde (iber ein FloB gesichert.

Von wieviel Hemmnissen und auch Havarien der Bau des ersten Luftschiffes Zeppelins
begleitet war, machen folgende Ausziige aus den personlichen Notizen Uhlands, dem
Geschaftsfiihrer der Aktiengesellschaft, deutlich:

1. 6. 1899: Versenkung eines Zementblockes im Gewicht von 40 t fiir die Verankerung
der schwimmenden Halle 800 m vom Ufer,

17. 6. 1899: Ankunft der ersten Teile aus Eveking. Werden in der Montagehalle zusam-
mengesetzt und vermittels eines FloBes in die schwimmende Halle verbracht.

18. 7. 1899: Im Sturm reiBt sich die Halle los. Ose am Zementblock gebrochen. Damp-
fer bringt schwimmende Halle an Ankerplatz zuriick.
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19. 7. 1899: Nochmaliges LosreiBen. Verankerung mit schweren Marineankern.
19. 8. 1899: Professor Hergesell lasst Drachen fiir Windmessungen bauen.

Okt./Dez. 1899: Stoffe fiir Zellen immer noch schlecht. Anfrage bei englischer Firma
Touton, Birmingham, welche Goldschlagerhaut-Ballons fiir englisches Militar liefert.

12. 1. 1900: Wilhelm Maybach bespricht geeignete Kiihlvorrichtung aus Aluminiumroh-
ren mit Rippen.

27. 1. 1900: Auswiegen des Gerippes ergab 4120 kg gegen 4800 kg des Voranschlages.

14. 2. 1900: Im Sturm reiBen die Haltetrossen der schwimmenden Halle. Sie treibt ans
Ufer, keine Schaden am Schiffsgerippe. Man hofft, da der See Niedrigwasser hat, dass
bei Steigen des Wasserstandes die Halle wieder freikommt und aufschwimmt.

2. 5. 1900: Halle schwimmt wieder, Pontons leergepumpt. Halle am alten Liegeplatz
verankert.

27. 5. 1900: Endlich scheinen Versuche mit Zellenstoff befriedigend.
7. 6. 1900: Blitzschlag in die Halle, ohne Ziinden

12. 6. 1900: Anweisungen der Dampfschiffgesellschaften wegen evtl. Probefahrten, auch
iber evtl. Einschleppen des Luftschiffs, 3 Mann Landjager vom Landesamt fiir 28. 6.
bestellt,

30. 6. 1900: Aufstieg beabsichtigt. Da Fiillung zu lang dauerte, abgesagt.

1. 7. 1900: Tausende von Menschen am Ufer, Dampfer auf dem See. Aufgelassener
Fesselballon meldet starken Wind bis zu 10 m/s. Fahrt abgesagt. Schiff abends mit
FloB aus der Halle gezogen. Abwiegen und Propellerversuche, zuriick zur Halle.

2. 7. 1900: Da zwei Tage schon alle Beteiligten angestrengt gearbeitet haben, weitere
Vorbereitungen fiir Start erst am Nachmittag begonnen, Aufstieg beschlossen, da Prof.
Hergesell Lage als giinstig beurteilt, [21, S. 32]

Der Start zur Jungfernfahrt des ersten starren. Luftschiffes der Welt, des Luftschiffes
Zeppelin 1, war fir den Abend des 2. Juli 1900 festgelegt worden. Das Abwagen des
Luftschiffes, die Uberpriifung der Gasfiillung in den Zellen und die Leitung des Auf-
stieges wurde von Sigsfeld, einem bekannten Ballonfahrer der preuBischen Luftschiffer-
abteilung, ibernommen. Da schwamm also der 128 Meter lange und im Durchmesser
11,25 Meter groBe Luftriese.

Nichts deutete darauf hin, dass er Giberhaupt aufsteigen und schweben oder gar kompli-
zierte Steuermanover in der Luft ausfiihren kdnne. Von weitem wirkte der Querschnitt
des Luftschiffes rund, aus der Nahe betrachtet, konnte man jedoch deutlich ein Vier-
undzwanzigeck als Querschnittsflache erkennen. In dieser gewaltigen Ballonhiille waren
siebzehn aus impragnierter Baumwolle gefertigte Traggaszellen verborgen, jede fiir sich
mit einer diinnen Gummi-Isolierschicht liberzogen. Insgesamt waren elftausenddreihun-
dert Kubikmeter Wasserstoffgas eingeschlossen, die in der Luft einen Auftrieb von tiber
einhunderttausend Newton erzeugten und die Steigfahigkeit des Luftriesen garantieren
sowie die Mitnahme einer Nutzlast von 1,4 t ermdglichen sollten.

Bestlickt war das Luftschiff mit zwei vierzylindrigen Daimler-Motoren, die bei knapp
700 U/min jeweils knapp 11 kW leisteten. lhr Gewicht betrug je 385 kg, ihr Brennstoff-
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verbrauch lag bei etwa 540 g/kWh. Sie trieben vier vierfligelige Metallpropeller von je
1,2 m Durchmesser an, die etwa in Hohe des Luftwiderstandsmittelpunktes angebracht
waren.

Die flinfkopfige Besatzung mit Zeppelin an der Spitze, aber ohne Bauleiter Kiibler,
mit dem sich Zeppelin zu dieser Zeit (iberworfen hatte und der sich wenig spater ganz
von Zeppelin trennte, fand in den beiden Motorgondeln, die sich am Bug und Heck
des Schiffes befanden, ausreichend Platz. Durch einen an Drahten aufgehangten Lauf-
steg, in dem sich auch noch das Rohrsystem fiir die Motorkiihlung befand, waren beide
Gondeln miteinander verbunden.

Die Seitensteuerung, noch mehr aber die Hohensteuerung wirken aus heutiger Sicht
zwar sehr primitiv, doch dirfen wir dabei nicht auBer acht lassen, dass sie damals das
Beste darstellten, was auf diesem Gebiet international vorhanden war. Achtern befanden
sich senkrecht stehende drehbare Flachen, die ein Manovrieren in der Horizontalen er-
lauben sollten. Die Hohensteuerung erfolgte neben der Moglichkeit, Ballast abzuwerfen
und Gasventile zu ziehen, vor allem durch einen an einem Seil unterhalb des Laufsteges
befindlichen Korper von anfangs 100 kg Masse, der mittels einer Kurbel vor- und riick-
warts gezogen werden konnte, wodurch sich der Schwerpunkt des Luftschiffes gleichfalls
nach vorn und hinten verschob und jede gewiinschte Schragfahrt moéglich wurde.

==t e .

12 Fihrergondel des ersten Zeppelin-Luftschiffes LZ 1 (Nachbildung)

Einen besonderen Farbanstrich erhielt die Ballonhiille nicht. Erst viel spater kam man
auf die Idee, die Ballonhaut mit silbrig glanzenden Aluminiumpulver zu bestreichen, das
fir eine bessere Warmeisolation sorgte und den Einfluss der Sonnenstrahlung auf die
Gaszellen herabsetzte.

Uber die historische Fahrt des ersten Zeppelins kdnnen wir im Extrablatt des ,Seeblat-
tes”, Friedrichshafen, vom 3. Juli. des Jahres 1900 lesen:

"Der erste Aufstieg des Luftschiffes,

Der Aufstieg des Luftschiffes erfolgte gestern abend erst um 8 Uhr. Vor demselben hielt
Graf Zeppelin eine Ansprache und verrichtete ein Schutzgebet. Nachdem der Ballon
kurze Zeit festgehalten, stieg er rasch in die Hohe von 300-400 Meter und fiihrte
verschiedene Schwankungen aus, so dass das Publikum Gber den groBartigen Anblick
in freudige Stimmung versetzt wurde. Beim Abstieg nach etwa 20 Minuten, scheint an
der Steuerung 13 Luftschiff LZ 1, erster Start am 2. Juli 1900 auf dem Bodensee bei
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Friedrichshafen etwas versagt zu haben und erfolgte derselbe, um nicht auf das Land
zu kommen, schnell.

Unweit des Ufers bei Immenstaad kam der Ballon, resp. die beiden Gondeln auf den
See, Hierbei beriihrte der Ballon einen zur Sicherung der Dampfbootfahrten gesetzten
Pfahl und erhielt die Hiille einen Riss. Nachdem der FloB herbeigeschafft war, wurde der
Ballon auf den- selben gebracht und gegen 1 Uhr morgens in die Halle zuriickbefordert.
Das Resultat soll trotz des Unfalls ein giinstiges sein. In der einen Gondel befand sich
Graf Zeppelin, Baron Bassus, Ingenieur Burr und in der anderen Gondel der Afrikarei-
sende Dr. Wolff und Maschinist GroB." [21, S. 33]

-

CEA v

13 Luftschiff LZ, erster Start am 2.. Juli 1900 auf dem Bodensee bei Friedrichshafen

In Windeseile verbreitete sich die Nachricht (iber den Erfolg des Grafen Zeppelin in aller
Welt. Dieser vermerkte in seinem Tagebuch die wesentlichen Erfolge der Jungfernfahrt
des Luftschiffes sehr sachlich wie folgt:

Die Unterbringung des Fahrzeuges in der auf dem See schwimmenden Halle ging glatt
vonstatten ...

Das Fahrzeug hat, trotzdem die teilweise Fiillung mit nicht reinem Gas einen Minder-
auftrieb von ungefahr 300 kg nach sich Zog, noch eine geniigende Menge von Ballast
mit hochheben konnen: 350 kg, von welchen es 270 kg zuriickbrachte ...

Sobald die Schrauben in Gang gesetzt waren, folgte das Fahrzeug der Steuerung willig.
Die waagerechte Lage konnte immer wieder erreicht werden, obgleich der bald einge-
tretene Bruch einer Kurbel die Verwendung der Winde fiir das Laufgewicht verhinderte.
Das Herabschweben auf den See erfolgte, trotz bedeutender und rascher Gasabgabe,
so sachte, dass die Landung auch auf festem Boden unbedenklich erscheinen muss ..."
[21, S. 34]

Unter den zahlreichen Zuschauern gab es aber auch nicht wenige, die wie der da-
mals noch relativ unbekannte Redakteur der ,,Frankfurter Zeitung", Hugo Eckener (der
spatere erfolgreichste Luftschiffkommandant aller Zeiten), offensichtliche Mangel des
Zeppelins erkannten. In dem Bericht an seine Zeitung hob er in diesem Zusammenhang
die schwache Motorenleistung, die schwerfallige und unzureichende Seitensteuerung so-
wie die Storanfalligkeit der Hohensteuerung hervor. Und in sarkastischer Weise schloss
Eckener seinen Bericht:

"Bis jetzt hat es nicht den Anschein, als habe die neue Art der Beférderung per Luftschiff
den Reiz der Schnelligkeit, Nach seinen heutigen Leistungen wiirde das Zeppelinsche
Luftschiff ungefahr vierzig Stunden brauchen, um diese Zeilen von Friedrichshafen nach
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Frankfurt zu bringen - wenn kein Wind weht!" [17, S. 138]

In der Folgezeit zeigten sich die befiirchteten Festigkeitsprobleme an der Gitterkonstruk-
tion des Luftschiffes. In der Nacht zum 25. September knickte der Ballon in der Mitte
zusammen, weil wahrend der Vorbereitungen auf eine erneute Fahrt des Luftschiffes ein
Mechaniker nicht vorsichtig genug hantierte.

Auch die Gaszellen erwiesen sich bei langerem Gebrauch als nicht dicht genug. Man
berechnete einen Verlust von mehr als 200 Kubikmeter pro Tag fiir den Ballon. Sie
wurden durch osmotische Vorgange in den Baumwollhiillen hervorgerufen.

Die erforderlichen Reparatur-, Wartungs- und Lohnkosten lieBen den Rest des verblie-
benen Stammkapitals der Aktiengesellschaft schnell schrumpfen. Unter erheblichem
Kraftaufwand gelang es trotzdem, LZ 1 fiir eine zweite Fahrt startklar zu machen. Sie
fand am 17. Oktober 1900 nachmittags statt und dauerte immerhin fast 90 Minuten.
Sie brachte zwar gegeniiber der Jungfernfahrt keine neuen Erkenntnisse, bestatigte aber
die Fahr- und Landetiichtigkeit des Luftschiffes nachdriicklich.

Fur die dritte Fahrt des Luftschiffes, die am 24. Oktober stattfand, war es aus fi-
nanziellen Griinden schon fast nicht mehr moglich, notwendige technische Neuerungen
am Schiff vorzunehmen, so sehr es das Kollektiv um Zeppelin auch danach drangte.
Trotzdem entschloss man sich fiir ein neuartiges Hohensteuer, das das Laufgewicht
iberfliissig machte. Der Start war allerdings bis zuletzt in Frage gestellt, weil nicht
genug Wasserstoffgas zur Verfiigung stand. Erst durch Schenkung von 250 Gasflaschen
durch die PreuBische Luftschifferabteilung konnte am 24. Oktober um 17.02 Uhr der
Start erfolgen.

Wenig spater, um 17.25 Uhr, wasserte das Luftschiff sicher, nachdem es vorher einige
geschickte Wendemanover ausfiihrte und nach Berechnungen von Prof. Hergesell eine
Geschwindigkeit von etwa 9 m/s erreichte, was fiir ein Luftschiff zu damaliger Zeit eine
phantastische Leistung darstellt.

Trotz der gelungenen drei Fahrten des Zeppelins gab es noch geniigend Gegner des
starren Luftschifftyps, die wie der osterreichische Ingenieur und Luftschiffexperte Vik-
tor Silberer dachten: ,,Der Zeppelin ist die groBte technische Verfehlung, ein technischer
Unsinn in Kolossalform.” [17, S. 138]

Nach den drei Fahrten des LZ 1 war das gesamte Kapital der , Aktiengesellschaft zur
Forderung der Luftschifffahrt™ restlos verbraucht. Es boten sich keine neuen Auftragge-
ber an. Deshalb sah sich die Leitung der Gesellschaft zur Liquidation des Unternchmens
gezwungen.

Am 15. November 1900 erfolgte als dessen letzter Schritt die Entlassung der meisten
der ehemals fast einhundert. Mitarbeiter Zeppelins. Unter den wenigen, die der Graf
auch in der Zeit nach der Auflésung: seiner Gesellschaft bei sich behielt, war Ludwig
Dirr, ein erst 22jahriger uberdurchschnittlich begabter Ingenieur, der seit 1899 zum
Unternehmen gehérte. (Auf diesen Ludwig Dirr wird noch an anderer Stelle einzuge-
hen sein.)

Aus der Liquidationsmasse kaufte Zeppelin das Luftschiff, die schwimmende Halle und
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die Werkstatten zuriick. Von dem eingelosten Geld konnten die Glaubiger ausgezahlt
werden. Aber an eine Reparatur des angeschlagenen Luftriesen war unter diesen Um-
standen nicht mehr zu denken, und einzelne technische Neuerungen am LZ 1 waren
nur Stiickwerk geblieben. Deshalb entschloss sich Zeppelin schweren Herzens das gan-
ze Luftschiff abzuwracken, um dadurch wenigstens diverse Einzelteile Giber die Zeit zu
retten.

3.3 Die Echterdinger Luftschiffkatastrophe von 1908

Nachdem das erste Zeppelin-Luftschiff aus Geldmangel seine Fliige einstellen musste
und auf Anweisung Zeppelins abgewrackt wurde, stand die klein gewordene Mannschaft
um den 62jahrigen Grafen Ferdinand von Zeppelin wiederum vor einem Neubeginn ihres
Luftschiffprojektes.

Zeppelin wusste: Fir neue und kluge Ideen war der junge , Chefkonstrukteur” Ludwig
Diirr der richtige Mann. Aber wer sollte die Finanzierung des Baues eines weiteren Luft-
schiffes tibernehmen? Ganz zu schweigen davon, dass es um 1900 unméglich war, einen
Kaufer fir ein starres Luftschiff zu finden. An den Einsatz von starren Verkehrsluftschif-
fen dachte um die Jahrhundertwende kaum jemand ernsthaft, und die Militarverwaltung
in Berlin hatte einen eventuellen Kauf eines Zeppelins bereits im Juli-Gutachten von
1894 von folgender Bedingung abhangig gemacht:

"Nur wenn die Fahrzeuge (gemeint sind die starren Luftschiffe Zeppelins - M. B.) fiir
Verkehrszwecke bereits vorhanden und erprobt seien, diirfte die Militarverwaltung sie
als Kriegsmittel anzuwenden versuchen." [4, S. 130]

Wie aber sollte der zweite Schritt vor dem ersten ausgefiihrt werden kénnen? Dem
Grafen schien hierfiir der Verein Deutscher Ingenieure als der geeignete Ausweg aus
dieser zweifellos komplizierten Situation. Zeppelin hoffte, dort werde man ihm, dhnlich
wie schon vor vier Jahren, aus der Klemme helfen. Doch er wurde arg enttauscht.

Die Mitglieder der VDI-Kommission schatzten namlich die Fahrten des LZ 1 langst
nicht so optimistisch ein wie Zeppelin. Was man dem Grafen gerade noch zubilligte,
war die Aussicht, auf der Kieler Jahrestagung der Gesellschaft das Zeppelin-Projekt
erneut auf die Tagesordnung zu setzen, ohne allerdings den Erfinder selbst referieren
zu lassen. Das Ergebnis dieser Aussprache schien vorbestimmt: Das Zeppelin-Projekt
wurde erneut abgelehnt.

Das Jahr 1901 hatte fiir Zeppelin sehr vielversprechend begonnen. Er erhielt im Januar
dieses Jahres die Moglichkeit, vor der Deutschen Kolonialgesellschaft im Saale der
Philharmonie zu Berlin (iber sein Werk zu sprechen. Vielversprechend deshalb, weil ihm
dort der Chef des Militarkabinetts General v. Hahnke ein kaiserliches Kabinettschreiben
und den roten Adlerorden erster Klasse iiberreichte: Der Inhalt des Schreibens war:

"Nachdem Mir iiber die Aufstiege mit dem von lhnen erfundenen Luftschiff berichtet
worden ist, gereicht.es Mir zur Freude, lhnen Meine Anerkennung fiir die Ausdauer und
Miihe auszusprechen, mit deren Sie trotz mannigfacher Hindernisse die selbst gestellte
Aufgabe erfolgreich durchgefiihrt haben." [24, S. 37]
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Wichtiger als diese personliche Belobigung durch den Kaiser war fiir Zeppelins weiteres
Schaffen folgender Auszug aus dem Schreiben:

"Solchen Versuchen will Ich meine Anerkennung dadurch gewahren, dass lhnen der Rat
und die Erfahrung der Luftschifferabteilung jederzeit zur Verfiigung stehen soll. Ich
habe daher befohlen, dass die Luftschifferabteilung, so oft es moglich sein sollte, einen
Offizier zu Ihren weiteren Versuchen zu entsenden hat ..."[24, S. 38|

Seitdem gehorten Angehorige der preuBischen Luftschifferabteilung zu den standigen
Beobachtern und Helfern aller Zeppelinstarts.

Aber das Jahr 1901 verging, ohne dass Zeppelin seinem Ziel, einverkehrstiichtiges Luft-
schiff zu bauen, naher gekommen ware. Dagegen sorgten in Frankreich die Fahrten von
Santos-Dumont, der bereits seit 1898 Luftschiffe baute, und anderer Luftschiffbauer
mit halb- und unstarren Systemen fiir internationale Schlagzeilen.

Besonderes Aufsehen erregte der brasilianische Kaffeeplantagenbesitzer Santos-Dumont
durch die gelungene Eiffelturmumkreisung mit seinem knapp zweitausend Kubikmeter
groBen Pralluftschiff am 19. Oktober 1901. Er hielt sich dabei etwa dreiBig Minuten in
der Luft auf, und es gelang ihm, zum Startplatz in St. Cloud zuriickzukehren.

Fur diese luftfahrttechnische Leistung erhielt Santos-Dumont den mit 100000 Gold-
franken datierten Preis des Erddlmillionars H. D. de la Meurthe. Das Geld spendete
er in einer groBziigigen Geste verschiedenen sozialen Einrichtungen von Paris, und den
Rest schenkte er seinen Mitarbeitern, was ihm neben dem Ruhm eines erfolgreichen
Luftschiffbauers und -piloten noch die Sympathie der franzésischen Bevolkerung ein-
brachte.

Wie jammerlich musste sich angesichts der Erfolge von Santos-Dumont Graf Zeppelin
vorkommen? Er flihlte sich zu Recht als unverstandener Erfinder und - was ihn noch
mehr traf - als Bettler.

Auch das Jahr 1902 verging, ohne dass Zeppelin die Chance eingeraumt wurde, ein
zweites Luftschiff zu bauen. Doch taten wir seiner Person unrecht, wenn wir ihn in
dieser Zeit untatig und resignierend, zuriickgezogen und schmollend irgendwo an den
Ufern des Bodensees oder in den Bergen der nahen Schweiz erwarten wiirden.

Wir wiirden schnell eines Besseren belehrt, ware es uns moglich, das fleiBige Streben,
das unermiidliche Probieren, die schopferischen Diskussionen des kleinen Kollektives
um den Grafen Zeppelin in der Manzeller Halle mit zu verfolgen. Folgende Ausziige aus
dem ,,Journal” Uhlands mégen das verdeutlichen :

"Im September schlug Prof. Hergesell der Reichsregierung in einer Eingabe vor, am
Bodensee eine Wetterstation zu errichten. Im November kam Diirr auf Grund experi-
menteller Untersuchungen auf die ldee, beim kiinftigen Luftschiff den Laufsteg zwischen
den beiden Gondeln starr unter dem Ballonkorper anzubringen, um damit die Stabilitat
des Luftschiffes zu erhoéhen.

Im gleichen Moment machte Diirr die geniale und fiir die Luftschifffahrt weitreichen-
de Feststellung, dass das Gerilist samt allen metallischen Tragern und Versteifungen
wesentlich stabiler und dabei leichter wird, wenn statt der bisherigen Flach- und Rohr-
profile solche mit dreieckiger Querschnittsflache benutzt wiirden.
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Im Dezember lehnte Diirr ein verlockendes Angebot amerikanischer Firmen ab, in den
USA Luftschiffe zu bauen." [21, S. 41]

Das Jahr 1903 begann fiir Zeppelin so, wie das vorangegangene endete, namlich mit
wenig Aussicht auf den ersehnten Bauauftrag, aber mit aufreibenden Verhandlungen mit
den verschiedensten Behorden, Industriellenkreisen und Wissenschaftlern. Wir wollen
im folgenden aus der Fiille derartiger Geschehnisse drei aus dem ersten Halbjahr 1903
in Erinnerung rufen, weil sie so recht die verzweifelte Situation verdeutlichen, in die
Zeppelin mit seinem Luftschiff-Projekt geraten war.

Ein an 60000 bedeutende Personlichkeiten des offentlichen Lebens versandter Aufruf
zur Unterstiitzung des Luftschiffbaus brachte Zeppelin ganze achttausend Mark ein -
das war weniger als die Frankierung der Post erforderte.

In der Zeitschrift ,,Die Woche" veroffentlichte Zeppelin einen ,,Notruf zur Rettung der
Flugschiffahrt”, der unter anderem beinhaltete:

"Eine kurze Spanne Zeit, und Wetter, Sturm und Wellen werden mein lagerndes Mate-
rial unverwendbar gemacht haben. Meine letzten geschulten Gehilfen werden mir nicht
mehr zur Verfligung stehen. Die letzten Mittel, die ich selbst zu diesem Zweck zu opfern
vermag, werden erschopft sein.

Die Gebrechlichkeit des Alters oder der Tod werden meinem Schaffen ein Ziel gesetzt
haben ... Darum eilt, die ihr solche Flugschiffe haben wollt, dem Mittel zu bieten, der
allein sie auch schaffen kann! Eilt, sonst werdet ihr das in die Tiefe versinkende Kleinod
nicht mehr fassen konnen." [21, S. 42/43]

In Frankreich wurde das erste halbstarre Luftschiff des Lebaudy-Typs fertiggestellt. Die
zigarrenformige Hille war 58 m lang und hatte einen maximalen Durchmesser von 9,8
m. Hervorzuheben an diesem Luftschiff war die Tatsache, dass hier erstmals ein Daimler-
Benzinmotor von knapp 50 kW als Antrieb verwendet wurde. Das Luftschiff erreichte
wahrend einer triumphalen 100-km-Fahrt von Moisson nach Paris am 12. November
1903 eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 10 m/s.

Erst gegen Ende des Jahres 1903 gelang es Zeppelin, mit seinem Projekt wieder in der
Offentlichkeit und in der Industrie etwas FuB zu fassen. Ausdruck dafiir war eine vom
wirttembergischen Konig (er war begeisterter Augenzeuge der dritten Fahrt des LZ 1)
genehmigte Lotterie, aus der eine Viertelmillion Reichsmark hervorging.

Die preuBische Regierung gestattete Zeppelin nicht, eine Lotterie zugunsten seines Luft-
schiffbaus durchzufiihren, stattdessen zahlte sie Zeppelin eine Spende von 50000 Mark,
was im Vergleich zum Erlds einer Lotterie eine geringe Summe war. Weitere fast 200000
Mark steuerte Zeppelin aus seinem eigenen und dem seiner Frau ererbten und verpfan-
deten Familienvermogen bei.

Die bereits beim Bau des LZ 1 stark beteiligten Unternehmen Daimler und Berg si-
cherten Zeppelin wieder ihre Unterstiitzung zu. Zeppelin setzte vor allem auf die neuen
Diirrschen Aluminiumprofiltrager und die in der Erprobung befindlichen schnellaufenden
und leichten Daimler-Benzinmotoren.

Im Jahre 1904 konnte Zeppelin einen ehemaligen Mitarbeiter der neuen Daimler-Moto-
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rengeneration, Ingenieur Karl Stahl, fiir sein Unternehmen gewinnen. Stahl lberarbei-
tete daraufhin gemeinsam mit Diirr die gesamte Schiffskonstruktion auch unter Einbe-
ziehung festerer Aluminiumlegierungen fir die Trager, strapazierfahigerer und dichterer
Stoffe fir die Ballonhiillen und neuartiger Steueranlagen.

Im Friihjahr 1905 begann der Bau des zweiten Zeppelins. Er wurde noch im Novem-
ber des gleichen Jahres beendet. In den geometrischen Dimensionen wies der Ballon
gegenlber den des LZ 1 keine nennenswerten Veranderungen auf. Aber die zwei neu-
en Motoren mit ihren jeweils 66 KW Leistung bei 1050 Umdrehungen pro Minute und
einer Gesamtmasse von 720 kg, die unter maBgeblicher Beteiligung von Wilhelm May-
bach entwickelt worden waren, sorgten unter den Beteiligten fiir eine auBergewdhnliche
Spannung und Erwartungshaltung. (Zum Vergleich: Das Masse-Leistungsverhaltnis der
Motoren betrug beim LZ 1 35 kg/kW und beim LZ 2 nur noch 5,5 kg/kW.)

Die beiden dreifliigeligen Propeller, die fast doppelt so groB waren wie die vom LZ 1,
sollten fiir einen groBeren Vortrieb und eine ruhigere Fahrt sorgen.

Der Start war fiir den 17. Januar 1906 angesetzt. Hugo Eckener beobachtete auch diese
Fahrt und fasste seine Eindriicke spater in den Worten zusammen:

"Das Schiff kam in einer Hohe von einigen hundert Metern, in die es infolge reichlich
starken Auftriebes schnell emporgefiihrt wurde, in einen starken Westwind, dem es
nicht gewachsen war, weil der eine der Motoren aussetzte. Schnell wurde es ins Land
hineingetrieben und musste bei KiBlegg im Allgau notlanden. Der Wind wuchs (iber
Nacht zum Sturm und zerstorte das tiberraschend gut gelandete verankerte Schiff in
wenigen Stunden. AuBerlich gelassen und resigniert gab der Graf Befehl, es vollends
auseinanderzuschlagen." [4, S. 151]

An seine Frankfurter Redaktion schrieb Eckener dazu:

"Mit Axten und Sagen arbeitete man schonungslos an der Zerstérung. Inmitten dieses
traurigen Werkes stand der alte Graf Zeppelin, aufrecht und ruhig, und erteilte hin und
wieder seine Anweisungen, Wer kann nachfiihlen, was den Erfinder in einer schlaflosen
Nacht der Entschluss gekostet haben mag, den Befehl zur Zertrimmerung des Werkes
zu geben, iiber das er ein Menschenalter nachgegriibelt, an dem er volle sieben Jahre
gearbeitet hatte? Wer ahnt, was jetzt in ihm vorgeht, wo er es ringsum in Triimmern
liegen sieht!

Aber obgleich das Knirschen der Sagen ihm das Herz zerreiBen muss, steht er in voll-
kommener Beherrschung tapfer unter den Augen der fremden Menge. Wie stark ist
des Menschen Herz und wie schwach ist des Menschen Werk, dass es ein Windhauch
vernichtet." [17, S. 138]

Zeppelins Resignation (iber das enttauschende Ende des LZ 2 soll ihn zwei Tage spa-
ter zu dem Entschluss gefiihrt haben, die gesamte Luftschiffbauwerft in Manzell dem
Kriegsministerium zum Kauf anzubieten und sich selbst aus dem Projekt des star-
ren Luftschiffes zuriickzuziehen. U. Lobel zieht daraus fiir das weitere Gedeihen des
Zeppelin-Projektes folgenden auBerst bedeutsamen Schluss:

Dies (das Verkaufsangebot Zeppelins - M. B.) war wahrscheinlich der Anlass, der den
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Chef der Verkehrstruppen. Generalleutnant von Werneburg, dazu bewog, eine Bera-
tung dariiber durchzufiihren, ob der Luftschiffbau fiir militdrische Zwecke zu fordern
sei." [16, S. §]

Die Beratung der Expertenkommission erbrachte fiir Zeppelin und den gesamten Luft-
schiffbau in Deutschland eine positive Entscheidung. Man begriindete die neue Ein-
stellung vor allem mit dem Entwicklungsstand, den der franzésische Luftschiffbau er-
reicht hatte. Major Ludendorff, der dann im ersten Weltkrieg Generalquartiermeister
der Obersten Heeresleitung war, forderte als Vertreter des kaiserlichen Generalstabes
in dieser Kommission den Einsatz deutscher Luftschiffe als taktische Angriffswaffe.
Allerdings sprach sich Ludendorff damals noch fiir die besondere Forderung des un-
starren Systems des bayrischen Majors Parseval aus, weil nach seiner Schatzung ein
solches Luftschiff auf dem Landweg fast problemlos bis direkt hinter die Frontlinien
befordert und dort zum Start vorbereitet werden konne, wahrend ein ,Zeppelin® eine
groBe Starthalle und umfangreiche Start- und Landevorbereitungen erforderte.

Es ist charakteristisch fiir Zeppelin, dass ihn diese positive Entscheidung im wahrsten
Sinne des Wortes tiber Nacht aus tiefer Verzweiflung nach dem KiBlegger Ungliick in
euphorische Arbeitsstimmung versetzte. Und es entsprach seinem Kampfgeist und sei-
nem Durchhaltevermégen, dass .er sich nicht von seinem einmal eingeschlagenen Weg
abbringen lieB, sondern konsequent am starren Luftschiff weiterarbeitete.

Er berief sich dabei vor allem auf die Tatsache, dass zum ersten Mal ein starres Luft-
schiff heil auf der Erde landete. Bisher hielten die meisten Experten der Luftfahrt das
fir unmoglich. Es gelang Zeppelin sogar, das preuBische Kriegsministerium von der
Brauchbarkeit seines starren Luftschiffes zu (iberzeugen - wenn auch nach wie vor mit
groBen Vorbehalten - und in PreuBen eine Lotterie genehmigt zu bekommen.

Kaum waren die heilgebliebenen Geriistteile des LZ 2 und andere wiederverwendbare
Aggregate wieder nach Manzell gebracht worden, ging Zeppelin mit der ihm eigenen
Energie und Zielstrebigkeit an den Bau eines neuen Luftschiffes. Die erste Probefahrt
des LZ 3 fand am 9. Oktober 1906 statt. Start, Fahrt und Wasserung verliefen ohne
Komplikationen.

Major GroB, einer der fiihrenden Luftschiffexperten Deutschlands und Kommandeur des
PreuBischen Luftschifferbataillons, war Augenzeuge der beiden ersten Fahrten des LZ
3. Er beschrieb das Schiff und die Fahrten wie folgt:

"Das neue Schiff des Grafen Zeppelin unterscheidet sich weder im Bau, noch in Form
und GroBe von dem im Anfange dieses Jahres gescheiterten Schiffe. Eine ganz wesent-
liche Verbesserung aber, der auch in erster Linie der Erfolg zu verdanken sein diirfte,
besteht darin, dass das neue Schiff an seinem hinteren Ende je ein Paar groBer radial
gestellter Stabilisierungsflachen besitzt, welche die bisher sehr mangelhafte Stabilitat
der Langsachse bei voller Fahrt verbessern und sichern ...

Das Luftschiff wurde in der Halle so abgewogen, dass es ca. 150 kg Uberlastung besaB,
wobei es 8 Personen, Betriebsstoffe fiir eine 12stiindige Fahrt und noch ca. 1500 kg
Wasserballast trug. Es wurde mittags auf das FloB bugsiert, der Dampfer ,,Eichhorn*
ging hierauf mit diesem in den See hinaus und stellte es in die Hohe von Immenstaadt
gekommen in die Windrichtung ein.
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Um 1 Uhr 5 Minuten erhob sich das Schiff vom FloBe und fuhr, zunachst nur mit einem
Motor und einem Propellerpaare arbeitend, in geringer Hohe liber den See schwebend
mit guter Fahrt gegen den schwachen Wind. Allmahlich auf etwa 200 m ansteigend fuhr
es nun mit zunehmender Geschwindigkeit, nachdem beide Propellerpaare eingeriickt
waren, in Richtung auf Konstanz, iiberflog den See, lief am Schweizer Ufer entlang
.. wendete dann nach dem anderen Ufer des Sees in Richtung Lindau, nahm Kurs
auf Friedrichshafen, wo es, vom wiirttembergischen Konigspaar begriiBt, einen vollen
Kreis fuhr, und kehrte nach zweistiindiger prachtvoller Fahrt nach dem mitten im See
liegenden FloBe zuriick, wo es sich ganz sanft auf die Wasserflache niederlieB.

Das Schiff lag sehr gut ohne jede stampfenden oder rollenden Bewegungen in der Luft
und gehorchte seinen Steuerorganen, Die Eigenbewegung des Schiffes wurde durch
sorgfaltige Messungen mit Hilfe eines Theodolithen auf 12,5 m/s festgestellt." [10, S.
21/22]

GroB schatzte die Fahrten des LZ 3 folgendermaBen ein:

"Durch diese beiden wohlgelungenen Fahrten ist erwiesen worden, dass das Schiff,
solange es in der Luft sich befindet, ausgezeichnet stabil und gut lenkbar ist, dass auch
seine Geschwindigkeit groBer ist als die der bisher erprobten Luftschiffe ...

Hoffen wir, dass es dem Grafen Zeppelin nun gelingen moge, eine groBe Reihe von
Fahrten weiter auszufiihren, um praktisch den Nachweis zu fiihren, dass dieses Luft-
schiff auch auf festem Boden landen und dass es Fahrten von groBem Aktionsradius
ausfiihren kénne. Vor allen Dingen aber wollen wir hoffen, dass nunmehr dem unermdid-
lichen Grafen Zeppelin die Mittel: gewahrt werden méchten, um seine Versuche weiter
fortzufiithren; denn nur durch diese kann Klarheit dariiber geschaffen werden, ob dieses
System auch militarisch verwendbar ist und ob die Leistungen in richtigem Verhaltnisse
zu den Kosten der Beschaffung solcher Riesenschiffe stehen werden." [10, S. 23/24]

Die im letzten Satz von GroB geduBerte Hoffnung auf umfangreiche Unterstiitzung
des Zeppelinschen Unternehmens war vor allem an die Adresse der ,,Motorluftschiff-
Studiengesellschaft” gerichtet, die (iber einen bedeutenden Einfluss im Reichstag, im
Kriegsministerium und beim Kaiser verfiigte, aber in jener Zeit vor allem auf das halb-
starre System des Luftschiffes setzte, weil dieses - nach deren Meinung - noch am
ehesten fiir Kriegszwecke geeignet schien.

Das GroBsche Gutachten bewirkte, dass die offiziellen Stellen in der preuBischen Re-
gierung auf Zeppelins Drangen eingingen. Der Deutsche Reichstag fasste daraufhin
folgenden Beschluss:

"Bei der Bemessung des Kaufpreises werden alle Aufwendungen beriicksichtigt, die Graf
Zeppelin im Lauf seiner mehr als 15 Jahre umfassenden Versuche gemacht hat, zusatz-
lich einer Entschadigung in Hohe von 500 000 Mark, denn es ist anzuerkennen, dass
Graf Zeppelin seit dem Jahre 1892 seine gesamte Arbeitskraft ausschlieBlich der Errei-
chung dieses Ziels gewidmet hat." [17, S. 143]

Im Herbst des Jahres 1907 machte LZ 3 vier weitere Fahrten, darunter auch eine Dau-
erfahrt von acht Stunden (iber 350 km, die als sogenannte ,Schwabenfahrt” in die
Geschichte der bemannten Luftschifffahrt einging.
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Diese spektakulare Fahrt war es vor allem, die den Generalstabschef von Moltke be-
wog, sich dem Starrluftschiff starker als bisher zuzuwenden. Und das, obwohl etwa
zur gleichen Zeit auch das halbstarre Luftschiff von Major GroB eine Achtstundenfahrt
nachweisen konnte und das Parsevalsche Pralluftschiff nach wie vor in hochster Gunst
bei den meisten verantwortlichen Militars stand.

An einer dieser Fahrten nahm als erste Frau der Welt in einem starren Luftschiff Zep-
pelins einzige Tochter Helene teil. Mit dieser riskanten, aber zweifellos publikumswirk-
samen Entscheidung wollte Zeppelin die Zuverlassigkeit seines Luftschiffes beweisen.

In die Zeit der erfolgreichen Fahrten des LZ 3 im Herbst 1906 fiel der Tod des einzigen
Bruders von Zeppelin, Dr. Eberhard von Zeppelin. Er starb am 30. Oktober 1906 nach
langem Leiden.

In seinen letzten Lebensjahren konnte er sich an den Fahrten des Luftschiffes - wenn
auch nicht aus eigenem Erleben - noch erfreuen. Fiir Ferdinand von Zeppelin war
der Tod seines Bruders ein schmerzlicher Verlust, bestand doch zwischen den beiden
Briidern von frithester Kindheit an ein inniges Verhaltnis.

Die erfolgreichen Herbstfahrten des LZ 3 losten die erste Reaktion einer Hochschule
auf das Zeppelinprojekt aus: Die Technische Hochschule Dresden verlieh dem Grafen
die Wiirde eines Doktor-Ingenieurs.

Den ganzen Winter lber fiihrte Zeppelin keine Fahrt mehr aus: LZ 3 lag winterfest
in der Halle. Das bewilligte Geld aus Berlin war auch noch nicht eingetroffen. Als die
Reichsgelder endlich kamen, baute Zeppelin zunachst eine neue schwimmende Halle,
denn die alte war nach der Auflésung der Aktiengesellschaft im Jahre 1900 zerlegt und
provisorisch auf dem Ufer wiedererrichtet worden.

Nachdem das LZ 3 in die schwimmende Halle gebracht wurde, begann Zeppelin in der
alten Halle mit dem Bau des LZ 4.

Er stand nach den (liberzeugenden Fahrleistungen des LZ 3 unter einem gewaltigen
Erfolgszwang. Das war fiir Zeppelin und seine Mannschaft ein véllig neues, bisher un-
bekanntes Gefiihl, und entsprechend konzentriert und sorgfaltig ging man in Manzell
an die Vorarbeiten zum Bau des neuen Luftschiffes. In seinem Tagebuch schilderte Zep-
pelin diese Situation so:

"Ich habe jetzt die Pflicht, alles so sorgsam wie irgend moglich vorzubereiten und vor-
zudenken. Ich darf nichts ohne vollstandige Gewissheit des Gelingens tun, denn es ist
wirklich das fernere Geschick meines Schiffes ganz von dem gliicklichen Ausgang der
Vierundzwanzigstundenfahrt abhangig." [21, S. 45]

Als im Frithjahr ein Sturm die neue schwimmende Halle und das darin liegende LZ 3
beschadigt hatte, bugsierte Zeppelin das Luftschiff an Land und in die alte Halle zur
Reparatur, wahrend er auf See das bereits im November 1907 begonnene LZ 4 weiter-
baute. Am 20. Juni 1908 war der Bau beendet, und am gleichen Tag noch erfolgte die
Jungfernfahrt, die auf Anhieb sehr zufriedenstellende Ergebnisse brachte, vor allem was
die Geschwindigkeit und die Steuerbarkeit betraf.

Rein auBerlich unterschied sich das neue Luftschiff durch ein um fast 30 Prozent gro-
Beres Volumen des Ballons und durch weitaus groBere Flachen an den Seiten- und
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Hohensteuern. Viel versprach man sich von den Motoren von je rund 75 kW Leistung
und dem starren Laufgang, der unter das ganze Schiff gezogen war und der die Stabi-
litat des Luftriesen wesentlich verbesserte.

Die gesamte Zeppelin-Mannschaft konzentrierte sich also auf die erste langere Fahrt,
die vom Bodensee weg fiihren sollte. Prof. Hergesell (ibernahm die verantwortungsvolle
Aufgabe, moglichst detaillierte Wettervorhersagen fiir das Bodenseegebiet zu machen.
Eigens dafiir lieB er an mehreren Stellen des Bodensees und der angrenzenden hoheren
Berge gefesselte Wetterballons aufsteigen, die ihm Auskunft iiber Betrag und Richtung
des Windes in verschiedenen Hohen gaben. Seine Prognosen versprachen fiir Ende
Juni/Anfang Juli ausgezeichnetes Fahrwetter.

Zeppelin studierte wahrenddessen die genaue Reiseroute. Er entschloss sich fiir die
naheliegende Schweiz, behielt aber seine Uberlegungen zunachst fiir sich. Er wusste,
dass der detaillierte Fahrplan keine unnétigen Risiken beinhalten durfte. Demzufolge
galt es, eine solche Route auszuwahlen, bei der die hochsten Gebirge klug umschifft
werden konnten, ohne dass man in allzu enge Schluchten geriet.

Gemeinsam legte die Mannschaft um Zeppelin als Reisetag den 1. Juli 1908 fest. An
der Fahrt sollten insgesamt 12 Personen teilnehmen, unter ihnen auch der beriihmte
bayrische Erfinder des Drachenballons und spatere erfolgreiche Konstrukteur von Pral-
luftschiffen, Professor und Major August von Parseval. In seinen Erinnerungen an diese
Fahrt schrieb er:

"Es war ein herrlicher Morgen, als wir an jenem denkwiirdigen Tag in der Geschichte der
Luftschifffahrt, dem 1. Juli 1908, auf dem kleinen Motorboot ,Wiirttemberg" ... nach
der schwimmenden Halle in Manzell hinausfuhren. Dort harrte unser bereits das durch
Oberingenieur Diirr wohlabgewogene Luftschiff; schnell nahmen wir unsere Platze in
der vorderen Gondel an Stelle der bei der Abwagung notwendigen Ersatzleute ein.

In 7 Minuten war das Schiff aus der Halle, schwenkte backbord und nahm Kurs auf
Konstanz, das wir in kaum 20 Minuten erreichten und unter dem Jubel der Bevélkerung
uberflogen ... Kurz nach Mittag erscheinen vor uns die blauen Flachen des Vierwald-
statter Sees ... Bald sind wir Uber Luzern ... Die StraBen, der Promenadenkai vor dem
~Schweizer Hof", alles ist schwarz wie von wimmelnden Ameisen, Wir wenden jetzt
scharf nach links auf KiiBnacht zu, hier wollen wir ber die Passhohe zum Zuger See.
Wahrend die Fahrt bisher mit oder wenigstens nicht gegen die allgemeine Windrichtung
gegangen war, beginnt von jetzt ab das Manoévrieren gegen den Wind ... In dem engen
Felsenpass (bei Rotenbach - M. B.) drangen sich die Stromfaden des Windes derart
zusammen, dass wir kaum mit einem Meter Geschwindigkeit vorwartskommen. Wir
missen also mindestens gegen 14 m Wind in der Sekunde ankampfen ...

Die Hohensteuer werden gezogen, willig gehorcht das Schiff, und wir fliegen schrag
nach oben ... Endlich um 1 Uhr 50 Minuten, befanden wir uns iiber der Passhohe,
840 m hoch ... Vor uns lag in seiner ganzen Langenausdehnung der Ziricher See ...
Die urspriinglich beabsichtigte Fahrt nach dem Walensee und in das Rheintal mussten
wir leider aufgeben. Denn dort stand eine Gewitterwand, die aufzusuchen nicht ratsam
schien ... Etwas vor vier Uhr war Winterthur erreicht, nach funf Uhr Frauenfeld ... Um
5 Uhr 30 Minuten erblickten wir wieder die weite Flache des Bodensees ... Nach 7 Uhr
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passierten wir die Rheinmiindung und um 8 Uhr 26 Minuten lieB sich das tapfere Schiff
vor seiner Halle auf die Wasserflache nieder, genau 12 Stunden nach dem Aufstieg. In
12 Stunden waren 340 km zuriickgelegt, und der Triumph war groB." [8, S. 41/42]

Auch Professor Hergesell, der an der Fahrt teilgenommen hatte, geriet wegen der
iiberwaltigenden Reiseeindriicke und der guten Fahreigenschaften des Luftschiffes ins
Schwarmen:

"Neben mir ... stand der Mann, der dies alles, man kann wohl sagen, gegen den Wi-
derstand einer ganzen. Welt geschaffen hatte, in ruhiger stolzer Bescheidenheit. Ein
mildes Lacheln verklarte seine ruhigen Zlige, als er auf seine Arbeitsstatte, den Boden-
see herabblickte." [21, S. 45]

An weiteren Fahrten des LZ 4, die allesamt ohne Havarien verliefen, nahmen prominen-
te Personlichkeiten als Gaste teil - an deren Spitze das wiirttembergische Konigspaar.
An einer Sonderfahrt des LZ 3 fuhr fast gleichzeitig der deutsche Kronprinz mit. Auch
der bereits mehrfach erwdhnte Hugo Eckener folgte gern einer Einladung des Grafen
zu einer Fahrt mit dem LZ 4.

Diese Fahrt war spater der Anlass fiir Eckener, seinen Posten als Redakteur aufzugeben
und Luftschiffer zu werden.

Man kann sich vorstellen, wie die Anerkennung seines Werkes den Erfinder des starren
Luftschiffes, den gedehmiitigten Reitergeneral und jahrzehntelang ungliicklichen Luft-
schiffbauer Ferdinand von Zeppelin, innerlich erregte und stimulierte. Man sollte dabei
auch den Termin der erfolgreichen Fahrten der LZ 3 und LZ 4 nicht auBer acht lassen:
Sie fanden knapp eine Woche vor Zeppelins 70. Geburtstag statt!

Aus dem verspotteten Luftschiffbauer war buchstablich ber Nacht ein Nationalheld
geworden. In zahlreichen Zeitungen wurden seitenlange Berichte iiber die Schweizfahrt
und die anschlieBenden Rundreisen (iber den Bodensee abgedruckt, und mehrere Au-
toren gingen daran, das bewegte Leben des Grafen zu erforschen, um am Ende eine
Biographie zu schreiben. Kurzum: Zeppelin stand im Rampenlicht der 6ffentlichen Mei-
nung.

14 Dr. Hugo Eckener, ehemaliger Redakteur, spater der erfolgreichste Luftschifffiihrer
aller Zeiten
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Die Euphorie um den Grafen Zeppelin fand ihren vorlaufigen Hohepunkt anlasslich sei-
nes 70. Geburtstages am 8. Juli 1908. Eine ungeheure, Flut von Gliick- wiinschen aus
allen Bevolkerungskreisen erreichte Zeppelin an diesem wohl gliicklichsten Tag seines
Lebens, den er im Kreise seiner Familie und der engsten Freunde auf Girsberg feierte.
Der wiirttembergische Konig gratulierte dem Jubilar mit folgenden Worten:

"Ich habe heute ein besonders starkes Bediirfnis, Ihnen meine aufrichtigsten und herz-
lichsten Glickwiinsche zu senden. Ich weiB, dass diese guten Wiinsche von meinem
ganzen Lande geteilt werden. Wir alle blicken mit Stolz und Bewunderung auf Sie. Ich
winsche lhnen noch viele, viele weitere Jahre. Ich mache mir selbst die Freude, lhnen
heute die goldene Medaille fiir Kunst und Wissenschaften zu verleihen, als ein duBeres
Zeichen - meiner tiefen Verehrung fir Sie." [4, S. 159]

Als eine weitere Form der gesellschaftlichen Anerkennung verliehen die Stadte Stuttgart,
Friedrichshafen, Konstanz, Worms, Miinchen, Lindau, Baden-Baden und Ulm Zeppelin
die Ehrenbiirgerwiirde. Gleichzeitig wurde er Ehrendoktor der Universitat Tiibingen, an
der er vor genau 50 Jahren zwei Semester lang als Student immatrikuliert war, der Uni-
versitat Leipzig sowie der Technischen Hochschule Stuttgart (zwei Jahre vorher erhielt
er bereits von der Technischen Hochschule Dresden die Ehrendoktorwiirde).

Vom Verein Deutscher Ingenieure wurde ihm dessen hochste Medaille, die Grashoff-
Medaille, tberreicht. Einige Stadtverwaltungen und Biirgerinitiativen gingen sogar so
weit, spontan StraBen und Platze mit Zeppelins Namen zu benennen.

Zeppelin indes wusste, dass er noch lange nicht am Ziel seiner Traume war. Um dahin
zu gelangen, musste sein Luftschiff erst die geforderte 24-Stunden-Fahrt nachweisen
konnen. Erst dann konne man an die Realisierung eines zivilen Luftverkehrsunterneh-
mens denken, und erst dann kame auch die Militarverwaltung als Abnehmer fiir seine
Luftschiffe in Frage.

Die alles entscheidende Fahrt wurde von Zeppelin fiir den 4. August 1908 angesetzt.

Zur versprochenen Abnahme des Luftschiffes wurde von Berlin aus eigens eine Reichs-
kommission gebildet, die nach Friedrichshafen fuhr. Kurz vor deren Ankunft am Boden-
see machte der Kriegsminister, der sich auf seiner Urlaubsreise in die Schweiz befand,
bei der Luftschiffwerft halt, um sich vom Gang der Dinge selbst zu iiberzeugen. Aber
da geschah eine Panne. LZ 4 konnte nicht aus der Halle gezogen und gezeigt werden,
weil der Wind gerade zu heftig blies. Auch der Reichskommission, die wenig spater nach
dem Minister eintraf, erging es nicht viel besser.

Die ganze 24-Stunden-Fahrt des LZ 4 schien unter keinem guten Stern zu stehen,
und sie endete mit einer totalen Luftschiffkatastrophe. Aber Zeppelin stieg aus dieser
Niederlage wie Phonix aus der Asche. Lassen wir uns von einem kompetenten Augen-
zeugen, dem Major Parseval, den Hergang der Luftschiffkatastrophe von Echterdingen,
wie sie in die Geschichte der Luftfahrt einging, schildern:

"Endlich am 4. August war es so weit, dass die Fahrt unternommen werden konnte.
Sie sollte zunachst tber Basel rheinabwarts bis Mainz und zuriick gehen, und zunachst
schien alles herrlich zu gliicken. Um 6 Uhr 10 Minuten vormittags startete das Schiff in
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Manzell, um 9 Uhr 30 Minuten war es in Basel, um 12 Uhr 30 Minuten in StraBburg,
um 2 Uhr 5 Minuten wurde Speyer passiert, um 4 Uhr 30 Minuten Darmstadt."
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15 Fahrtrouten des LZ 4 am 1. Juli 1908 und am 4./5. August 1908 [8, S. 43]

"Da versagte am vorderen Motor die Olung, der Motor erhitzte sich iibermaBig, und
das Schiff war zu einer Zwischenlandung auf dem Rhein bei Nierstein in der Nahe von
Oppenheim gezwungen ... Am Abend wurde das Schiff noch von den drei Schwestern
des Kaisers besucht und fuhr um 11 Uhr 25 Minuten nach Mainz weiter. Dort wurde
geschwenkt und Kurs nach Siiden genommen; aber in der Ndhe von Mannheim versagte
der widerspenstige Motor zum zweiten Mal.

Trotzdem wurde um 6 Uhr 23 Minuten Stuttgart erreicht. Hier kam das Luftschiff aber
mit einem Motor gegen den Wind nicht mehr genligend vorwarts; auch war durch die
groBe Hitze des vorigen Tages ein erheblicher Gasverlust eingetreten, und der Auftrieb
lieB sehr zu wiinschen tibrig. Graf Zeppelin war daher zu einer Landung gezwungen, um
den schadhaften Motor auszubessern. Das Lager einer Pleulstange war ausgeschmolzen,
die Nahe der Daimlerwerke in Cannstadt bot zur Instandsetzung glinstige Gelegenheit.
AuBerdem sollte Wasserstoff nachgefiillt werden.

Die Landung vollzog sich glatt ohne Beschadigung bei dem Dorf Echterdingen. Frei-
lich hatte man den besten Teil des Ankergerates bei Oppenheim zuriicklassen miissen,
um freizukommen. Der Ballon wurde nun ... durch Seile an eingeschlagenen Pfahlen
festgelegt. Aus Stuttgart wurden Soldaten zum Halten geholt, und so hielt sich das
Luftschiff gut bis 3 Uhr nachmittags. Um diese Zeit setzte aber plétzlich eine heftige
Gewitterbd ein, die das Schiff ungliicklicherweise breitseits traf." [8, S. 42/43]
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Indessen stromten Tausende von Schaulustigen auf die Filderebene von Echterdingen,
um den Luftriesen mit eigenen Augen sehen zu diirfen. In aller Eile wurde dort ein
wahres Volksfest mit Blasmusik und heiBen Wiirstchen und Getrankebuden initiiert.
Zeppelins demonstrative Abwesenheit vom Schauplatz stimulierte die mehr als 50 000
Zuschauer zu um so ungezwungener Betriebsamkeit und Geselligkeit. Niemand unter
den Anwesenden ahnte auch nur im entferntesten, in welch tédlicher Gefahr sich das
ungeniigend vertaute Luftschiff in dem beangstigend zunehmenden Wind befand. Uber
das weitere Geschehen, das sich in wenigen Augenblicken abspielte, wollen wir einen
weiteren Augenzeugen zu Wort kommen lassen:

"Etwa zehn Minuten vor 3 Uhr setzte plotzlich aus westlicher Richtung, senkrecht
zur Breitseite des Ballons, eine ungeheure Bo ein, die mit einem Ruck das Hinterteil
des Ballons emporschnellte, die Mannschaften wegschleudernd oder hochhebend. Diese
sprangen ebenso kurz darauf jene der vorderen Gondel aus zum Teil recht betrachtli-
chen Hohen ab, nachdem sie eine mehr oder weniger lange Strecke mitgeflogen waren

Der Ballon flog zunachst in ostlicher Richtung weiter, stieg bis in eine Héhe von 150
m, verfing sich etwa 1 km vom Ankerplatz entfernt mit der Spitze in einer Baumreihe,
und hier ging er in Flammen auf." [8. S. 43]

Wo war Graf Zeppelin in dieser schicksalschweren Stunde? Er saB ahnungslos im Gast-
haus ,Hirsch® in einem separat liegenden Zimmer, nahm dort einen kleinen Imbiss ein
und erledigte einige Korrespondenzen, vor allem mit der in Friedrichshafen weilenden
Reichskommission.

Der Entsetzensschrei der Menschen, als das Luftschiff Feuer fing, erreichte auch den
Grafen, und dieser brauchte nicht lange, um zu wissen, was er bedeutete. Zu FuB eilte
er an den Ungliicksort, wo eine vom Entsetzen gelahmte Menschenmenge noch das
Zusammenstiirzen des ausgegliihten Gerippes verfolgen konnte.

Ein Augenzeuge berichtete iiber das Erscheinen des Grafen:

"In diese Bilder hinein schob sich schon der Anblick des durchgegliihten Wracks auf der
Erde. Fast gleichzeitig aber erklang von der StraBe her eine hohe, diinne, verzweifelte
Stimme, die da rief: ,Ich bin ein verlorener Mann.."

Als ich in die Richtung sah, aus der die Stimme kam, blickte ich in das totenblasse,
breite Gesicht des Grafen Zeppelin, dessen groBer, weiBer Schnauzbart (iber seine Lip-
pen hing. Seine weit aufgerissenen, klagenden Augen standen voller Tranen. Ich sah wie
gebannt auf seine bebenden alten Hande, wahrend er immer wiederholte: , Ich bin ein
verlorener Mann.*" [11, S. 21]

Nach menschlichem Ermessen hatte die Echterdinger Luftschiffkatastrophe das Ende
des starren Luftschiffes bedeutet. Doch zum Gliick gab es auch diesmal kein Menschen-
leben zu beklagen - in dieser Beziehung schien ein guter Stern iber dem Zeppelinprojekt
zu stehen, solange er zivile Luftfahrt betrieb. Und nun zahlte sich die seit der triumpha-
len Schweizfahrt des LZ 4 anhaltende Popularitat des Grafen Zeppelin aus. In einer bis
dahin in der Geschichte der Luftfahrt beispiellosen Solidaritatsaktion sammelten Schu-
len, Vereine, Bugerinitiativen und vor allem zahllose Einzelpersonen bis hin zu ganzen
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Betriebsbelegschaften Geld, um Zeppelin zur Weiterarbeit zu ermuntern und diese zu
ermoglichen.

Bereits in den ersten Tagen nach der Brandkatastrophe gingen in Friedrichshafen, im
Deutschen Haus, ganze Sacke voller Gliickwiinsche und Geldspenden ein. Aus der Fiille
der Begleitschreiben fiir die iiberwiesenen Geldbetrage sei nur folgender zitiert, zeigt er
doch, wie groB die Anteilnahme fiir das Schicksal Zeppelins im Volk war:

Graf Zeppelin, Luftschiff Friedrichshafen

Ich schick a 20 Pfenning, mehra trau i mir nett, sonst mirkst der Vater! Vieleicht find
i no oan, der wo a was stifft.

Karl Brenninger, Minchen [17, S. 142]

Es gingen auch Geldspenden in Hohe von einigen zigtausend Mark ein, wie beispielsweise
von den Stadtverordneten Stuttgarts. Binnen kiirzerster Frist verfligte der Graf tber
die gigantische Summe von 6 096 555 Mark Goldmark.

Zeppelin brauchte nach der Vernichtung des LZ 4 in Echterdingen nur nach Hause
zuriickzureisen und die ankommenden Schecks einzuldsen - doch wusste er zu diesem
Zeitpunkt, als er den Zug nach Friedrichshafen bestieg, noch nichts von der ans Wun-
derbare grenzenden Wende des Schicksals. Im Gegenteil. Apathisch saB er allein in
seinem Abteil und versuchte verzweifelt, den Vorgang des Ungliicks zu rekonstruieren,
wahrend seine Tochter Hella ihn am Zielbahnhof erwartete.

Unter dem fiir Zeppelin iberwaltigenden Eindruck, den die Flut an Gliickwiinschen be-
reits am Tage seiner Ankunft in Friedrichshafen in ihm ausloste, verfasste er noch am
Abend des darauffolgenden Tages einen Brief, der von fast allen deutschen Zeitungen
veroffentlicht wurde und dessen Kerngedanke lautete: ;

16 Gedenkstein fiir die Landung des Grafen Zeppelin in Echterdingen am 5. August
1908

"Ich betrachte diese wundervolle nationale Demonstration als einen Befehl meiner
Landsleute, mit meinem Werk fortzufahren." [23, S. 46]

Bereits am nachsten Tag saBen Graf Zeppelin und sein engster Mitarbeiterstab tber
den Planen zum Bau eines neuen, des fiinften , Zeppelin®.
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Spater schatzte Zeppelin die Echterdinger Fahrt mit dem ihm eigenen praktischen
Scharfblick fiir das Luftschiff und dessen Moglichkeiten folgendermaBen ein:

"Man konnte sagen: Es war leichtsinnig, mit so wenig Erfahrungen (iberhaupt solche
Fahrten zu unternehmen, Ich muss das véllig zugeben.

Es sind eine Reihe von Fragen, die wir praktisch noch nicht beantwortet hatten. Aber ich
bin gedrangt worden durch die Lage. Meine Mittel waren erschopft; um weitermachen
zu koénnen, musste ich es dahinbringen, dass mir méglichst bald Fahrzeuge abgenom-
men wurden, das vorhandene und das beschadigte; auch um Raum zu bekommen zum
Weiterbauen." [26, S. 311]

3.4 Die Griindung der DELAG, der ersten zivilen.
Luftverkehrsgesellschaft der Welt, durch Zeppelin
(1908-1914)

Zeppelin ging, nachdem er mit dem Geld der Volksspende die , Zeppelin-Stiftung zur
Forderung der Luftschifffahrt™ errichtet hatte, unverziiglich und mit der ihm eigenen
Umsicht, Zielstrebigkeit und Tatkraft an die Weiterfiihrung seines Luftschiffprojektes.
Bereits am 1. Oktober 1908 griindete er in Friedrichshafen die , Luftschiffbau-Zeppelin
GmbH", wo sofort LZ 3 modernisiert und der Bau des fiinften starren Luftschiffes
begonnen wurde. LZ 3 wurde um 8 m von 128 m auf 136 m verlangert und erhielt eine
zusatzliche Traggaszelle, wodurch sich das Volumen des Ballons von bisher 11300 m?
auf 12200 m? erhohte.

Dadurch konnte die Nutzlast um 100 kg gesteigert werden. Auch die Antriebsmotoren
fir das Luftschiff wurden ausgetauscht. Statt der bisher verwendeten zwei 66-kW-
Motoren baute man nun zwei 75-kW-Motoren ein.

Die erste Fahrt des umgeriisteten LZ 3 fand am 23. 10. 1908 statt und verlief erfolgreich.
Zeppelin unternahm noch mehrere Probefahrten mit ihn, wovon die bedeutendste etwa
8 Stunden dauerte, an ihr nahmen 25 Personen teil.

Diese flugtechnischen Leistungen (iberzeugten die Heeresleitung von der moglichen
Verwendbarkeit des starren Luftschiffes, und der Kaiser bestatigte am 10. November
1908 anlasslich eines Besuches in Manzell (bei dieser Gelegenheit bezeichnete der Kaiser
Zeppelin als den , groBten Erfinder aller Zeiten") die Ubernahme dieses Luftschiffes
durch das kaiserliche Heer.

Es fihrte von nun an die Heeresbezeichnung Z | und sollte das am langsten in Dienst
stehende Luftschiff Zeppelins werden. Es wurde erst im Marz 1913 abgewrackt, weil es
mittlerweile gegeniiber den neuen Zeppelin-Typen so veraltet war, dass an eine erneute
Modernisierung nicht zu denken war.

Parallel zu den Arbeiten am LZ 3 wurde in Manzell mit dem Bau des fiinften Zeppel-
inschen Luftschiffes begonnen, das das Heer in Auftrag gegeben hatte und das es zu
kaufen versprach, wenn es die 24-Stunden-Fahrt, eine Steighéhe auf 1200 m und eine
Landung auf festem Boden nachweisen konne.

Das Konstruktionsteam um Ing. Diirr verzichtete aus Zeitgriinden auf grundlegende
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Anderungen am Schiffskorper gegeniiber demjenigen des bei Echterdingen ungliicklich
verbrannten LZ 4, aus dessen Aluminiumwrackteilen - das sei hier nur am Rande erwahnt
- Zeppelin inzwischen Miinzen mit seinem Bildnis und der Aufschrift ,,Gepragt aus den
Resten des LZ 4.." herstellen und duBerst gewinnbringend verkaufen lieB.

Die Bauarbeiten am LZ 5 wahrten fast ein halbes Jahr, und am 26. Mai 1909 erfolgte
die erste Probefahrt (iber dem Bodensee.

Bereits drei Tage spater, erstmals nachts, wagte Zeppelin eine vorher nicht angekiin-
digte Fahrt in Richtung Norden. Es schien, als wolle er das mehr als 600 km entfernt
liegende Berlin erreichen. Doch nach 4/5 der Entfernung bis Berlin, bei Bitterfeld (wo-
her er Wasserstoffgas bezog), kehrte er iiberraschenderweise wieder um. Es hatte sich
aber schon bis nach Berlin herumgesprochen. ,,Zeppelin kommt!*

Tausende Berliner, die auf dem Tempelhofer Flugfeld und in den StraBen der Haupt-
stadt ungeduldig und mit groBer Spannung auf den Luftriesen warteten, wurden auf
diese Weise arg enttduscht. Auch die Kaiserfamilie, die sich das Schauspiel nicht ent-
gehen lassen wollte, musste sich vor den Kopf gestoBen fiihlen.

Zeppelin indes steuerte sein Luftschiff heimwarts nach Friedrichshafen. Unterwegs muss-
te LZ 5 notlanden - peinlich, wenn das in Berlin passiert ware -, kam aber aus eigenen
Kraften wieder in die Luft und landete wohlbehalten auf dem Bodensee. Die gesamte
Fahrt nach und von Bitterfeld wurde vom deutschen Volk mit groBer Anteilnahme und
Begeisterung verfolgt. Wiederum erreichten Zeppelin zahlreiche Gliickwiinsche aus al-
len Kreisen der deutschen Bevolkerung.

LZ 5 blieb insgesamt 38 Stunden in der Luft und erfillte damit die wichtigste Bedin-
gung fir den Kauf durch das Heer. Es wurde kurz darauf unter der Heeresbezeichnung
Z 1l nach Koln iberfiihrt und diente als Schulschiff.

Es stellte spater fur die Weiterentwicklung der Funktechnik einen Meilenstein dar, weil
an Bord dieses Schiffes eine von TELEFUNKEN gebaute Funkstation ihre erste Bewéh-
rungsprobe einwandfrei bestand, nachdem schon Jahre vorher dhnliche Versuche unter
der Leitung der preuBischen Luftschifferabteilung mit Ballons keine (iberzeugenden Re-
sultate brachten. Die installierte Antennenleistung der im Z Il eingebauten Funkstation
betrug immerhin 300 W, die eine Reichweite von 150 km ermoglichte.

Wahrend der Uberfithrung nach Kéln besuchte LZ 5 die Internationale Luftfahrtaus-
stellung in Frankfurt am Main, wo es fiir internationales Aufsehen sorgte, indem es
mehrmals zu Touristenreisen nach Bonn und Koln einlud. Weitere Luftschiffe wollte
das Heer nicht kaufen, weil die Anschaffungskosten von iiber 2 Millionen Mark vergli-
chen mit den zu erwartenden militarischen Ergebnissen offenbar zu hoch waren. Die
kaiserliche Flotte lehnte zu jenem Zeitpunkt Zeppeline rundweg fiir den Kriegseinsatz
ab.

Noch im Sommer des gleichen Jahres wurde das sechste Luftschiff Zeppelins fertig-
gestellt und auf die vielversprochene Berlinfahrt vorbereitet. Im Unterschied zu seinen
noch in Betrieb befindlichen Schwesternschiffen LZ 3 und LZ 5 hatte es noch keine
Kaufer gefunden.
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17 Luftschiff LZ 6, deutlich sind die Kastensteuer am Heck des Schiffes zu erkennen

In seinen geometrischen Abmessungen unterschied sich das neue Luftschiff nicht von
seinen Vorgangern, aber es hatte starkere Motoren, die jeweils rund 85 kW Leistung
erbrachten.

Am 28. August 1909 stieg LZ 6 in Manzell auf und steuerte Berlin an. Graf Zeppelin
stieg erst in Bitterfeld zu. In Berlin erwartete am darauffolgenden Tag fast eine Million
Menschen das Luftschiff.

Es fuhr von Potsdam her iiber die westlichen Vororte nach Berlin. Auf dem Tempel-
hofer Feld warteten fast 300 000 Zuschauer. Das Luftschiff naherte sich ihnen in einer
Hohe von knapp einhundert Metern, verharrte lber der riesigen Menge und neigte vor
der Ehrentribiine seinen Bug zum GruB. Nach einer Schleifenfahrt landete der Zeppelin
nachmittags auf dem SchieBplatz in Tegel, wohin sich auch der Kaiser begeben hatte.

Die gesamte Fahrt nach Berlin, der begeisterte Empfang dort und die gliickliche Heim-
kehr zum Bodensee gestalteten sich zu einem wahren Triumph fiir Zeppelins Idee und
dessen personlichen Mut. Hohepunkt der offiziellen Ehrungen anlasslich dieser Deutsch-
landfahrt war der Besuch von Mitgliedern des Bundesrates, des Reichstages und Abge-
ordneter verschiedener deutscher Stadte am 4. September in Friedrichshafen.

Nach der Besichtigung der Werftanlagen und Starthallen durften mehr. als einhundert
Besucher in insgesamt 6 Fahrten die Tiichtigkeit des Zeppelinschen Luftschiffes selbst
erleben. Ein Teilnehmer dieser Fahrten schilderte seine Eindriicke spater in folgenden
Worten:

"Noch hat sich das Luftschiff nicht erhoben. Die Abgeordneten plaudern und scherzen
noch mit ihren am Platze stehenden, neidisch zu uns in das Luftschiff hinaufblickenden
Kollegen ... Inzwischen hat Graf Zeppelin selbst Platz genommen, An Hand der Liste
informiert er sich, ob er die ausgelosten Herren auch tatsachlich an Bord hat. Dann
gibt er das Signal zum Aufstieg, und federleicht erhebt sich der Koloss mit seinen
Passagieren.

Ich habe manchen hohen Berg bestiegen, kann mich aber vollstindiger Schwindelfrei-
heit nicht riithmen. Bei dieser Fahrt dagegen habe ich nicht im entferntesten auch nur
eine Anwandlung von Schwindel bekommen. Wie auch Ulbereinstimmend die tibrigen
Fahrtteilnehmer bestatigten, hatten wir alle das Gefiihl absoluter Sicherheit. Der Mo-
ment, wie das Fahrzeug sich in die Luft erhob, erinnerte mich lebhaft an das Gefiihl,
das ich oft hatte, wenn ich in meiner Jugend im Traume samt meinem Bette geflogen
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bin.

Allerdings darf nicht vergessen werden, dass der 4. September von denkbar schons-
tem Wetter beglinstigt war und dass insbesondere kein Wind oder Sturm den Genuss
beeintrachtigte. Wenn etwas den idealen Genuss einer solchen Luftfahrt storen oder
beeintrachtigen konnte, so war es hochstens das sehr starke Gerdusch der Propeller,
das es den Fahrgasten schwer machte, sich gegenseitig zu verstandigen." [29, S. 22]

18 Das Luftschiff LZ 6 iber Berlin (28. August 1909)

Aber so sehr die Anwesenden und die Beobachter von den Fahrten der Luftschiffe be-
geistert waren - so wenig waren sie bereit, Zeppelin ein Luftschiff abzukaufen oder einen
Kauf wenigstens in Aussicht zu stellen. Daran anderte auch der spektakuldre Besuch
des LZ 6 auf der ILA in Frankfurt a. Main am 11. September 1909 vorerst wenig.

Auf Anregung von Dr. Colsmann, Zeppelins engem Mitarbeiter und Geschaftsfihrer,
grindete Zeppelin am 16. November 1909 die ,, Deutsche Luftschifffahrtsaktiengesell-
schaft” (Delag) mit dem Ziel, ein Netz der zivilen Luftschifffahrt aufzubauen. Die Delag
erhielt ihren Sitz in Frankfurt a. Main, dessen Oberbiirgermeister zum Aufsichtsrats-
vorsitzenden gewahlt wurde.

An der Finanzierung des neuen Unternehmens beteiligten sich auch mehrere andere Ge-
sellschaften, an deren Spitze die ,,Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Actiengesellschaft”
(HAPAG) stand. Die Hapag sicherte der Delag weitgehende Unterstitzung z. B. bei
der Buchungs- und Verkaufsorganisation fiir die geplanten Passagierfahrten zu. Auch
einige Versicherungsgesellschaften versprachen ihre Mitarbeit in der Delag.

Die Griindung der Delag, deren Direktor Dr. Colsmann und deren Prokurist Dr. Hugo
Eckener waren, stellte einen entscheidenden Hohepunkt in der Geschichte der Luftfahrt
dar. Sie war das erste zivile Luftverkehrsunternehmen der Welt iiberhaupt, und es ge-
hort zu Zeppelins bleibendem Verdienst, in dieser Form zur friedlichen Nutzung der
Luftschifffahrt beigetragen zu haben.

In spateren Jahren wurden in fast allen Landern nationale Luftverkehrsgesellschaften
gebildet. Sie alle nutzten die reichen Erfahrungen der Delag.

Die Zukunft der Delag hing in erster Linie davon ab, ob es gelang, alle groBeren Stadte
Deutschlands in das geplante Luftverkehrsnetz einzubeziehen. Colsmann nahm deshalb
sofort mit allen in Frage kommenden Orten Verbindung auf, mit dem Ziel, Landerechte
zu erwerben und Luftschiffhallen zu errichten.
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Im Ergebnis dieser Bemiihungen wurde 1913 die ,,Zeppelin-Hallenbau-GmbH" gegriin-
det, und es entstanden zwischen 1910 und 1914, dem Jahr des Beginns des ersten Welt-
krieges, in Diisseldorf, Gotha, Baden-Baden, Berlin-Johannisthal, Frankfurt-Rebstock,
Hamburg-Fuhlsbiittel, Leipzig und Dresden Luftschiffhallen, Weitere Stadte rissen sich
formlich um Landerechte fiir Zeppeline.

Somit existierte bereits vor dem ersten Weltkrieg in Deutschland zum ersten Mal in der
Geschichte der Luftfahrt ein regelrechtes Luftverkehrsnetz.

19 Luftschiffhalle in Friedrichshafen

Die Delag ging aber noch weiter. Sie traf Vorbereitungen, einen die ganze Welt umfas-
senden Luftverkehr ins Leben zu rufen. Zu diesem Zweck unternahm Zeppelin gemein-
sam mit dem Meteorologen Prof. Hergesell und Prinz Heinrich von PreuBen im Sommer
eine Studienfahrt nach Spitzbergen, um geeignete Landeplatze fiir Luftschiffe ausfindig
zu machen. Ein weiteres Ziel der Dampferfahrt nach Spitzbergen war die Vorbereitung
der Poliiberquerung mit einem Luftschiff. Mit einer solchen Reklamefahrt wollte er vor
aller Welt auf sein Luftschiffprojekt aufmerksam machen.

Die Delag kann fiir sich in Anspruch nehmen, zwei weitere Schritte in Richtung des
technischen Fortschritts getan zu haben, auf die wir jedoch im Rahmen dieses Biich-
leins nicht weiter eingehen konnen, namlich die Errichtung eines meteorologischen Sys-
tems in ganz Deutschland, das bald weltweite Ausdehnung fand, und die Schaffung
der Luftpost mit speziellen Postamtern an Bord, deren Stempel besonders unter den
Souvenirsammlern begehrt waren.

Die Delag vergab Bauauftrage fiir Luftschiffe ausschlieBlich an die in Friedrichshafen an-
gesiedelte , Luftschiffbau Zeppelin GmbH", sperrte sich aber nicht gegen eine mogliche
Einflihrung von Flugzeugen in den im Aufbau begriffenen Liniendienst, falls deren tech-
nische Entwicklung das ermoglichte. Im Gegenteil. Sie forderte die Flugzeugentwicklung
nachhaltig, weil sich Zeppelin dadurch eine weitere Auswertung seiner Luftverkehrsge-
sellschaft versprach.

Deshalb beteiligte sich Zeppelin engagiert an der Griindung der ,Flugzeugbau Fried-
richshafen GmbH", die 1912 erfolgte. Technischer Leiter wurde Zeppelins einstiger
enger Mitarbeiter Ingenieur: Kober.

Zwei Jahre spater, im Jahre 1914, griindete Zeppelin in Lindau am Bodensee die ,,Zep-
pelin Werke Lindau GmbH". Technischer Leiter war der spater sehr erfolgreiche Flug-
zeugbauer Claudius Dornier, der bereits 1910 zum Luftschiffbau Zeppelins kam. Damals
regte ihn Zeppelin an, wasserlandende Flugzeuge zu bauen, und er stellte Dornier eine
kleine Versuchshalle auf seinem Gelande in Manzell zur Verfiigung.
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Und noch an einer dritten Flugzeugwerft war Zeppelin maBgeblich beteiligt, und zwar
im ,Versuchsbau Gotha-Ost", die spater im , Zeppelin Staaken® aufgingen. Dort be-
gannen 1914 die Arbeiten fiir ein zweimotoriges GroBflugzeug, an dessen erfolgreichem
Probeflug ein Jahr spater der mittlerweile 77jahrige Graf personlich teilnahm.

Spatestens seit 1909 machte Zeppelin kein Hehl mehr daraus, das Monopol in der Luft
erringen zu wollen. Zu diesem Zweck foérderte auch sein anderes, aus der ,Zeppelin-
Stiftung” hervorgegangenes, Unternehmen, die , Luftschiffbau Zeppelin GmbH", das
Entstehen von weiteren Tochtergesellschaften.

Hervorzuheben sind hierbei vor allem die von Karl Maybach, dem Sohn des Daimler-
Konstrukteurs Wilhelm Maybach, geleitete ,,Maybach Motorenbau GmbH" (seit 1910)
und die unter der Leitung von Graf von Soden-Frauenhofen arbeitende ,,Zahnradfabrik
Friedrichshafen® (seit 1915). Soden-Frauenhofen war im Jahre 1910 zum Leiter der
Versuchsabteilung im ,,Luftschiffbau Zeppelin® ernannt worden.

In der Wasserstoffbereitung in Bitterfeld und anderen Stadten sowie im Transport des
Gases zu den Luftschiffhallen versuchte Zeppelin ebenfalls FuB zu fassen. So lieB er z.B.
von Griesheim bis Frankfurt a. Main eine 4,5 km lange Ferngasleitung verlegen und er-
sparte damit den in Frankfurt stationierten Luftschiffen die umstandliche Prozedur der
Gastankung mit Hunderten von Stahlflaschen.

Zum Ende des Jahres 1910 besall Zeppelin das Monopol iiber die Luftschifffahrt in
Deutschland. Seine zahlreichen Tochterunternehmen waren zwar im siiddeutschen Raum
und speziell am Bodensee konzentriert, doch hatte er bedeutende Niederlassungen auch
in Mitteldeutschland gegriindet, und Zeppelin weiteres Bestreben galt dem Norden und
Osten Deutschlands. An dieser Stelle sei auf einen Absatz aus dem Aufruf des VDI vom
Jahre 1896 erinnert:

"Der technische Erfolg (des Luftschiffbaus - M. B.) wird zweifellos Allgemeingut werden
und wiirde sich nicht zugunsten der einzelnen Unternehmer monopolisieren lassen." [4,
S. 139]

Wenden wir uns nun wieder dem Luftschiffbau Zeppelins zu. Gegen Ende des Jahres
1909 waren das Werksgelande und die Konstruktionsbiiros in Friedrichshafen so weit
vollendet, dass die Zeppelin-Luftschiffe von nun an hier gebaut werden konnten.

Das erste im Auftrag der Delag in Friedrichshafen und speziell fiir den Passagierdienst
gebaute Luftschiff war LZ 7, das wie alle kiinftigen Delag-Luftschiffe einen: zusatzlichen
Namen erhielt. LZ 7 wurde auf den Namen , Deutschland” getauft.

Es war 12 m langer als seine Vorganger und hatte einen um einen Meter groBeren
Durchmesser. Es besaB 18 Traggaszellen. Erstmals wurde fiir das Material der Ballo-
netts Goldschlagerhaut verwendet, das aus dem Blindarm von Rindern gewonnen wur-
de und bessere Haltbarkeit und groBere Dichtheit versprach als der bisher verwendete
gummierte Baumwollstoff. Solche Goldschlagerhaut war schon Jahrzehnte vorher von
englischen Ballonpiloten erfolgreich erprobt worden.

Das Ballonvolumen betrug 19300 m?, wodurch die Nutzlast auf 6,8 t und die maximale
Steighohe auf 1800 m gesteigert werden konnten. Das Luftschiff , Deutschland” war
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mit drei Daimler-Motoren von jeweils knapp 90 kW ausgeriistet, die dem Zeppelin eine
Hochstgeschwindigkeit von 16,7 m/s ermoglichten. Die Steuerflaichen bestanden nur
aus Einzelflachen.

Die erste Fahrt des LZ 7 fand am 19. Juni 1910 statt. Auf insgesamt sieben Passagier-
fahrten wurden unter der Fiihrung von Dr. Diirr immerhin 212 Personen beférdert und
1035 km zurtickgelegt.

Allerdings erlitt auch die , Deutschland” ein unriihmliches Ende. Am 28. Juni 1910
strandete das Luftschiff (an Bord befanden sich zwanzig internationale Pressevertreter)
in den Baumen des Teutoburger Waldes. Gliicklicherweise gab es aber auch bei dieser
unfreiwilligen Landung keine Verletzten.

Gleichzeitig zum Neubau des LZ 7 war LZ 6, nachdem es von der Delag iibernommen
wurde, modernisiert worden. Dieses Luftschiff erhielt die ersten Vertreter einer neuen
Motorengeneration, die Karl Maybach konstruierte. Jeder einzelne erreichte reichlich
100 kW. Im Passagierdienst der Delag wurden 34 Fahrten, meist Rundfahrten von
Baden-Oos nach Mannheim und Stuttgart und zuriick, unternommen, an denen ins-
gesamt 726 Passagiere (ohne Fahrpersonal) teilnahmen. Am 12. September 1910 ver-
brannte dieses Luftschiff durch Leichtsinnigkeit des Bedienungspersonals in Baden-Oos,
ohne dass Opfer zu beklagen gewesen waren.

Aus den Resten des im Teutoburger Wald gestrandeten und abgewrackten LZ 7 sowie
mit Versicherungsgeldern wurde gegen Ende des Jahres 1910 mit dem Bau des achten
Zeppelins begonnen, der den Namen , Ersatz Deutschland” erhielt und eine getreue
Nachbildung seines Vorgangers war. Seine Jungfernfahrt erlebte dieses Luftschiff am
30. Marz des Jahres 1911.

Auf 24 Fahrten, die unter der Fiihrung Eckeners stattfanden, wurden 129 Passagiere
befordert, bevor das Luftschiff am 16. Mai des gleichen Jahres in Diisseldorf wegen
einer Havarie beim Mandvrieren vor der Halle ebenfalls abgewrackt werden musste.

Kaum zwei Monate nach dieser Havarie wurde das zehnte Luftschiff Zeppelins fertig,
das den Namen ,Schwaben" erhielt und in den Dienst der Delag (ibernommen wurde.
Dieses Luftschiff leitete eine neue Epoche in der Geschichte der Luftfahrt ein, die
eigentliche Epoche der zivilen Luftfahrt bis 1914.

Die ,,Schwaben® war 140 m lang, maB 14 m im Durchmesser und besaB drei der neuen
im ,,Maybach-Motorenbau® gebauten Maybach-CX-Motoren von jeweils mehr als 100
KW Leistung bei 1100 Umdrehungen pro Minute. Sie verliechen dem Luftschiff eine
Geschwindigkeit von etwa 21 m/s bei einer moglichen Reichweite von 1600 km.

Auch der Komfort fiir die zahlenden Passagiere konnte sich durchaus sehen lassen.
Ihnen wurden in einer abgeschlossenen Kabine, die die unliebsamen Gerausche dampfte
und vor Unwettern schiitzte, mehrere kalte Speisen und einige ausgewahlte Weine sowie
Sekt serviert. Dafiir hatte man eigens einen Steward engagiert.

Die ,,Schwaben® fuhr genau ein Jahr und zwei Tage fiir die Delag und beférderte in
dieser Zeit 4354 Personen, davon 1 553 zahlende. Doch auch "die , Schwaben" hatte
ein unrithmliches Ende, denn als sie am 28. Juni 1912 in Diisseldorf nach der Landung
in die Halle gebracht werden sollte, explodierte das gesamte Schiff und totete 41 der
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mehr als einhundert herbeigerufenen Soldaten.
Die Passagiere und die Besatzung hatten sich wie durch ein Wunder bereits vorher
fluchtartig in Sicherheit bringen konnen.

Im Jahre 1912 konnte die Delag zwei weitere Luftschiffe in Dienst stellen, die ,Viktoria
Luise” (LZ 11) und die ,Hansa” (LZ 13), die beide ihren Heimathafen in Hamburg
hatten, wodurch der bisher von der Delag noch nicht erschlossene norddeutsche Raum
ein luftfahrttechnisches Zentrum erhielt.

Die ,Viktoria Luise” glich in vielen technischen Parametern der ,Schwaben"; sie un-
terschied sich vor allem von ihr durch leistungsfahigere Motoren von jeweils 125 kW.
Auch die Leitwerksanordnung war verbessert worden. Die ,Viktoria Luise” flihrte unter
der Delag insgesamt 489 Fahrten aus und beforderte dabei die respektable Zahl von
2995 zahlenden Passagieren und insgesamt 9783 Personen, was sie zum erfolgreichsten
Luftschiff der Delag liberhaupt machte.

+Viktoria Luise" fuhr ihre Jungfernfahrt am 19. Februar 1912. Sie gehorte der Delag
bis zum 31. 7. 1914, ehe sie an die Heeresverwaltung abgegeben werden musste. Dort
diente sie als Ausbildungsschiff fiir Kriegsluftschiffer und hatte ihren Standort wechsel-
weise in Leipzig, Dresden und Liegnitz. Am 15. Juni 1915 konnte der Kommandant des
Luftschiffes an Zeppelin die eben absolvierte erfolgreiche tausendste Fahrt melden.
Ein Vierteljahr spater, am 8. Oktober 1915, zerbrach die ,Viktoria Luise” beim Einbrin-
gen in die Halle und wurde darauf hin abgewrackt.

Ein ahnliches Schicksal wie die ,Viktoria Luise” erlebte deren Schwesternschiff, die
~Hansa"”, die am 30. Juli 1912 ihre erste Fahrt im Auftrag der Delag absolvierte. Auch
sie blieb bis zum Kriegsbeginn im zivilen Dienst. Hier brachte sie es auf 399 Fahrten
mit 2187 zahlenden Passagieren, wobei 44437 km zuriickgelegt wurden.

Die , Hansa" wechselte ihren Heimathafen ebenfalls mehrfach, namlich zwischen Ham-
burg, Gotha, Potsdam und Leipzig. Im Heeresausbildungsdienst wurde sie dariiber hin-
aus noch nach Dresden, Berlin und Jiterbog verlegt.

Die bedeutsamste Fahrt der ,,Hansa” war am 19. September 1912. An jenem Tage fuhr
das Luftschiff zum ersten Mal iiber die deutsche Grenze und landete erstmals auBerhalb
Deutschlands, namlich auf dem Flugplatz Klovermarken (Kleefeld) bei Kopenhagen. In
der Fihrergondel befanden sich Graf Zeppelin und Hugo Eckener.
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Ihr fester, ausgepragter Vorsatz, mit dieser Fahrt die friedlichen Verwendungsmoglich-
keiten der Zeppeline als landerverbindende Verkehrsmittel zu demonstrieren, ist unbe-
stritten. Ebenso unbestritten aber war der krasse Gegensatz zwischen diesem Vorsatz
der beiden in Wolkennahe dahinfahrenden Luftschiffpioniere und der bereits weitgehend
durch ideelle kriegerische Auseinandersetzungen vergifteten Atmosphare auf der Erde:
In Norwegen und Schweden wurden ihnen die Landerechte verweigert; bei der Landung
in Danemark wurde das Luftschiff durch einen militarischen Kordon isoliert. Vor den
skandinavischen Hafen lagen Schiffe der englischen Kriegsflotte, und Kontakte der Be-
volkerung mit den Deutschen waren bereits unerwiinscht.

Im letzten Friedensjahr bekam die Delag noch ein weiteres Luftschiff, die , Sachsen”
(LZ 17), die in Leipzig beheimatet war. Sie unternahm ihre erste offizielle Fahrt am
3. Mai 1913. Auch sie teilte das Schicksal ihrer Schwesternschiffe: Am 1. August 1914
wurde sie in den Heeresdienst iibernommen und diente als Ausbildungsschiff, nachdem
sie bereits ein halbes Jahr vorher probeweise in Dresden als Ausbildungsschiff fiir die
Marine genutzt wurde.

Die ,,Sachsen” absolvierte unter der Delag 419 Fahrten und beforderte dabei 2465
zahlende Passagiere. Dabei legte sie 39919 Fahrtkilometer zuriick und blieb 741 Stunden
in der Luft.

Mit der ,Sachsen” fuhr Graf Zeppelin im Juni nach Osterreich und iberfuhr Wien,
allerdings ohne dort zu landen.

Abgesehen von der beachtenswerten korperlichen und psychischen Leistung, die der
75jahrige Zeppelin wahrend dieser 9-Stundenfahrt bewies, demonstrierte er mit dieser
Fahrt wiederum - nunmehr allerdings zum letzten Mal - dass er seine Erfindung vor
allem in den Dienst des Verkehrs stellen wollte. Spater, nach Kriegsausbruch, hat er
dazu gesagt:

"Dieser Krieg kommt mir gar nicht zupass, wir hatten ganz andere Plane. Wir wollten
mit dem Luftschiff auf das Meer hinaus und einen Weltverkehr eroffnen." [21, S. 51]

Der Ausbruch des ersten Weltkrieges im Sommer des Jahres 1914 bereitete allen derar-
tigen Uberlegungen, Bestrebungen und praktischen Ansitzen ein jihes Ende. Die Delag,
das erste zivile Luftverkehrsunternehmen der Welt, wurde kurzerhand aufgeldst und alle
Luftschiffe in Kriegsdienst gestellt. Von nun an dienten die drei Delag-Luftschiffe ,Vik-
toria Luise”, ,Hansa” und ,Sachsen” ausschlieBlich der Ausbildung neuer Luftschiffer
fur die Kriegszeppeline.

Eine erfolgversprechende fortschrittliche und volkerverbindende Entwicklung auf dem
Gebiet der Luftfahrt wurde brutal unterbrochen. Von nun an galten auch fiir das Zep-
pelinprojekt ganz andere MaBstabe. Niitzlich und gut, im Interesse der Gesellschaft und
hilfreich fiir das Vaterland war nur noch, was dem imperialistischen Krieg diente.

Wie Millionen andere blieb auch Graf Zeppelin von dieser Entwicklung nicht unberiihrt.
Er sah nun die Sinnerfiillung seiner Luftschiffe in ihrem Einsatz als Waffensystem. Auch
er verschloss sich nicht den chauvinistischen und verachtenden Gedanken und Gefiihlen
gegenlber den Nachbarvolkern.
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Als der wahre Charakter des Krieges mit seinen menschenfeindlichen Zielen offenbar
wurde, hatte er nicht mehr die Kraft, sich davon loszusagen. Im Gegenteil. Er hing
mit einer Sturheit und Borniertheit, die in friiheren Jahren fiir den Schutz und das
Voranbringen seiner Erfindung so niitzlich gewesen waren, Gedanken und Vorstellungen
an, die nicht nur stockreaktionar waren und die Tatsachen ignorierten, sondern auch
eine erschreckende Menschenfeindlichkeit zeigten.

Der Luftschiffbau erlebte zwar damit einen duBerst fragwiirdigen und nur kurzzeiti-
gen Boom - der Misskredit aber, in den seine Luftschiffidee und damit die gesamte
deutsche Luftschifffahrt wahrend des Krieges in aller Welt geriet, war hingegen viel
schwerwiegender.

3.5 Der Missbrauch der Zeppeline im ersten Weltkrieg, der
Tod Zeppelins und das vorlaufige Ende der Luftschifffahrt
(1914-1918)

Fir Ferdinand von Zeppelin stand von Anfang seiner ldeen (iber das Luftschiff fest,
dass die Luftschiffe auch im modernen Kriegswesen Verwendung finden missten. Hugo
Eckener charakterisierte diese Einstellung Zeppelins mit folgenden Worten:

"Dieser Gedanke, dass der Lenkballon ein sehr wichtiges Instrument der kiinftigen
Kriegsfiihrung werden wiirde und dass deshalb Deutschland keine Anstrengungen scheu-
en diirfe, seinen Nachbarn in dieser Beziehung tiberlegen zu werden, beginnt den Grafen
von nun an mehr und mehr zu beherrschen, und er ist es, der ihn treibt, seine ... Krafte
auf die Konstruktion eines Luftschiffes zu richten, das allen militarischen Anforderungen
geniigen sollte." [4, S. 107]

Zunachst schien es Zeppelin, als seien Luftschiffe lediglich fiir Aufklarungsfahrten in
feindliches Gebiet geeignet. Er mag dabei von seinen eigenen Erfahrungen aus dem
amerikanischen Sezessionskrieg, dem deutsch-franzosischen Krieg und der Belagerung
von Paris ausgegangen sein. Als kluger Militar erkannte er schneller als andere die Vor-
teile einer moglichen Luftaufklarung gegeniiber den bisher im Militarwesen (iblichen
wagemutigen Patrouillenritten hinter die feindlichen Linien.

Aus der Luft konnte man weitaus groBere Flachen beobachten und befand sich auBer-
halb der Reichweite gegnerischer Geschiitze und Scharfschiitzen.

Fir Zeppelin stand von Anfang an fest, dass mittels Luftschiffen ganze Truppenteile
und Stabe verlegt und, wie Zeppelin bereits im Jahre 1893 in einer Denkschrift an den
Generalstabschef von Schlieffen schrieb, ,feindliche Festungen und Truppenansamm-
lungen... mit Geschossen" beworfen werden konnten.

Als eine weitere militar-taktische Einsatzmoglichkeit plante Zeppelin, die eigenen Trup-
pen aus der Luft zu kommandieren. Um die Mitte des ersten Jahrzehnts unseres Jahr-
hunderts, als wegen verbesserter Motoren und anderer neuartiger technischer Detail-
l6sungen die Geschwindigkeit, die Reichweite und die Nutzlast wesentlich gesteigert
werden konnten, griff Zeppelin die |dee auf, das Luftschiff als taktisches Kriegsinstru-
ment zu benutzen.
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So entstanden die Kriegszeppeline, die zunehmend als Bombentransporter konzipiert
wurden. Zeppelin plante, lange bevor L 59 tatsachlich nach Ostafrika fuhr, den Einsatz
von Luftschiffen im Kolonialkrieg. Dort wiirde sich, so meinte er, der psychologische
Schock, den ein Luftschiff auf die , Eingeborenen® hervorrufen wiirde, taktisch auszah-
len. [25, S. 26]

.I T 1“ FT;'-',;i“"’Ff--.

21 Fihrergondel eines Heeresluftschiffes. Am oberen Bildrand ist ein Teil des Ballons
zu erkennen

Im Einklang mit fiihrenden militarischen Kreisen im kaiserlichen Deutschland nutzte
Graf Zeppelin die technische Uberlegenheit seines Luftschiffprojektes gegeniiber ande-
ren Luftschifftypen in England und Frankreich fiir seine nationalistische Propaganda
aus, die seine Personlichkeit in einem zwiespaltigen Licht erscheinen lasst. Der deut-
sche Kronprinz schloss sich dieser imperialistischen Ideologie an und pragte kurz vor
Kriegsausbruch die Losung von der , deutschen Vorherrschaft zur Luft"

Damit begriindete er die Ausweitung des Raumes fiir kriegerische Auseinandersetzungen
von Land und Meer auf die Atmosphare.

Generalstabschef Helmut v. Moltke erklarte in diesem Sinn 1912:

"Wir besitzen in den neuesten Zeppelin-Luftschiffen ein Kriegswerkzeug, das allen dhn-
lichen unserer Gegner weit tiberlegen ist und das in absehbarer Zeit auch nicht nachge-
macht werden kann, wenn wir an seiner Vervollkommnung mit Energie arbeiten. Dazu
gehort seine beschleunigte Ausgestaltung als Kampfmittel, das uns instand setzen wird,
bei Beginn des Krieges einen ersten und wirksamen Schlag zu tun, dessen tatsachliche
und moralische Wirkung eine ganz auBerordentliche sein kann." [9, S. 11-12]

Von nun an wurde der Zeppelin-Luftschiffbau in das gigantische Aufriistungsprogramm
des kaiserlichen Deutschlands aufgenommen, und es begannen riesige Kapitalmengen
in das Zeppelinmonopol zu flieBen.

Von den zwischen 1912 und Kriegsbeginn insgesamt gebauten zwolf Zeppelinen waren
allein elf Kriegsluftschiffe.

Binnen kurzester Zeit wurden von Heer und Flotte tiber 25 Luftschiffhallen, vor allem im
Westen Deutschlands gebaut. Aber auch in den mit Deutschland verbiindeten Landern
wurden Luftschiffhallen errichtet, so auf dem Balkan in Jamboli und in Szentandras bei
Temesvar. Spater wurden dann auch in den besetzten Landern Luftschiffhallen errich-
tet, so in Brissel, Maubeuge, Warschau und Kowno.
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Zu Beginn des Krieges besaB die Militarverwaltung neben den drei umgeriisteten ehe-
maligen Delag-Luftschiffen, die jetzt als Schulschiffe dienten, sechs Kriegszeppeline,
davon das Heer fiinf und die Marine einen. Im Laufe des Krieges wurden 90 Kriegs-
zeppeline gebaut (von insgesamt 119 jemals gebauten). Diese hohe Zahl war méglich
geworden, weil man jetzt fiir den Bau eines Zeppelins kaum mehr als vier Wochen
benotigte.

Zwar existierten zum Kriegsbeginn neben den Zeppelinen noch weitere Luftschiffe,
die: allesamt ausschlieBlich fiir Kriegszwecke gebaut wurden, aber in ihrer militarischen
Bedeutung blieben sie weit hinter den Zeppelinen zuriick. Das wird auch aus der Anzahl
solcher Luftschiffe deutlich, wie folgende Ubersicht unterstreicht:

Verteilung der Luftschiffe auf Heer und Marine im Kriegseinsatz [21, S. 178]
Schiffstyp Heer Marine

Zeppelin 30 65
Schitte-Lanz 5 7
Parseval 1 1
GroB-Basenach 0 1

Zweifellos scheint die Vernachlassigung der anderen Luftschifftypen zugunsten des
Zeppelin-Typs aus heutiger Sicht fraglich.

Denn gerade der unstarre Typ Parsevals hat gegeniliber den Zeppelinen in einzelnen
Bereichen erhebliche Vorteile, zum Beispiel erfordern Start und Landung nur geringen
Aufwand, und der Transport auf Schiene und Bahn ist im zusammengelegten Zustand
des Schiffskorpers fast problemlos. Auch in der Luft haben Parseval-Luftschiffe gegen-
iiber den Zeppelinen in einigen Parametern Vorteile, vor allem in der groBeren Wendig-
keit auf Grund der geringeren GroBe, Aber in der Summe aller technischen Parameter
erwies sich in jenen Jahren das Zeppelin-Luftschiff allen anderen Vorstellungen iiber ein
Luftschifff weit Gberlegen.

Das lag vor allem an der hoheren Beschussfestigkeit, da der Tragkorper des Luftschiffes
aus mehreren Traggaszellen bestand und - solange keine. Brand- und Leuchtspurmuni-
tion verwendet wurde. - selbst bei mehreren Treffern sich der Zeppelin noch in der Luft
halten konnte und lenkbar war, wahrend z. B. das Pralllluftschiff schon bei wenigen
Treffern seine duBere Form und damit seine Lenkbarkeit verlor.

Uberhaupt veranlasste die rasche Entwicklung der Flugzeugtechnik die fithrenden mi-
litarischen Kreise in Deutschland, das Bauprogramm fiir unstarre und halbstarre Luft-
schifftypen nach 1910/11 zu verzégern, weil man voraussah, dass bestimmte Aufgaben,
die diesen Typen zugedacht waren, kiinftig von Flugzeugen iibernommen werden konn-
ten.

"Unbestritten blieb hingegen die Niitzlichkeit des Einsatzes der Zeppelinluftschiffe fir
die strategische Aufklarung und fir Bombenangriffe auf die gegnerischen Nachschub-
wege und das feindliche Hinterland. Die Flugeigenschaften ermoglichten den Transport
einer groBeren Besatzung zur Beobachtung und auch das Einbauen der damals noch
unhandlichen ,Funktelegraphenstationen" fiir die sofortige Ubermittlung der Aufkla-
rungsergebnisse sowie das Installieren schwerer Kameras fiir die Luftbilderaufnahmen.”
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[16, S. 9]

Fir die Realisierung der aggressiven Ziele des kaiserlichen deutschen Imperialismus gab
es um jene Zeit tatsachlich keinen Waffentrager, der das Zeppelinluftschiff hatte er-
setzen konnen. Die meisten Zeppeline waren wahrend des Krieges an der Westfront
eingesetzt. Bereits am 6. August 1914, also noch in der ersten Kriegswoche, griffen
Heereszeppeline die Festung Littich an. Hier, wie auch an anderen Kriegsschauplatzen,
wo Zeppeline eingesetzt waren, erzielten sie jedoch nur eine psychologische Wirkung,
hinter der der materielle Schaden, den sie anrichteten, zurtickblieb.

Hingegen wurden bereits in den ersten Kriegswochen vier Zeppeline abgeschossen. Das
veranlasste die preuBische Heeresfiihrung, ein Verbot fir Luftschiffeinsatze bei Tages-
licht durchzusetzen. Die gegnerische Luftschiffabwehr war besonders an der deutschen
Westfront erfolgreich. Man ging dabei folgendermaBen vor:

Wurde ein Luftschiff gesichtet, versuchte man durch Aufstellen von Scheinwerfern an
den Eckpunkten eines gedachten gleichseitigen Dreiecks und durch das gleichzeitige
Anleuchten des riesigen Tragkorpers die Flughdhe zu ermitteln. Wenn dies rechtzeitig
gelang, gab es fir das Luftschiff kein Entrinnen mehr, denn nun setzte die Flak ihr
zielgerichtetes Feuer ein. Waren bei der Abwehr der Zeppeline Flugzeuge beteiligt, ver-
loschen nach dem Ausmachen und Vermessen des Zieles die Bodenscheinwerfer, und
das Flugzeug griff den Luftriesen mit Leuchtspurmunition an. Dieser klugen Abwehr-
taktik hatte das Luftschiff aus konstruktiven Griinden wenig entgegenzusetzen.

Die groBen Verluste an Kriegszeppelinen an der Westfront zwangen die deutschen Mi-
litarstrategen dazu, ihre Luftschiffeinsdtze nach dem Osten und auf den Balkan zu
verlegen, weil dort die gegnerische Luftschiffabwehr weitaus schwacher war als im Wes-
ten. AuBerdem versuchte die deutsche Heeresleitung, durch Angriffe auf das gegnerische
Hinterland die Moral der Bevolkerung zu schwachen.

All dies belegt wohl eindeutig, dass der Kriegszeppelin - eine sogenannte deutsche
~Wunderwaffe" - bereits im ersten Kriegsjahr seine ihm urspriinglich zugedachten Auf-
gaben nicht erfiillte.

Dennoch wurde das Luftschiffbauprogramm in Deutschland energisch forciert, und es
flossen enorme Geldmittel in dieses spezielle Ristungsprogramm. Alle durch Luftschiffe
erzielten , Erfolge”, selbst die bescheidensten, wurden maBlos iibertrieben.

Man erhoffte sich dadurch sicherlich eine Aufbesserung der Moral aller Deutschen.

Der Start der Kriegszeppeline erfolgte in den Hallen der ehemaligen Delag und in aus-
gewahlten Orten besetzter Gebiete. Im Osten waren die wichtigsten Luftschiffhafen
Posen, Liegnitz, Schneidemiihl, Konigsberg und Allenstein. Gegen England, den bedeu-
tendsten Feind im Westen, starteten die Luftschiffe meist bereits mittags von ihren
Stitzpunkten im besetzten Belgien oder an der deutschen Nordseekiiste. Sie umfuhren
Holland und er- reichten gegen Abend die Ostseekiiste Englands, wo sie bei ein- bre-
chender Dunkelheit die feindlichen Hafenanlagen und zivilen Wohnviertel der groBen
englischen Stadte angriffen.

Im Verlaufe des Krieges warfen deutsche Heereszeppeline (iber Russland 60 t, (ber
Frankreich 45 t und tber England 37 t Bombenlast ab.
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Die Marineluftschiffe wurden befehlsgemaB vorwiegend fiir Seeaufklarung und die Bom-
bardierung von Hafen- und Industrieanlagen sowie groBen Wohnsiedlungen, vor allem
in England, eingesetzt. Die ersten Luftschiffe, die mit diesen Auftragen den Kanal (iber-
flogen und englisches Territorium erreichten, waren die Luftschiffe L 3 (LZ 24) und L
4 (LZ 27) im Januar 1915. Paris und London wurden im Friithjahr des gleichen Jahres
erstmals durch deutsche Zeppeline bombardiert.

Im Kriegsministerium gab es viele, denen der eingeschrankte Luftkrieg mit einzelnen
Luftschiffen als VergeltungsmaBnahme nicht geniigte und die deshalb vorschlugen, mit
ganzen Luftflotten Gber England herzufallen und lber den englischen Stadten wahre
Flachenbombardements zu veranstalten.

Graf Ferdinand von Zeppelin gehorte zu ihren eifrigsten Fiirsprechern. In maBloser chau-
vinistischer Verblendung war er binnen weniger Jahre vom zivilen, den technischen
Fortschritt verkérpernden Verkehrsluftschiff weggerlickt und befand sich nun mit sei-
nen Kriegszeppelinen im Lager der extrem militarischen Kreise Deutschlands.

Im Februar 1916 griffen bei Verdun Heeresluftschiffe zum ersten Mal direkt in Kampf-
handlungen ein, allerdings ohne nennenswerte Wirkung - hingegen kehrten zwei der
beteiligten Luftschiffe nicht wieder zuriick. Frankreich verwendete zur Abwehr der Zep-
peline neuartige Brandraketen, die bis in eine Hohe von 3000 m abgeschossen werden
konnten.

Im Sommer 1916 waren von 50 ehemals dem Heer gehdrenden Luftschiffen bereits die
Halfte abgeschossen, abgetrieben oder durch technisches Versagen verloren gegangen.
Auch Menschenopfer waren in betrachtlicher Zahl zu beklagen.

Da um diese Zeit die deutschen GroBflugzeuge in die Rolle der Bombentrager hineinge-
wachsen und die Verluste unter diesen weitaus geringer waren als unter den Luftschiffen,
wurde nach mehr als 300 Feindfahrten die Heeres-Luftschifffahrt wegen militarischer
Wertlosigkeit eingestellt. Die verbliebenen fiinf Heeresluftschiffe wurden an die Marine
iibergeben, die zu dieser Zeit noch glaubte, auf die Kriegszeppeline nicht verzichten zu
konnen.

Einzelne Marinezeppeline und ganze Luftschiffgeschwader nahmen an fast allen bedeu-
tenden Seeschlachten des ersten Weltkrieges teil, darunter auch an der groBten, der
Skagerrakschlacht zwischen der englischen und deutschen Kriegsmarine vom 31. 5. bis
zum 1. 6. 1916. Insgesamt waren an dieser Schlacht zehn Marineluftschiffe beteiligt.
Deren Rolle wurde ein Jahr spater in einem Geheimbericht der englischen Admiralitat
vom 20, Juli 1917 wie folgt eingeschatzt:

"Aus den bisherigen Ergebnissen kann man schon ersehen, wie berechtigt das Vertrauen
der deutschen Marine in ihre Luftschiffe als die Augen der Flotte ist. Es ist kein geringes
Verdienst fiir die Zeppeline, in der Schlacht am Skagerrak die deutsche Hochseeflotte
gerettet zu haben, ebenso wie sie beim Uberfall auf Yarmouth die deutschen Kreu-
zer retteten und das Werkzeug bei der Versenkung der Kleinen Kreuzer ,Nottingham'
und ,Falmouth’ an der englischen Ostkiiste waren. Ware die Situation am Skagerrak
umgekehrt gewesen, hatten Luftschiffe es uns ermoglicht, die deutsche Hochseeflotte
ausfindig zu machen und zu vernichten - wer kénnte die weitreichende Wirkung be-
streiten, die das auf den Kriegsausgang hatte haben missen." [15, S. 140]
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Eine der groBten Luftangriffsschlachten des ersten Weltkrieges war fiir den 19. Oktober
1917 angesetzt. Insgesamt waren elf Luftschiffe beteiligt. Der Ausgang dieser Kampf-
handlungen war bezeichnend fiir den Einsatz aller Zeppeline im Krieg: Der eigentliche
Kampfauftrag wurde nicht erfiillt, statt dessen wurden die Bomben wahllos an ande-
ren Stellen abgeworfen. Fiinf Zeppeline gingen bei der Riickkehr ganzlich verloren, die
meisten uber Frankreich.

Daraufhin wurde der Einsatz von Marinezeppelinen drastisch eingeschrankt und spater
ganzlich eingestellt. Sie fiihrten im Verlaufe des Krieges 325 Angriffs-, 1205 Aufklarungs-
und 2984 sonstige Fahrten durch.

Als England um die Jahreswende 1917/18 und danach Nachtjager einsetzte, war die
endgliltige Todesstunde fiir alle Kriegszeppeline gekommen, denn mochten die Luftrie-
sen auch noch so hoch tiber die Wolken fliichten oder des Nachts angreifen - die kleinen
wendigen englischen Jagdflugzeuge fanden sie doch, und das bedeutete meist den si-
cheren Abschuss der Zeppeline. Insgesamt gingen mindestens 40 Kriegszeppeline durch
Abschuss verloren.

In der Folgezeit drangen britische Jagdflugzeuge sogar bis zu den Luftschiffwerften und
-hallen vor und zerstorten die wehrlos verankerten Zeppeline am Boden, so am 19. Juli
1918 in Tondern, wobei L 54 und L 60 in Flammen aufgingen.

Aus heutiger Sicht vollbrachte das Marineluftschiff L 59 (LZ 104) die technisch am
hochsten stehende Leistung. Es gehérte der 68500 m3-Klasse an und erhielt von der
Marineverwaltung die Aufgabe, von Jamboli in Bulgarien aus nach Ostafrika zu flie-
gen. Dort besaB das wilhelminische Deutschland noch eine Kolonie, und der beriihmt-
beriichtigte General von Lettow-Vorbeck war samt seiner ,Schutztruppe” in einen hef-
tigen Defensivkrieg gezwungen.

L 59 sollte deshalb Munition, Verbandsmaterial, Proviant sowie Uniformen zu Lettow-
Vorbeck bringen. Dort, so lautete der Auftrag, sollte das Luftschiff nach der Landung
total abgewrackt werden, wobei alle Teile ,verwertet” wirden, die Baumwollhiille des
Fahrzeuges fiir Zelte, die Gaszellen fiir Schlafsacke, die Aluminiumstangen fiir Tragen,
die Motoren fiir Lichtmaschinen, der Laufgang fiir Schuhsohlen usw.

Am 21. November 1917 stieg L 59 auf und legte in einer 96-Stunden-Fahrt ohne Zwi-
schenlandung eine Gesamtstrecke von 6757 km lber Gebirge, das Mittelmeer und Wiis-
tengebiete zuriick. Es sei hier nur am Rande vermerkt, dass auch dieses Luftschiff sei-
nen militarischen Auftrag nicht erfiillte, weil (iber Khartum im Sudan eine englische
Falschmeldung aufgefangen wurde, aus der hervorging, dass Lettow-Vorbeck bereits
geschlagen sei, was den Luftschiffkommandanten zur Umkehr veranlasste.

Die technischen Parameter der Kriegszeppeline konnten dank der riesigen Geldmittel,
die in das Zeppelin-Unternehmen flossen, von Jahr zu Jahr betrachtlich verbessert wer-
den, wie aus der folgenden Tabelle hervorgeht:
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Jahr Ballon- Motorlei- Geschwindigkeit* Steighohe Nutzlast

inhalt in m® stung in KW in m/s in km/h in m in kg

1915 22400 460 23,4 85 2500 9200

1915 31900 620 26,77 95 3200 16200
spater 700

1915/16 35800 700 26,5 95 3500 17900

1916 55200 1000 28,7 105 4000 35500

1917 56000 880 30,2 110 6500 40000
spater 1000

1917 68500 880 28,6 105 8200 52100

1918 62200 1500 36,4 130 7000 44500

(*Die Geschwindigkeitsangaben schwanken mitunter, weil die Messtechnik nicht immer
exakt gehandhabt wurde.)

Die in der Tabelle wiedergegebene Leistungsentwicklung der Zeppeline sagt wenig aus
iiber konstruktiv-technische Verbesserungen am Zeppelinschen Luftschiff. Die neuen,
leistungsfahigen Motoren sowie die vergroBerten Ballonvolumen begriinden z. B. nicht
allein die deutliche Erhéhung der Geschwindigkeit und die Senkung des spezifischen
Kraftstoffverbrauches, wodurch eine groBere Nutzlast befordert werden konnte und
man die Reichweite bedeutend vergroBerte.

Von ganz ausschlaggebender Bedeutung war auch die Erhéhung der Formstabilitat des
Ballons bei gleichzeitiger Masseverringerung des Ballongeriistes durch die Benutzung
neuer Aluminiumlegierungen, vor allem des DUR-Aluminiums fiir das Schiffsgerippe.

- i '-'ﬂ-"_+4_ s -

22 Marine-Luftschiff L 53.
Die aerodynamisch giinstige Form des Ballonkorpers, die groBen Stabilisierungsflachen
und die hinter den Stabilisierungsflachen befindlichen Steuerflachen charakterisieren
die neue Form der Zeppelin-Luftschiffe
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Bei der Betrachtung des AuBeren der Kriegszeppeline fallt auf, dass dieses im Unter-
schied zu den Vorkriegszeppelinen, stromlinienformig ist.

Damit konnte der Luftwiderstand der riesigen Ballonkorper betrachtlich herabgesetzt
werden, was zu der erwahnten Senkung des spezifischen Kraftstoffverbrauches fiihrte.
Der erste, der die Stromlinienform im Luftschiffbau anwandte, war Professor Schiitte
im Zeppelinschen Konkurrenzunternehmen ,,Schitte-Lanz" (1908/09).

23 Luftschiff LZ 127 ,,Graf Zeppelin® auf dem Bodensee

Graf Ferdinand von Zeppelin nahm bis zu seinem Tode am 8. Marz 1917, als er kurz
zuvor an einer Lungenentziindung erkrankt war, aktiven Anteil am Bau von Luftschiffen
und deren militarischer Verwendung. Das letzte Mal stieg der Graf am 29. Mai 1916 an-
lasslich der Ubergabe der neuen 35500-m3-Zeppelinklasse an die Marine an Bord eines
Luftschiffes. Damals wurde L 30 (LZ 62) von Friedrichshafen zum Marineluftschiff-
stiitzpunkt Nordholz tiberfiihrt, und zwar genau einen Tag vor der bereits erwahnten
Skagerrakschlacht.

Mit seinem Tode im Frihjahr 1917 blieb Zeppelin das Erlebnis des unriihmlichen Nie-
derganges seiner genialen Luftschiffidee erspart. Das Kriegsende bedeutete fiir das
Zeppelin-Luftschiffprojekt den vorlaufigen Schlusspunkt unter eine bis 1914 progres-
sive Entwicklung.

Nach dem ,Vorbild" der kaiserlichen Marine, die am 21. Juni 1919 in Scapa Flow 5
Schlachtkreuzer, 10 Linienschiffe und mehr als 50 kleine Kreuzer und Torpedoboote
versenkte, um sie so dem Zugriff der Alliierten zu entziehen, verbrannten auch die Luft-
schiffer, und zwar am 23. Juni, in Nordholz und Wittmund sieben der noch existierenden
Zeppeline.

Nach Artikel 198 des Versailler. Vertragswerkes durfte Deutschland in Zukunft keine
Armee- und Marinefliegertruppen besitzen, und in Artikel 202 wurde dariiber hinaus
festgelegt, dass alles militarische Luftfahrgerat, einschlieBlich der noch existierenden
elf Zeppeline als Reparationsleistungen an die Siegermachte zu lbergeben sind. Fiir
die ernstlich am Fortschritt des Luftschiffprojektes Interessierten wie Eckener und Diirr
wirkte sich jedoch Artikel 201 des Versailler Vertrages noch verheerender aus, in dem
Deutschland die Herstellung und die Einfuhr von Luftfahrzeugen und Flugmotoren aller
Art verboten wurde.

Es mussten noch viele Jahre vergehen, ehe sich der deutsche Luftschiffbau von diesem
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Riickschlag erholen konnte und mit dem Neubau noch groBerer und besserer Luftschif-
fe, den LZ 127 und LZ 129, beginnen konnte. Diese beiden Luftschiffe kniipften an die
groBartigen Leistungen der Delag-Luftschiffe vor 1914 an.

Sie vollendeten das groBe Werk von Ferdinand von Zeppelin. Mit ihren sensationellen
Fahrten rund um die Welt trugen sie auf ihre Art zur volkerverbindenden Idee der
Luftfahrt bei. Zu Recht trug der eine der beiden Giganten der Lifte den verpflichtenden
Namen ,,Graf Zeppelin®.
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4 Der Mythos Zeppelin

Die Laufbahn Zeppelins auf militarischem und diplomatischem Gebiet lasst die Frage
offen, warum gerade er zu einem der erfolgreichsten Pioniere der internationalen Luft-
schifffahrt wurde, obwohl er (auch nach eigener Uberzeugung) ein wissenschaftlicher
AuBenseiter und technischer Laie war.

Dessen ungeachtet ging Zeppelin ab 1890, dem Jahr seines unfreiwilligen Ausscheidens
aus dem Militar- und diplomatischen Dienst, mit einer atemberaubenden Zielstrebig-
keit und einem achtungsgebietenden Mut an die Verwirklichung seiner Luftschiffidee.
Er bewies einen erstaunlichen Weitblick, als er von Anfang an auf das technisch beste
Projekt - das starre Luftschiff - setzte, fiir das es weder in der Technik einen Vorlaufer
noch in der Natur ein Vorbild gab. Dass in Zeppelins allerersten Skizzen zu seinem
Luftschiff bereits alle wesentlichen Elemente enthalten waren, zeichnet das gesamte
Zeppelinprojekt als eine wirklich ,, groBe Erfindung” aus.

Zeppelin musste mit seinem System erst nachweisen, was den zahlreichen Ballonfah-
rern schon seit (ber einhundert Jahren fast problemlos gelang: das Schweben in der
Luft. Die Verfechter des unstarren Systems der Luftschiffe hatten auch das Problem
der Lenkbarmachung des Ballons - spatestens seit den sensationellen Fahrten von Krebs
und Renard im Jahre 1884 - gelost.

Zeppelin hingegen standen diese Aufgaben erst noch bevor.

Der starre Luftschifftyp verlangte von vornherein riesige AusmaBe des Ballons, um das
Gewicht des Gerlistes auszugleichen.

Daraus ergaben sich nicht nur wesentlich hohere Baukosten bei diesem Luftschiff als z.
B. beim unstarren Typ, sondern es schloss auch das Experimentieren mit Modellen im
Labor und das Uben der Fahrtechnikbeherrschung mittels kleinerer Luftschiffe aus.
Da zudem in jener Zeit, als sich Zeppelin mit dem Luftschiffproblem beschaftigte, solche
fur die moderne Luftfahrt und Flugtechnik unbedingt notwendigen Wissenschaften wie
die Aerodynamik und die Meteorologie erst im Entstehen begriffen waren, konnte das
Problem , leichter als Luft” und erst recht dessen Losung durch das starre System nur
empirisch zu Ende gefiihrt werden.

Dieser objektive Zwang eroffnete auch wissenschaftlichen Dilettanten, wie Zeppelin
einer war, die Moglichkeit, in der Anfangsphase der Luftschifffahrt aktiv mitzuwirken.
Wie Zeppelin seinen Anteil bei der Erfindung des starren Luftschiffes selbst sah, geht
aus einem Brief aus dem Jahre 1891 an den Aufsichtsratsvorsitzenden der Daimler-
Werke hervor, den wir auszugsweise wiedergeben wollen:

"Ich habe es gelost (das Problem des starren Luftschiffes - M. B.) nicht mit mehr Witz
und Wissen als meine Konkurrenten, sondern durch die niichterne einfache Denkart
eines von der Natur mit praktischem Sinn ausgestatteten ernsten Mannes, durch die
Zusammenreihung der bereits auf dem fraglichen Gebiete gemachten Feststellungen
und die Verwertung der neuesten anwendbaren Erfindungen. ..." [4, S. 110]

Der Weg zum Triumph seines Luftschiffprojektes war fiir Zeppelin dornenreich und
sehr lang. Immerhin umfasste der Zeitraum von der Konzipierung seiner ersten Ideen
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bis zu den sensationellen Fahrten der Delag-Luftschiffe ,,Schwaben®, ,Viktoria Luise”,
»Hansa" und ,,Sachsen” fast vierzig Jahre. In dieser Zeit bewies er Engagement und
Opfermut fiir den technischen Fortschritt und zeigte gleichzeitig ein an Borniertheit
grenzendes MaB an Starrsinn.

Er hatte eine gliickliche Hand bei der Auswahl seiner Mitarbeiter und verstand es aus-
gezeichnet, deren kreative und handwerkliche Potenzen fiir die gemeinsame Sache zu
mobilisieren. Zeppelin meinte einmal scherzhaft, aber doch wohl das Wahre treffend,
sein Verdienst bei der Erfindung des starren Luftschiffes bestiinde nur darin, dass er die
richtigen Gelehrten und die geeigneten Arbeiter in den Dienst seiner ldee gestellt und
sie zu einheitlichem Schaffen zusammenzuhalten verstanden habe.

Zeppelins Arbeitseinstellung war in jeder Beziehung Vorbild fir alle, die ihn umgaben,
indes spricht fir ihn, was Zeitgenossen Zeppelins behaupteten: Sein wahres Zuhause
war die Arbeitsstatte. Dort traf man ihn oft als ersten an, und nicht selten verlieB er
als letzter die Werft.

Zeppelin konnte hart arbeiten und spornte dadurch auch seine Mitarbeiter zu Hochst-
leistungen an. [hm wurde von seinen ehemaligen Angestellten bescheinigt, dass er zu
ihnen ein ausgesprochen , gutes” Verhaltnis suchte und wohl auch fand. Er verschaffte
ihnen einige materielle und soziale Verglinstigungen gegentiber ihren Kollegen in ande-
ren Betrieben und erreichte, dass viele von ihnen jahrzehntelang in seinem Unternehmen
blieben.

Zeppelin erkannte schon friihzeitig, dass zum ,, gut profitieren” auch ,, gut produzieren”
gehort. Daneben gelang es ihm mehrfach, Spezialisten aus anderen Betrieben abzuwer-
ben. Spater bildete sich in seinen vielen Unternehmen eine eigene junge Luftschiff- und
Flugzeugbaugeneration heraus, aus deren Reihen mehrere namhafte Konstrukteure auf
diesen Gebieten hervorgingen.

Von nicht zu unterschatzender Bedeutung fiir den letztendlichen Sieg seiner Luftschiffi-
dee sollten sich mehrfach sein bedeutender materieller Reichtum und die ausgesprochen
guten Beziehungen zum wiirttembergischen Konigshaus, insbesondere nach der Thron-
besteigung Wilhelm Il. im Jahre 1891, erweisen.

Die praktische Losung der Luftfahrt gelang Zeppelin im ersten Jahrzehnt unseres Jahr-
hunderts. Wahrend die ersten beiden Fahrten des LZ 1 das Suspensionsproblem fiir das
starre Luftschiff losten, bestatigte die dritte Fahrt (erstmals Rickkehr zum Aufstiegs-
ort) dessen Lenkbarkeit. Trotz des Ungliicks mit dem LZ 2 in KiBlegg wurde mit dieser
Fahrt erstmals die Moglichkeit der Landung auf festem Boden nachgewiesen.

Die Jahre nach 1906 waren im Zeppelin-Luftschiffbau gepragt durch das Bestreben,
endgliltig das Translationsproblem zu [6sen.

Dazu bedurfte es vor allem neuer, leistungsfahigerer Motoren. Als diese Motoren gegen
Ende des ersten Jahrzehnts unseres Jahrhunderts Zeppelin zur Verfiigung standen,
glaubte sich der Graf am Ziel seines Traumes, ein ziviles Luftverkehrsunternehmen
zu grinden. Die luftfahrttechnischen Voraussetzungen dafiir waren aber erst erfiillt,
als in Deutschland ein Netz von Luftschiffhallen entstand. So darf als die eigentliche
Kronung des Schaffens Zeppelins die Griindung der Delag und deren Bewéhrung bis
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1914 verstanden werden.

Aber es blieben Zeppelin nur wenige Jahre, um den humanistischen Grundsatzen des
wissenschaftlichen und technischen Forschers treu zu bleiben. Doch auch in dieser Zeit
konnte Zeppelin nicht uneingeschrankt fiir den Fortschritt der Menschheit wirken.
Dieselben Kreise, die ihn einst verhohnt, machten ihn nun zum Objekt kapitalistischer
Reklame und chauvinistischer Propaganda. [1, S. 255]

Daneben fiihlte sich Zeppelin nach wie vor als Offizier und ehemaliger Generalstabler
dem deutschen Kaisertum verpflichtet.

So verkaufte er seine Luftschiffidee den aggressivsten Kreisen des deutschen Mono-
polkapitals am Vorabend des ersten Weltkrieges und machte sich zu Beginn dieses
Volkermordens zum fanatischen Fiirsprecher fiir den Einsatz von Kriegszeppelinen ge-
gen die Zivilbevolkerung in England, Russland und anderen Landern.

Dank der riesigen Summen, die das Kriegsministerium fiir den Bau neuer und immer
besserer Luftschiffe bereitstellte, konnte der Zeppelin bis zu einer erstaunlichen techni-
schen Vollkommenheit entwickelt werden. Auf der anderen Seite bedeutete die totale
Militarisierung des Zeppelinprojektes das vorlaufige Todesurteil fiir das Luftschiff.

Es mussten noch viele Jahre vergehen, ehe es den engsten Zeppelin-Mitarbeitern Ecke-
ner und Diurr gelang, mit dem Bau von LZ 127 und LZ 129 dem Zeppelin-Projekt zu
neuer Popularitat als Luxusreiseluftschiff zu verhelfen. Vor allem die aufsehenerregende
Weltfahrt des LZ 127 im August 1929 stellte einen Meilenstein in der Geschichte der
Luftfahrt dar.

Mit der Echterdinger Luftschiffkatastrophe begann die stiirmische Entwicklung des Zep-
pelinschen Luftschiffes - mit einer viel furchtbareren Katastrophe sollte sie rund dreiBig
Jahre spater schlagartig enden. Nachdem LZ 129 bereits mehr als 60 Fahrten, zum Teil
im Transatlantikdienst, absolviert hatte, ereilte dieses Luftschiff am 6. Mai 1937 ein ent-
setzliches Schicksal. Bei der Landung in Lakehurst verbrannte das Luftschiff aus noch
heute ungeklarter Ursache. Dabei kamen erstmals in der zivilen Luftfahrtgeschichte der
Zeppeline Passagiere ums Leben.

24 Graf Ferdinand von Zeppelin mit der legendaren weiBen Miitze

Daraufhin wurde die Zeppelinluftfahrt auf Befehl Gorings untersagt. Im Marz bzw. April
des darauffolgenden Jahres wurden die beiden Luftschiffe LZ 127 und LZ 130 zerstort.
In der Endkonsequenz versagte jedoch nicht das Luftschiff als solches, sondern vielmehr
das leicht verbrennbare und duBerst explosive Traggas Wasserstoff. Zeppelin erkannte

92



4 Der Mythos Zeppelin

das schon friihzeitig, doch war es ihm aus objektiven Griinden nicht moglich, Helium
zu verwenden - womit Brandkatastrophen nahezu ausgeschlossen waren.

Zeppelin erhielt bereits zu Lebzeiten hohe und hochste Auszeichnungen und Ehrungen.
Er war Ehrendoktor mehrerer deutscher Hochschulen und Trager hochster staatlicher
Orden. Auf der Hohe der landesweiten Begeisterung tiber die Fahrten der Friedrichsha-
fener Luftschiffe wurde z.B. in Berlin ein Platz in ,,Zeppelinplatz” umbenannt, und in
Frankfurt a. Main benannte man einen Park mit seinem Namen.

Um das Jahr 1910 wurde gar die Zeppelin-Mode kreiert: Man konnte 300 g schwere
gummierte Mantel und die legendare weiBe Schirmmiitze tragen. Schmunzelnd gestatte-
te der alte Graf die Benennung einer Zigarettenmarke mit seinem Namen, denn Zeppelin
war leidenschaftlicher NICHTraucher! Aber auch Zuckergeback und eine prachtvolle,
hochwachsende neu geziichtete Blatt-Begonie bekamen mit Genehmigung Zeppelins
seinen Namen.

Die Person Zeppelins ist bis heute ein weites und dankbares Feld fiir Forschung, Lite-
ratur und Journalismus geblieben.
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Die Verdienste des Grafen Ferdinand von Zeppelin bei der Verwirklichung des uralten
Traumes der Menschheit, zu fliegen, sind unbestritten. Dennoch darf nicht (ibersehen
werden, dass unabhangig von ihm entscheidende Voraussetzungen fiir dieses Ziel in
seinem Konstruktionsbiiro, in seinen Tochterunternehmen und auch auBerhalb des ei-
gentlichen Luftschiffbaues geschaffen wurden.

Im folgenden wollen wir uns auf wenige, ausgewahlte Ursachen fiir eine derartige Ent-
wicklung beschranken.

1. Sinken des Aluminiumpreises

Das von Oersted im Jahre 1824 entdeckte und drei Jahre spater durch Wohler erstmals
rein dargestelltes Aluminium war zu jener Zeit nur mit Gold aufzuwiegen. Die weitere
Preisentwicklung des Aluminiums kam dem Vorhaben Zeppelins - das ganze Geriist des
Luftschiffes aus diesem Metall herzustellen - sehr entgegen. Das kann folgende Tabelle
verdeutlichen:

Jahr  Preis fiir 1 kg Aluminium in Reichsmark

1855 1000
1886 100
1891 17
1900 2

2. Verbesserung der Statik des Ballongeriistes

a) durch Veredlung des Aluminiums:

Im Ergebnis der gedeihlichen Zusammenarbeit zwischen den Diirener Werkstoffexperten
und den Luftschiffbauern in Friedrichshafen gelang es, die entscheidenden Kennziffern
fur das Geriistmaterial um mehr als 100% zu heben [3, S. 32/33]:

7 Ringtraoger

Langstrdger
G T

1 (] 2

a) i (7 i "R

i 2 3 | ] Ringtrager
| I

1 Léngsirager

b)

2

25 Profilvergleiche der Ring- und Langstragerprofile der Zeppelingeriiste:
a) LZ 1 (1900) b) LZ 7 (1910) [3, S. 32/33]
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T- und winkelformige Tragerprofile (a) wurden durch U-dhnliche und gewalmte Pro-
file (b) ersetzt. Links sind jeweils die verwendeten Profiltypen (1-3) und rechts die
Gerustkonstruktionen mit den jeweiligen Profiltypen dargestellt.

Jahr Material Zugfestigkeit in kg/mm? Elastizitit in Prozent
1900 reines Aluminium ca. 18 ca. 8
1915 Duraluminium 40 18

b) durch neuartige Profilquerschnitte und Herstellungstechnologien:

Beim LZ1 wurden nur T- und winkelférmige Tragerprofile verwendet. Schon beim LZ
2 léste man jedoch die T-férmigen Trager durch U-ahnliche Profile ab, was zu einer
wesentlichen Erhohung der Stabilitat des Geriistes flihrte. Die Versteifungen zwischen
den Langs- und Ringtragern wurden von 1910 an durch gewalmte Profile ersetzt (siehe
Abb. 25 b; Profil 3).

Die Trager wurden beim LZ 1 in einem Walzverfahren hergestellt, wahrend man ab
1910 dazu uberging, diese aus diinnen Bandern zu ziehen.

3. Einsatz geeigneterer Luftschiffmotoren [3 S. 68]

L1 (352,35 L&
i Flugsl Metalischraube IF1ugel Metalischraube IFlugel Meralischraube
1900 t2Zmpoms, | 1905-1908  2.2m Dmr 1908 32mDm
Yersuch LET=123 L2 6+ L0452
2Flugel Melgllschraube LFlugel Metalischraube 2Fliigal Metallschr.

3.6m pemr, 3,6;45:55m Dmr. 36;4,65:55m Omr,

1810 = 1914 1809- 1915

LE 41,43783,8E,71,90,52 54,

96,101,105
Lorenten- Woleschr,
50 58m Dmr.
1915 = 1917

LI®3+ 121126
LI Juray- Holzschraube
30+60m Dmi.

1917~ 1924

100 - 105
Garuda-Holzachraube
5,0 - 5.8m Dmr.
1916 - 1917

26 Entwicklung von Form, GroBe und Material der Zeppelin-Propeller von 1900 bis
1924
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Bis zum Jahre 1910 bezog der Luftschiffbau-Zeppelin seine Motoren von der Unter-
tiirkheimer Daimler-Motorengesellschaft, die im Automobilmotorenbau bis dahin au-
Berordentlich gute Erfahrungen gesammelt hatte. Ab 1910 wurden dann aber die noch
besseren, von Maybach in Friedrichshafen entworfenen speziellen Luftschiffmotorenin
die Zeppeline eingebaut.

Die folgende Tabelle zeigt, wie stiirmisch sich der Luftschiff-Motorenbau entwickelte
und wie fruchtbringend sich diese Entwicklung auf den Zeppelinbau auswirkte.

Jahr  Hersteller Leistung Drehzahl Brennstoff Geschwindigkeit
in KW pro min  kg/KW  verbrauch inm/s in km/h
in g/kW-h

1900 Daimler 11 680 35 540 9 30
1905 Daimler 66 1050 5,5 400 11 40
1907 Daimler 75 1080 5,5 400 13 50
1910 Maybach 106 1100 4,2 325 21 75
1915 Maybach 176 1400 2,0 270 27 100

*) Die Geschwindigkeitsangaben schwanken in der Literatur, weil sie nicht immer exakt gemes-
sen werden konnten.

4. Verbesserter aerodynamischer Wirkungsgrad der Luftschiffpropeller

Den ersten Untersuchungen lber Form, GroBe, Material und Drehzahl der Luftschrau-
ben gingen Versuche mit einem Luftschraubenmotorboot voraus.

Spater, als ein betriebseigener Windkanal gebaut wurde, gewannen derartige Experi-
mente auch an theoretischem Wert, wodurch der aerodynamische Wirkungsgrad der
Propeller betrachtlich verbessert werden konnte.

Die Drehzahl der Luftschrauben lag bei den ersten Zeppelinen héher als die der Moto-
ren: von 1910 ab wurde die Motordrehzahl jedoch fiir die Luftschraube untersetzt.
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Die Luftschiffentwicklung
Die Losung des Suspensionsproblems

um 250 v.u.Z. Archimedes weist experimentell nach, dass der Auftrieb eines in Wasser
getauchten Korpers gleich groB ist dem Gewicht der von diesem Korper verdrangten
Wassermenge.

1654 Guericke erzeugt mit einer von ihm erfundenen Luftpumpe Vakuum und weist damit
nach, dass die Luft ein Gewicht hat.

1670 Lana-Terzi verbindet die Erfindung Guerickes mit der Luftschiffidee und konstruiert
ein sog. ,Vakuum-Luftschiff*,

1757 Galien findet durch logisches SchlieBen heraus, dass die Luft in den oberen Schichten
der Atmosphare ,leichter” ist als in den tieferen.

1766 Cavendish stellt Wasserstoff in Reinform her.

1783 5. Juni: Den Briidern Montgolfier gelingt der erste Start eines unbemannten
HeiBluftballons.
27. August: Prof. Charles lasst den ersten mit Wasserstoff gefiillten Ballon aufsteigen.

Die Ballonara

1783 19. September: Die ersten Lebewesen steigen an Bord eines HeiBluftballons in die
Lifte.
21. November: d'Arlandes und de Rozier sind die ersten Menschen, die mit einer
Montgolfiere den uralten Traum der Menschheit, zu fliegen, endlich verwirklichen.
1. Dezember: Charles und Robert segeln in einem mit Wasserstoffgas gefiillten Ballon mehr
als zwei Stunden Gber Paris.

1785 7. Januar: Blanchard iiberfliegt in einem Ballon den Armelkanal.

1794 2. April: Die erste Luftschifferabteilung der Welt wird in Frankreich gebildet. Fiinf
Jahre spater wird sie durch einen Erlass Napoleons wieder aufgel6st.

Die vorzeppelinsche Geschichte der Luftschifffahrt

1852 Giffard baut ein mit einer Dampfmaschine ausgeriistetes Luftschiff.

1870/71 Wahrend des deutsch-franzésischen Krieges verlassen zahlreiche Ballons mit
Personen an Bord Paris.

1871 de Lome baut ein mit Muskelkraft betriebenes Luftschifff.

1872 Haenlein entwickelt ein mit einem Gasmotor ausgeriistetes Luftschiff.

1874 In Frankreich wird wieder eine Luftschifferabteilung gegriindet.

1879 Erster Aufstieg eines deutschen Luftschiffes mit Baumgarten an Bord.

1883 Die Briider Tissandier bauen ein mit einem Elektromotor versehenes Luftschiff.

1884 9. August: Den franzosischen Hauptleuten Krebs und Renard gelingt mit dem
Luftschiff ,La France" ein aufsehenerregender 25-Minuten-Dauerflug tiber Paris. Sie leiten
damit die weltweite Entwicklung der Luftschifffahrt ein.

1884 In Deutschland wird eine Luftschifferabteilung gegriindet, deren Aufgabe darin
besteht, die militarische Verwendung der Ballons zu tberprifen.

1887 Ziolkowski, der spatere Begriinder der sowjetischen Weltraumtechnik, entwickelt die
Idee von einem Ganzmetallluftschiff mit Verbrennungsmotor,

1895 31. August: Unter der Nummer 98 580 wird Zeppelin fiir seine ldee von einem
lenkbaren Luftfahrzeug mit mehreren hintereinander angeordneten Tragballons das
Schutzrecht vom Kaiserlichen Patentamt gewahrt. Die Patentschrift wird der Klasse 77
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»Sport und Spiele” zugeordnet.

1897 Wolfert verungliickt in einem mit Benzinmotor bestiickten Luftschiff todlich. Er
probierte seit 1888 mit Luftschiffen. Schwarz baut das erste Ganzmetalluftschiff.

1898-06 Der Brasilianer Santos-Dumont baut flinfzehn Luftschiffe, die er mit wechselndem
Erfolg ausprobiert. Danach wandte er sich dem Prinzip ,,schwerer als Luft” zu.

Daten aus dem Leben des Grafen Ferdinand von Zeppelin

1838 8. Juli: Ferdinand wird auf der ,Insel”, dem heutigen Inselhotel in Konstanz, geboren.
Er wachst in Konstanz und auf dem nahegelegenen Landgut Girsberg auf.

1850-53 Privatunterricht durch Hauslehrer Moser. AnschlieBend Abschlusspriifung der
hoheren Schule in Cannstatt. Danach Beginn der Offizierslaufbahn und Besuch der
Kriegsschule sowie des Polytechnikums.

1858 Befoérderung zum Seconde-Leutnant. Universitatsstudium in Tibingen und
Exkursionen nach Osterreich, England und Italien.

1862 Befoérderung zum Premierleutnant.

1863 Von April bis Dezember bereiste Zeppelin Nordamerika, das sich zu jener Zeit in einem

erbitterten Birgerkrieg befand. Dort unternimmt er seinen ersten Ballonaufstieg.
1865 Ernennung zum Adjutanten des Konigs von Wiirttemberg.
1866 Beforderung zum Hauptmann.
1868 Zeppelin wird in den Generalquartiermeisterstab und zum GroBen Generalstab Berlin
versetzt.
1869 Mentor des Prinzen Wilhelm von Wiirttemberg, des spateren Konigs von
Wiirttemberg. 7. August: Zeppelin heiratet Isabella von Wolff.
1870 24. Juli: Zeppelin unternimmt den in die Kriegsgeschichte eingegangenen
Schirlenhofritt vor Ausbruch des deutsch-franzésischen Krieges.
Wahrend des Krieges beobachtet Zeppelin die zahlreichen Ballonfliige der Pariser
Insurgenten.
1873 Beforderung zum Major.
1874 Versetzung zum Dragonerregiment 26 in Ulm.
25. April: Erste Eintragung Zeppelins in sein Tagebuch iiber die Luftschiffidee.
1879 Beforderung zum Oberstleutnant.
28. November: Zeppelins einziges Kind Helene, genannt Hella, wird geboren.
1882 Regimentskommandeur im Ulanenregiment 19 in Stuttgart.
1884 Beforderung zum Oberst.
1885 Zeppelin wird Wiirttembergischer Bevollmachtigter in Berlin.

1886 Zeppelin wird zum Kommandeur der 27. Kavalleriebrigade ernannt.

1887 Ernennung als AuBerordentlicher Wiirttembergischer Gesandter und bevollmachtigter
Minister beim Bundesrat in Berlin.

1888 Beférderung zum Generalmajor.

1890 18. November: Beforderung zum Generalleutnant a la suite des Konigs von

Wiirttemberg, 29. November: Verabschiedung aus dem Militardienst.

1891 Zeppelin befasst sich ernsthaft mit der Idee, Luftschiffe zu bauen.

1900 2. Juli: Start des ersten Luftschiffes Zeppelins in Manzell am Bodensee.

1905 7. Januar: Das zweite Luftschiff Zeppelins wird nach der Landung in KiBlegg im Allgau
zerstort.

1908 Das dritte Luftschiff Zeppelins wird nach mehreren erfolgreichen Fahrten von der
Militarverwaltung gekauft.

1908 Luftschiffkatastrophe in Echterdingen. Unmittelbar danach erhalt Zeppelin rund
6 Millionen Reichsmark aus ,,Hitten und Palasten als Spende mit der Aufforderung, sein
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Werk fortzusetzen.
Anlasslich seines 70. Geburtstages werden Zeppelin zahlreiche Ehrungen zuteil. Er wird
Ehrenbiirger sowie Ehrendoktor mehrerer deutscher Stadte und Hochschulen.

1909 Zeppelin griindet den Luftschiffbau-Zeppelin.

16. November: Aus der , Zeppelinstiftung™ geht die erste Luftreederei der Welt, die Delag,
hervor. Danach entstehen weitere Tochterunternehmen des Luftschiffbau- Zeppelin sowie
der Delag.

1913 Zeppelin griindet in Friedrichshafen eine fiir kapitalistische Verhaltnisse beispielhafte
soziale Einrichtung, die ,, Zeppelin-Wohlfahrt GmbH".

1914 Bis zum Kriegsausbruch am 1. August hat die Delag mit ihren 7 Luftschiffen auf 1538
Fahrten insgesamt 34 028 Personen, darunter 10197 Passagiere, befordert. Es ereignete
sich kein Unfall,

1915 Zeppelin griindete weitere Tochterunternehmen, so die Zahnradfabrik in
Friedrichshafen, die Werft und das Gaswerk in Staaken bei Berlin und die Ballonhiillen-
Gesellschaft in Berlin-Tempelhof. Am 1. August nimmt Zeppelin am Flug eines in einem
seiner Werke gebauten Riesenflugzeuges teil.

1916 29. Mai: Zeppelin befindet sich zum letzten Mal an Bord eines Luftschiffes.

1917 8. Marz: Graf Ferdinand von Zeppelin stirbt an einer Lungenentziindung in Berlin. Er
wird auf dem Pragfriedhof in Stuttgart beigesetzt.

Die nachzeppelinische Ara der Zeppelin-Luftschiffe

1919 Die ,Bodensee” (LZ 120) unternimmt im Auftrag der Delag mehr als einhundert
Fahrten, meist zwischen Friedrichshafen und Berlin.
Danach wird sie als Reparationsleistung an ltalien ausgeliefert. Die Alliierten verbieten
Deutschland Bau und Einsatz jeglicher Luftfahrzeuge. Die Luftschiffe, die noch nicht durch
bewusste Zerstérung des Luftschiffpersonals verlorengegangen sind, werden aus
Deutschland entfernt.

1924 Eckener fihrt ,ZR 1" (LZ 126), das spater ,Los Angeles" genannt wird, nach den
USA.

1929 25. August bis 4. September: Weltrundfahrt des ,Graf Zeppelin* (LZ 127).

1931 Forschungsfahrt des LZ 127 in die Arktis,

1936 LZ 129 ,Hindenburg" beginnt den Liniendienst zwischen Europa und Nordamerika.

1937 6. Mai: LZ 129 stiirzt aus unbekannter Ursache in Lakehurst (USA) ab. Es sind die
ersten Todesopfer der zivilen Zeppelin-Luftschifffahrt zu beklagen.
Dem LZ 127 werden weitere Fahrten untersagt.

1938 Das groBte jemals gebaute Luftschiff LZ 130 unternimmt seine erste Probefahrt unter
Eckener.

1940 6. Mai: Auf Befehl Gorings werden beide noch existierenden Zeppeline sowie alle
Luftschiffhallen gesprengt.

Damit endet die vierzigjahrige Geschichte der Zeppelin-Luftschiffe.
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Familie Zeppelin:

Zeppelin, Ferdinand Graf von (1838-1917)

sein Vater: Friedrich (1807-1886)

seine Mutter: Amelie, geb. Macaire d'Hogguer (1816-1852)

sein GroBvater: Ludwig (1773 bis 1829)

dessen Bruder: Karl Johann (1767 bis 1820)

seine Schwester: Eugenie (1836 bis 1911)

sein Bruder: Eberhard (1842-1906)

seine Frau: Isabella, geb. von Wolff (gest. 1921)

seine Tochter: Helene (oder Hella) spater Baronin von Brandenstein (1879-1967) hei-
ratete am 19.2.1909 Alexander Graf Brandenstein, der auf GeheiB des Konigs von
Wiirttemberg an jenem Tag das Recht erhielt, den Namen BrandensteinZeppelin zu
filhren. Aus dieser Ehe gingen hervor:

Isabella, Alexandra, Ferdinand (gefallen 1944), Alexander (Namenstrager) (1914-1979)
und Elisabeth.
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