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Vorwort

Seit der Jahrhundertwende hat die Luftfahrt eine Entwicklung genommen,
die nahezu beispiellos ist. Wenn wir heute die groBen und schnellen Ver-
kehrsflugzeuge am Himmel beobachten, gehen unsere Gedanken zu der Zeit
zuriick, in der die Pioniere der Luftfahrt nach miihevollen Arbeiten ihre
ersten, nur wenige Meter weit fithrenden Spriinge vollendeten.

Unter ihnen war auch der deutsche Ingenieur Otto Lilienthal, dem das
grofle Verdienst zukommt, als erster den Flug des Menschen mit einem
Fluggerit ,,schwerer als Luft“ verwirklicht zu haben. Seine bedeutenden
Arbeiten erweckten nicht nur in Deutschland, sondern in vielen Lindern
ein besonderes Interesse fiir das Leben dieses hervorragenden Tech-
nikers.

Einige Veroffentlichungen iiber das Schaffen dieses Pioniers der Luftfahrt
liegen uns heute bereits vor, darunter eine so bedeutende wie die von Ger-
hard Halle. Unter ihnen vermiBt man aber eine Darstellung, die bemiiht ist,
die Personlichkeit Otto Lilienthals und sein Werk aus der Sicht moderner
wissenschaftlicher Erkenntnisse heraus zu zeichnen. AuBlerdem fand der
Autor eine Reihe unbekannter oder nur wenig verbreiteter Dokumente
und Veroffentlichungen, die von allgemeinem Interesse sein diirften, so
daB die Herausgabe eines neuen Buches berechtigt erschien.

So entstand dieser Versuch einer erweiterten und vertieften Biographie,
die zum 65. Todestag des hervorragenden Flugtechnikers und Ingenieurs
erscheint.

Wenn hier Lilienthal als Ingenieur besonders genannt wird, dann deshalb,
weil die Leistungen dieses ersten Fliegers nicht nur auf flugtechnischem,
sondern auch auf maschinentechnischem Gebiet eine Wiirdigung verdienen.
Nicht zuletzt ist es auch der Mensch, der uns als Humanist seiner Zeit noch
heute viel zu sagen hat.

Das umfangreiche Material, das iiber Otto Lilienthal vorliegt, erleichterte
dem Autor die Arbeit und beeinfluBte auch den Stil dieses Buches. Neben
dem reichen technischen Nachla standen Teile des Briefwechsels sowie
Zeugnisse bedeutender Zeitgenossen aus dem In- und Ausland zur Ver-
fiigung. Leider gingen einige Originale im Verlauf des zweiten Weltkrieges
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verloren, so daB in diesen Fillen auf Abschriften zuriickgegriffen werden
muBte.

Um allen Interessenten die Moglichkeit zu geben, selbst die Quellen zu
lesen und eigene Nachforschungen anstellen zu kénnen, wurde ein ausfiihr-
licher Quell chweis aufg Er bietet dem Leser gleichzeitig Ge-
legenheit, sich von der historischen Wahrheit der vorliegenden Arbeit zu
iiberzeugen.

Alle zitierten Gespriche und AuBerungen Lilienthals wurden entweder auf
der Grundlage eigenhindiger Niederschriften des Ingenieurs oder nach
den Aufzeichnungen von Zeitg gestellt. Dariiber hinaus
schrieb der Autor selbst einige Dialoge nach authentischen Berichten und
Niederschriften. Diese Dialoge entsprechen weitgehend den Tatsachen und
dem Charakter der dargestellten Personen.

Zum Entstehen der vorliegenden Arbeit trugen Herr Gerhard Halle und
seine Gattin Olga, geborene Lilienthal, bei, die dem Autor dankenswerter-
weise ihr Archiv zugiinglich machten und aus ihrem langjihrigen Zusammen-
leben mit Gustav Lilienthal wertvolle Hinweise geben konnten. Weiterhin
sei dem Deutschen Museum in Miinchen, besonders den Herren Jickle und
Kiee, fiic die Unterstiitzung bei der Sichtung des technischen Nachlasses
des groBen Fliegers sowie Herrn Gerhard Wissmann fiir seine kamerad-
schaftliche Beratung und Unterstiitzung bei der historischen Wertung und
Durchsicht des Manuskripts und den Mitarbeitern des Verlages Sport und
Technik gedankt.

Wenn es auch gelang, einige neue Aspekte im Leben Lilienthals darzu-
stellen, so mochte der Autor diese Arbeit doch nicht als abgeschlossen be-
trachten, da es zweifellos noch zahlreiche Dokumente iiber das Wirken des
ersten Fliegers in der Welt gibt. Der Autor wird sich bemiihen, das Lebens-
bild Lilienthals weiter zu vervollstindigen. Er ist fiir jeden helfenden Hin-
weis dankbar.

Mége diese Biographie Anregungen geben, dem Vorbild Lilienthals nachzu-
eifern und groBe Leistungen in der friedlichen Luftfahrt und im Flugsport
zu vollbringen.

Berlin, im Sommer 1961 Karl-Dieter Seifert



Der Vater

»Gustav, wohin gehst du heute abend schon wieder?“ rief Frau Caro-
line Lilienthal aus dem Wohnzimmer, in dem sie gerade den Abend-
brottisch abriumte.
»Nur einmal kurz zu Bshmers. Ich komme gleich wieder.” Und schon
fiel die Tiir hinter ihrem Mann ins SchloB.
So ging es fast jeden Abend. Kaum hatten sie Abendbrot gegessen,
ging Gustav in ,,B6hmers Hotel“, wo sich die demokratisch gesinnten
Anklamer Biirger zusammenfanden und politisierten.
Auch die Liberalen hielt es nicht zu Hause. Sie hatten ihr Stamm-
quartier in ,,Schmidts Brauerei® aufgeschlagen.
Die Atmosphire in den ersten Monaten des Jahres 1848 war span-
gsgeladen. Der Hungerwinter als Folge der MiBernte von 1847
verschirfte die ernste Lage noch. Selbst in der kleinen Landstadt war
die Not so groB, daB eine 6ffentliche Suppenkiiche eingerichtet wer-
den muBte.
Als im Mirz schlieBlich mehrere Tage lang die Post aus Berlin aus-
blieb und auch keine Zeitungen ankamen, gingen viele Geriichte um.
Erst nach Tagen brachten Reisende und die wieder eintreffende Post
eine Bestitigung der MutmaBungen. In Berlin war die Revolution
ausgebrochen.
Auch die in Anklam und Umgebung herrschende Unzufriedenheit
suchte seit langem einen Ausweg. Aus der abendlichen Politisiererei
bildete sich ein Reformverein. Der anfangs kleine Kreis wuchs rasch,
so da man schlieBlich die Zusammenkiinfte in den Saal von ,,Boh-
mers Hotel“ verlegen muBte.
Es war ein bunt zusammengewiirfelter Kreis, der sich hier traf, Kauf-
leute, Handwerker, Tagelohner, Rechtsanwilte und Arzte. Sie wur-
den vereinigt durch die Unzufriedenheit, die fast jeden von ihnen
erfiillte. Schon am ersten Abend hatte man sich geschworen, fiir Frei-
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heit, Gleichheit und Briiderlichkeit einzutreten. Nicht wenige nahmen
diesen Schwur ernst und wollten ihn verwirklichen. In der Stadt
waren es meist politische oder personliche Dinge, die die Menschen
dazu bewegten, auch eine ,,Revolution“ durchfiihren zu wollen.

Die Anklamer Kaufleute hatten ohne Ausnahme ihr sicheres Ein-
kommen. Die Junker waren gute Kunden. Das konnte auch Gustav
Lilienthal bestitigen, der seit drei Jahren eine gutgehende Tuch-
handlung in Anklam fithrte. Auch die Handwerker hatten nur ge-
ringe wirtschaftliche Sorgen. Von ihren Einnahmen hatten sie meist
ein Stiick Adker erworben, das ihnen einen groBen Teil ihrer Lebens-
mittel lieferte. Die Tagelohner in der Stadt fanden ein notdiirftiges
Auskommen, denn auch sie hatten die Méglichkeit genutzt, sich ein
kleines Stiik Ackerland am Rande der Stadt anzuschaffen. Oft ver-
fiigten sie iiber Hiuschen, die schon seit Jahrzehnten im Familien-
besitz waren. Was die Stidter vor allem unzufrieden machte, waren
ihre politische Rechtlosigkeit und die Vorrechte des Adels.

Viel schwieriger war dagegen das Leben der Tagelohner auf dem
Lande. Sie wohnten in drmlichen Katen, die den Gutsbesitzern ge-
hérten. Von friih bis spit muBten sie sich fiir einige Naturalien und
geringen Lohn auf den Feldern und in den Stillen abschinden. Im
Gegensatz zu den in der Stadt wohnenden Tagelshnern waren sie
vollig besitzlos und nahezu rechtlos.

Die Gutsbesitzer, die an diesen unmenschlichen Verhiltnissen schuld
waren, verstanden es, die Notlage der Tagelohner auszunutzen.
Hiufig reichte der Lohn der Landarbeiter nicht zum Leben. Brauchte
ein Tageléhner einen VorschuB, so gab ihn der Gutsbesitzer in Aus-
nahmefillen unter dem Mantel der GroBherzigkeit. Der Tagelchner
wurde dann noch abhiingiger und bis zum letzten ausgebeutet und
ausgepreBt. Ihre halbverhungerten Familien, auch die Kinder, muBiten
fiir kargen Lohn auf den Feldern fiir die Gutsbesitzer arbeiten. Nicht
selten schickten die Eltern ihre Kinder schweren Herzens betteln, um
das Notwendigste zum Leben zu haben.

Wenn die Tagelchner vom Lande nun in die Stadt kamen, sei es im
Auftrag des Gutsbesitzers oder um fiir ihre Familie einzukaufen, er-
fuhren sie, was in der Welt vorging.

Auf diesem Wege waren auch die Nachrichten von der Revolution in
die Dérfer gekommen. Diese Kunde hatte sich schnell verbreitet und
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wurde der Hauptgesprichsstoff der Tageléhner. Der gerechte Zorn
iiber die schindliche Unterdriickung durch die Gutsbesitzer und ihre
Inspektoren begann sich Luft zu machen.

Die Tageléhner der Giiter nahmen an den Versammlungen des Re-
formvereins teil. Die Atmosphire auf dem Lande wurde immer explo-
siver. In einigen Fillen lehnten sich die Tagelohner direkt gegen die
Gutsbesitzer auf, so daB sich diese auf ihren Giitern nicht mehr sehen
lassen konnten.

Einige Gutsbesitzer, meist die skrupellosesten, versuchten sich im
Reformverein anzubiedern. Sie priesen dabei ihre Menschlichkeit, die
gute Behandlung ihrer Tagelohner, deren ,,wunderbares“ Leben und
versuchten ihre Schuld mit Reden wegzuwischen. Wihrend die Tage-
l6hner angesichts dieser Liigen aufbegehrten, unterstiitzten vor allem
Handwerker und Kaufleute, die fiir die Gutsbesitzer titig waren,
deren Aufnahme in den Verein. In ihren Reden wiesen sie auf die
groBe ,,Ehre hin, die ihnen die Ausbeuter mit dieser Verbriiderung
antiiten, und zihlten im gleichen Atemzug auf, was diese alles bei
ihnen gekauft hitten und weiter kaufen wiirden, wenn man sich mit
ihnen gut stellte.

Es gab aber auch einige Handwerker und Kaufleute, die mit anderen
Absichten zum Reformverein gekommen waren. Sie wollten das
Leben der breiten Massen des Volkes, besonders auf dem Lande, ver-
bessert sehen, denn das hitte ihren Umsatz bedeutend gesteigert.
Auflerdem sollte dem Biirgertum in der Stadt gegeniiber dem Land-
adel ein groBerer EinfluB zugebilligt werden. Unter den Vertretern
dieser demokratischen Richtung befand sich auch Gustav Lilienthal.
Er dachte nicht nur so, sondern sprach seine Meinung auch 6ffentlich
aus. Damit zog er den Zorn vieler Gutsbesitzer auf sich, die zu sei-
nem Kundenkreis gehorten. Warum tat er das? Konnte er mit seinem
Leben nicht zufrieden sein? Hatte er nicht alles, was er brauchte?
Gustav Lilienthal war nicht zum Kaufmann geboren. Der Umgang
mit der Elle hinter dem Ladentisch und das Dienern vor den Kunden
befriedigten ihn nicht. Seine Interessen gingen weiter. Wissenschaft-
liche und technische Fragen, zum Beispiel die Mathematik, beschif-
tigten ihn sehr. Auch wollte er mithelfen, die Geschicke seiner Stadt
zu deren Wohl zu lenken, nachdem er die Achtung seiner Mitbiirger
erworben hatte.
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Es bekiimmerte ihn, um sich herum Elend zu sehen; zu erleben, wie
sich die meisten Menschen nur notdiirftig ernihren und kleiden
konnten. Seine besten Kunden aber, die Gutsbesitzer, lebten, ohne
selbst zu arbeiten, im UberfluB. Gegen diese Ungerechtigkeit richtete
sich sein Zorn. Aus diesem Grunde war er auch im Reformverein
konsequent aufgetreten.

Zu spit hatte er erkennen miissen, daB diese Bewegung nicht zum
gewiinschten Ziele fithren konnte. Es lag nicht im Interesse der GroB-
bourgeoisie und des Adels, das Leben der Kleinbiirger und Tage-
I6hner zu indern.

Nachdem Gustav den Gutsbesitzern im Reformverein seine Meinung
gesagt hatte, begannen sie, ihn zu meiden. Sie kauften immer weniger
in dem kleinen Tuchladen, dessen Umsatz dadurch rasch zuriick-
ging. Das war fiir ihn ein schwerer Schlag.

Gerade in dieser Zeit schenkte seine junge Frau Caroline ihrem
ersten Kind Otto am 23. Mai 1848 das Leben. Es sollte ein Sonnen-
kind sein, hatte sie sich immer gewiinscht.

Gustav Lilienthal setzte seine ganze Kraft ein, um die wirtschaft-
lichen Schwierigkeiten zu iiberwinden. Er widmete neben der Weiter-
fiihrung des Tuchhandels einem kleinen Torfstich auf der ihm ge-
hérenden Peene-Wiese mehr Zeit als vorher. In diesem Unternehmen
hoffte er eine Einnahmequelle zu finden, die jede Not von der jungen
Familie fernhielt. Seine Liebe zur Technik lieB ihn laufend mit den
verschiedensten hanischen Einrichtungen zur Torfgewinnung ex-
perimentieren.

So verging ein Jahr nach dem anderen, ohne daB8 es Gustav gelang,
seine Existenz auf lange Zeit zu sichern.

Schon ein Jahr nach Ottos Geburt hatte Caroline einem zweiten Sohn,
Gustav, das Leben geschenkt.

Als die Jungen herangewachsen waren, ging der Vater mit ihnen oft
zum Torfstich hinaus. Auf dem Wege zu der jenseits der Peene ge-
legenen Wiese standen sie dann an der alten hélzernen Zugbriicke,
die den FluB iiberspannte, und blickten auf die voriibergleitenden
Schiffe.

Die Augen der Jungen wurden gro, wenn die Briicke aufgezogen
wurde und die hochgeklappten Fliigel wie riesige Winde senkrecht
emporstanden. Fast andichtig lauschten sie dem Vater, der ihnen
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erklirte, warum ein einziger Mann die schweren Platten hochziehen
konnte. Ehrfurcht vor den Schopfern dieser Briicke und Interesse
fiir die Technik weckte der Vater in ihnen. Auch den Méwen schauten
sie nach, die die Schiffe in schnellem Flug begleiteten.

Auf der Wiese beobachteten die Kinder den Vater und die Arbeiter,
die den Torf mit besonders geformten Spaten aus den sich immer
wieder mit Wasser fiillenden Gruben hoben. )

Der Vater bemiihte sich, den Transport des Torfes zu erleichtern
und damit die Gewi g zu beschleunigen. Urspriinglich hatten die
Arbeiter die Torfstiicke auf einer einfachen Trage zum Trockenplatz
bringen miissen. Dann hatte er einfache, kleine Wagen bauen lassen,
die den Transport erleichterten. Um das in die Gruben nachstrs-
mende Wasser zu entfernen, baute Vater Lilienthal kleine Pumpen,
die er von Windmiihlen antreiben lieB. Viele Experimente waren da-
zu notwendig. Hartnickig fiihrte er sie nach Uberwindung aller Fehl-
schlige zum Erfolg.

Wenn auch in der Folge die Ausbeute des Torfstiches stieg, gelang es
trotzdem nicht, die wirtschaftlichen Schwierigkeiten zu iiberwinden.
Gewil3, Torf wurde immer verkauft, denn er war neben Hdlz der ver-
breitetste Brennstoff in der kleinen Stadt. Aber die Gutshesitzer be-
saBen groBere Torfstiche, in denen sie ihre Tagelohner fiir einen
Hungerlohn schuften lieBen. Das bot ihnen die Méglichkeit, bei nied-
rigeren Preisen mehr als der Tuchhindler zu verdi

Caroline Lilienthal hatte, bevor sie ihren Mann kennenlernte, in
Berlin und Dresden Gesang studiert und war schlieBlich Musiklehre-
rin geworden. Die Kinder wurden von dieser gebildeten und herzens-
guten Frau musisch vielseitig erzogen, vom Vater dagegen in allen
praktischen Dingen angeleitet. Schon in friihester Jugend bildete sich
so eine Vorliebe Ottos zum Zeichnen aus. Als die beiden Jungen zur
Schule gingen, beaufsichtigte die Mutter die Schularbeiten. Wenn
Otto und Gustav einmal Fragen hatten, dann wuBten sie immer, dal
die Mutter einen guten Rat fiir sie hatte. Das gleiche galt auch fiir die
iibrigen sechs Geschwister. Von diesen blieb aber spiter nur noch ein
Midchen, Marie, am Leben.

Im Laufe der Zeit verschirften sich die wirtschaftlichen Schwierig-
keiten des Vaters, zumal die Familie groBer geworden war. Er ent-
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schloB sich daher, nach Amerika auszuwandern, und hoffte auf diesem
Wege sein Gliick zu machen. Mittenin den Vorbereitungen, nur wenige
Wochen vor der festgelegten Abreise, verstarb Vater Gustav Lilien-
thal unerwartet im Friihjahr 1861.

Mehr als zwanzig Jahre spiter lieB Otto Lilienthal in der von ihm
geschriebenen Familienchronik noch einmal anklingen, welchen Ein-
fluB der Vater auf seine Entwicklung genommen hatte: ,,Das Geschift
meines Vaters, anfangs sehr gewinnbringend, hatte mit Schwierig-
keiten zu kimpfen, nachdem 1848 — wo mein Vater zur Volkspartei
gehort hatte — die reichen adligen Gutshesitzer der Umgebung ihm
seine Kundschaft entzogen. Der Kaufmannsberuf war fiir meinen
Vater jedenfalls nicht der richtige. Sein technisches Interesse und
seine Geschicklichkeit fiir mechanische Einrichtungen zeigten sich be-
sonders bei dem von meinem Vater gleichzeitig betriebenen Torfstich
auf der ihm gehérenden Peene-Wiese. Mit Eifer arbeitete er an der
Entwisserung der Torfgruben mittels Windmiihlen sowie an der Ver-
besserung der Transportmittel ... Das wissenschaftliche Interesse
meines Vaters lenkte sich besonders auf die Mathematik. Politisch
gehorte méin Vater stets der demokratischen Richtung und dem freie-
sten Fortschritt an. ..

... Da ich schon als Knabe von 13 Jahren meinen Vater verlor, so
beziehen sich meine personlichen Erinnerungen mehr auf AuBerlich-
keiten. Ich kenne meinen Vater als gewandten Schwimmer, Taucher
und Springer, der es unter seiner Wiirde hielt, anders als mit einem
Saltomortale von einem hohen Sprungbrett ins Wasser zu gehen. Die
Sucht nach Bravourstiicken muB ein echt Lilienthalscher Zug sein.“*
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Die Schulzeit

Nach dem Tode ihres Mannes muBte Caroline Lilienthal die ganze
Verantwortung fiir ihre beiden Séhne und die fiinfjihrige Tochter
allein tragen.

Die geringen Ersparnisse zwangen die Mutter, wieder als Musikleh-
rerin titig zu sein. Zum Leben reichte das aber noch nicht. Daher er-
offnete die Mutter ein kleines Putzmachergeschiift und nahm auBSer-
dem Pensionire, Schiiler des Anklamer Gymnasiums, in ihr Haus
auf. Nur so war es der Mutter moglich, den bisherigen Lebensstan-
dard der Familie zu erhalten. Die Jungen muBten nun oft helfen, ob-
wohl die Hauptlast des Haushaltes bei einer Haushilterin lag. Otto
und Gustav faBten aber gerne mit zu.

Mit groBer Sorgfalt und Liebe erzog die Mutter ihre Kinder zu flei-
‘Bigen, ausdauernden und bescheidenen Menschen. Dabei fanden die
Briider stets Verstindnis fiir ihre vielfaltigen Wiinsche.

Bei ihren Spielen wandten sie sich vorwiegend technischen Dingen zu,

die nicht selten mit fi iellen A ben verbunden waren. Wie

schon beschrieben, hatte der Vater verstanden, das Interesse seiner
Séhne auf dieses Gebiet zu lenken.

Oft wurden die Briider von ihren Spielkameraden zu Hause besucht.
Als sie eines Tages in einem Mérser Pulver fiir eine kleine Spiel-
kanone zerstampften, entziindete sich dieses und versengte Otto das
Haar. Nur mit Miihe konnten die erschrockenen Jungen den sich aus-
breitenden Brand l16schen. Als sie gleich danach dariiber sprachen,
was zu tun gewesen wire, wenn sie das Feuer nicht mehr hitten ein-
dimmen kénnen, erhob sich der dreizehnjihrige Otto schweigend,
offnete das Fenster zum Hof und schwang sich zum Schrecken der
Kameraden hinaus. Als er nach diesem Sprung aus der ersten Etage
unversehrt und lachend ins Zimmer zuriickkehrte, blickten die
Freunde noch immer wie erstarrt auf das offene Fenster.
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Dieser iibertriebene Wagemut des Altesten erinnerte die Mutter an
ihren verstorbenen Mann. Aber sie schimpfte nicht, sondern ver-
suchte, dem Jungen die Folgen solch uniiberlegter Handlungen ver-
stindlich zu machen.

Zu seinem 14. Geburtstag erhielt Otto, der gemeinsam mit Gustav
das Anklamer Gymnasium besuchte, ein damals weitverbreitetes
Jugendbuch iiber die Reisen des Grafen Zambeccary. Es berichtete
von den Ballonfahrten des italienischen Luftschiffers, der sich Anfang
des neunzehnten Jahrhunderts als Ballonfiihrer einen Namen er-
worben hatte. Das interessante Biichlein versuchte neben der Schilde-
rung abenteuerlicher Ballonfahrten auch die Grundlagen des Fliegens
zu erldutern. Es widmete dem Flug der Végel groBe Aufmerksamkeit,
den die Jungen tiglich beobachten konnten. So manches Mal hatten
Otto und Gustav schon den vielen Végeln nachgeschaut, die in der
Umgebung Anklams nisteten. Ein Abschnitt des genannten Buches,
der vom Flug der Storche erzihlte, regte die Jungen zu direkten Be-
obachtungen an. Bald wanderten die beiden an Sommertagen in die
Karlsburger Heide hinaus, um die Stérche dort aus nichster Nihe
zu betrachten.

Da Stérche eine schlechte Witterung haben, gelang es den Briidern,
sich immer niher an sie heranzuschleichen. Bald merkten die Jungen,
daB sie sogar mit dem Wind in nichste Nihe der Tiere gelangen
konnten, ohne daB diese es bemerkten. Dabei beobachteten sie eines
Tages, nur noch wenige Schritte von einem Storch entfernt, daB er
nicht etwa von ihnen weg-, sondern ihnen entgegenflog. Fast hitten
sie seine Beine mit den Hinden greifen konnen. Im Verlauf ihrer Be-
obachtungen erkannten sie, daB die Stérche und alle anderen Vogel
immer gegen den Wind auffliegen, gleich, aus welcher Richtung ihnen
Gefahr droht. Der die Vogelfliigel von vorn umstrémende Wind er-
héht die Fluggeschwindigkeit und den Auftrieb. Somit wird es dem
Vogel leichter, sich in die Luft zu erheben.

Auf diese Weise kamen die jungen Flugforscher zu einer ersten Er-
kenntnis: Wenn der Mensch fliegen will, muB er sich wie die Vogel
gegen den Wind in die Liifte erheben.

Das veranlaBte sie, moglichst mit dem Wind an die Storche heranzu-
schleichen, um so die Bewegungen der auffliegenden Tiere aus nich-
ster Niihe beobachten zu konnen.
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Fehlte einmal die MuBe fiir den weiten Weg in die Heide, kletterten
die Jungen iiber eine Leiter auf den Boden des Hinterhauses des
elterlichen Grundstiickes und schauten durch die Dachluke nach den
am Himmel schwebenden Végeln.
In dieser Zeit war in den Jungen der Wunsch entstanden, den Vogeln
nachzueifern. Am Ende seines Lebens schrieb Otto Lilienthal von
diesem Erlebnis seiner Jugend: ,,Solange es fliegende Thiere gibt,
wird auch der Wunsch, zu fliegen, im Menschen nicht verst
Den einen reizt die ewig heitere Schar der befliigelten Singer, die
munter und frohlockend durch die Wilder und iiber die Auen dahin-
schwirren. Der andere steht in Andacht und Bewunderung vor dem
rithselhaft schwebenden, in herrlichen Spiralen immer héher und
héher sich in den Himmel hinaufschraubenden Raubvogel. Viele ver-
setzt der elegante Flug der Méwen in Entziicken. Die meisten aber
blidken stumpfsinnig auf den fliegenden Vogel, den Gustav Jiger mit
Recht ,Einen mechanischen Triumph der Natur‘ nennt. Beim Uber-
schreiten der Strale treten wir fast auf die stahlblaue Schwalbe,
welche dicht iiber dem Pflaster an ihren FiiBen voriibersegelt und
ahnen nicht, welches Wunder in einem solchen Fluge sich kund-
thut.“?
Diese Kindheitseindriicke waren so nachhaltig, daB sich Otto auch
spiter immer wieder fiir den Flug der Stérche interessiert hat. Daf’
diese Gedanken nicht nur in seinen wissenschaftlichen Arbeiten ihren
Niederschlag finden, ist wohl der musischen Erziehung durch die
Mutter zuzuschreiben. In einem Aquarell ,,Kreisende Storchenfamilie*
hielt er dieses bestimmende Kindheitserlebnis fiir alle Zeiten fest.
Spiter lieB er in einem Gedicht die Storche selbst zu den Menschen
sprechen: '

»0, sieh’, welche Wonne hier oben uns bliiht,

Wenn kreisend wir schweben im blauen Zenith,

Und unter uns dehnt sich gebreitet

Die herrliche, sonnenbeschienene Welt,

Umsp vom erhab Hi Isgezelt,

An dem nur Dein Blick uns begleitet!

Uns trigt das Gefieder; gehoben vom Wind
Die breiten, gewdlbten Fittige sind;
Der Flug macht uns keine Beschwerde;
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Kein Fliigelschlag stort die erhabene Ruh’.
0, Mensch, dort im Staube, wann fliegest auch Du?
Wann 16st sich Dein Fuf8 von der Erde?

Die Macht des Verstandes, o, wend’ sie nur an,

Es darf Dich nicht hindern ein ewiger Bann,

Sie wird auch im Fluge Dich tragen!

Es kann Deines Schopfers Wille nicht sein,

Dich, Ersten der Schopfung, dem Staube zu weib’n,
Dir ewig den Flug zu versagen!“3

Angeregt durch das Vorbild der Vigel entschlossen sich die Jungen,
selbst mit den ersten, noch kindlichen Versuchen zu beginnen.

Sie bauten ihre ersten Fliigel, iiber deren Entstehung leider nur sehr
wenig bekannt ist. Da die Jungen kaum iiber Geld verfugten, ver-
kauften sie ihre miihevoll gestellte Sch

lung, und die Mutter steuerte die fehlende Summe bei.

Die zwei Fliigel, es waren rechteckige Lattengeriiste von je zwei
Metern Linge und einem Meter Breite, wurden von den Jungen ge-
baut und mit Buchenspanbrettchen abgedeckt. An der Unterseite
waren zur Befestigung der Fliigel an den Armen Riemen angebracht.
Nun galt es, ein Ubungsgelinde zu finden. In der Stadt selbst bot sich
keine Moglichkeit. Der SchieBplatz der Garnison vor den Toren der
Stadt schien den Briidern jedoch ein geeigneter Ort zu sein. Dort
konnten sie, nach dem Vorbild der Storche, von der Hohe des Kugel-
fangs dem Winde entgegenlaufen. Am Tage durften sie sich mit ihren
Fliigeln jedoch nicht dort hinauswagen. Allein der Gedanke, daB ein
Mensch fliegen wollte, galt bei den Biirgern der Kleinstadt schon fiir
absurd, galt als eine Gotteslisterung. Der Himmel war fiir diese be-
schrinkten Geister das Reich Gottes und der Kirche, wihrend der
Mensch nur fiir die Erde geschaffen war. So predigten es die Pastoren,
so redeten es ihnen die biederen Kleinstidter nach.

Dieses Gerede konnte die Briider nicht von jhrem Vorhaben zuriick-
halten. Auch die Mutter, die allem Neuen, Werdenden aufgeschl
gegeniiberstand, lieB sich nicht davon abhalten, die Pline ihrer Séhne
zu unterstiitzen. Um jedes Aufsehen zu vermeiden, begannen die
Jungen mit Erlaubnis der Mutter ihre Versuche auf dem SchieBplatz
nachts durchzufiihren.

B
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Im Schein des Mondes schnallte Gustav dem Bruder die Fliigel an,
und Otto lief von der Hohe des Kugelfanges herab. Unten stellte er
enttiuscht fest, keinerlei tragende Wirkung der Fliigel verspiirt zu
haben. Als er nach mehreren Versuchen vor Anstrengung keuchte,
befreite ihn Gustav von der Last der Fliigel. Aber auch er brachte es,
nachdem er die Fliigel angelegt hatte, zu keinem besseren Ergebnis.
Da sich in dieser Nacht kein Liiftchen regte, schrieben die Briider den
Fehlschlag dem fehlenden Wind zu. Sie versteckten die Fliigel in
einem nahen Kornfeld und gingen miide und erschépft nach Hause.
Als sie dann in anderen Nichten trotz eines gelinden Windes wieder-
um ohne Erfolg blieben, muBten sie erkennen, daf ihre Fliigel nicht
ausreichten, einen Menschen zu tragen.

In der Tat reichen die Krifte des Menschen nicht einmal aus, um zwei
an die Arme geschnallte Fliigel bei einem Sprung waagerecht halten
zu konnen. Dazu kam, daB der an diesen kleinen Flichen bei der
niedrigen Geschwindigkeit entstehende Auftrieb viel zu gering war,
um das Gewicht eines Menschen zu tragen.

Die Briider hatten das Ziel nicht erreicht. Als ihnen die Getreideernte
das Versteck fiir die Fliigel nahm, brachen sie die Versuche ab.
Damit gaben sie aber das gesteckte Ziel keineswegs auf. In ihrer Be-
harrlichkeit wurden sie von der Mutter bestirkt, die die Jungen,
wenn sie einmal mutlos wurden, immer wieder anspornte, die Ver-
suche weiterzufiihren. Ein zweiter Versuch wurde vorbereitet, Otto
und Gustav muBBten selbst erkennen, daB8 die Kraft ihrer Arme nicht
ausreichte, die Fliigel schlagend zu bewegen. Sie beschiftigten sich
daher mit dem Gedanken, bei den neuen Fliigeln die Kraft der Beine
auszunutzen. Um die fiir den Aufschlag der Fliigel erforderliche Kraft
so gering wie moglich zu halten, muB8ten sie so beschaffen sein, daf
die Luft beim Heben der Fliigel durch sie hindurchstreichen konnte.
Beim Niederschlag sollte dann die Fliche wieder geschlossen auf die
Luft wirken.

Zur Gewichtserleichterung beabsichtigten sie, statt der Buchenspan-
brettchen Ginsefedern zu verwenden, die nicht starr befestigt wer-
den sollten. In Form von Ventilklappen angeordnet, sollten sie sich
beim Aufwirtsschlag durch die Kraft der gestauten Luft 6ffnen und
diese hindurchlassen, sich beim Abwirtsschlag durch die entgegenge-
setzte Wirkung aber schlieBen. Die Verwirklichung dieses Vorhabens
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muflte aber noch technisch gelost werden. Mit diesen Erkenntnissen
wurden die ersten Flugversuche im Herbst des Jahres 1862 beendet.
Die Briider beschrinkten sich vorerst auf eine weitere Beobachtung
der Vigel, um neue theoretische Erfahrungen fiir den Bau des zweiten
Fliigelpaares zu sammeln.

Zwei Jahre spiter begann Gustav mit dem Bau eines Tretrades. Viel-
leicht hatte ihn der Gedanke, durch Ausnutzung der Beinkraft bes-
sere Ergebnisse bei Flugversuchen zu erreichen, dazu veranlaBt.
Dieses etwa zweieinhalb Meter breite Gefihrt rollte auf zwei groBen
und einem dahinter angeordneten kleinen Rad. Unmittelbar an
den Achsen war ohne jede Federung ein Brett befestigt, auf das der
Fahrer seinen linken FuB setzte, wihrend sein rechter ein als Pedal
wirkendes zweites Brett betitigte und durch stindiges Treten die
Drehung der Rider bewirkte. Eine iiber der Hauptachse befestigte
Stange bot dem Fahrer einensicheren Halt. Spiter entwidkelte Gustav
das Gefihrt weiter. Er baute ein Pedal fiir einen zweiten Fahrer ein
und brachte schlieBlich noch einen Sitz fiir einen Fahrgast iiber dem
Hinterrad an. Da dieses Gerit den Briidern Gelegenheit bot, die Mag-
lichkeiten eines Antriebes durch die Kraft der Beine auszuprobieren,
kann man den Bau des Tretrades durchaus als einen Teil ihrer Flug-
versuche ansehen.

Beim Bau dieses Gefihrts griff die Mutter wieder helfend ein. Als
Gustav die beim Schmied bestellte Achse nicht bezahlen konnte, gab
sie ihm von dem wenigen, was der Familie zur Verfiigung stand, die
notwendigen 8 Taler. SchlieBlich erlaubte sie sogar, ein Stiick aus
einer Tiirfilllung im Hausflur herauszusigen, damit die Jungen das
zu breit geratene Gefihrt vom Hof auf die StraBe beférdern konn-
ten.* Sie muBten es nachts tun, weil sie am Tage dem Spott ihrer
Kameraden und der Lehrer ausgesetzt gewesen wiren.

Vor den Briidern Lilienthal hatte Karl Freiherr von Drais bereits
1817 das Laufrad erfunden, das durch AbstoBen mit den Fiien vor-
wirtsbewegt werden konnte und als Vorlidufer des Fahrrades zu be-
zeichnen ist. Es wurde nach seinem Erfinder Draisine genannt. Um
1850 fiihrte man das Hochrad ein. Aber das uns heute bekannte Nie-
derrad, das Fahrrad, wie wir es nennen, war zu jener Zeit noch unbe-
kannt. Es wurde erst etwa 25 Jahre nach dem Lilienthalschen Tret-
rad verwirklicht.

20



Jahre des Lernens

Im Alter von 16 Jahren verlieB Otto das Anklamer Gymnasium. Er
wollte Maschinenbauer werden.

Der Junge hatte nie zu den schlechten Schiilern gehért, obwohl
ihn die Beschiftigung mit alten Sprachen und Geschichte nur wenig
begeisterte. Er interessierte sich weit mehr fiir technische Probleme,
Versuche und Basteleien.

Auch Gustav hatte sich fiir eine praktische Ausbildung entschieden.
Nach Abschlu8 der Schule im Jahre 1866 wollte er die Lehre als
Maurer beginnen. Sein Ziel war es, Baumeister und Architekt zu
werden.

Die Mutter war mit den Plinen ihrer S6hne einverstanden. Doch wo-
her sollte sie das Geld fiir Ottos Studium nehmen?

Caroline Lilienthal wuBte um die Familienstiftung eines Vorfahren
ihres Mannes. Der Archidiakon M. Peter Pagenkop hatte sie 1675
gegriindet.

»Ich will an barem Gelde*, so heiBt es in dessen Testament, ,,ad pias
causas (im Falle des Todes, d. Autor) fiinfhundert Dukaten - so in
dem gewirkten Beutel in der rauhen, schwarzen Lade stehet - ver-
macht haben, da davon die Zinsen der Nichste von den Meinigen
zur Fortsetzung seiner Studien jihrlich soll zu genieBen haben. So-
fern von meinen minnlichen Nachkommen niemand da ist, der auf
Akademien studieren kénnte, so sollen von den Téchtern, wenn sie
in ein christliches Ehegeliibd schreiten, obenerwihnte Zinsen zu ihrem
Brautschatz oder Geschenk zu genieBen haben, bis daB jemand von
obberiihrten minnlichen Erben auf Akademien ziehen wird.“s

In der Hoffnung, aus dieser Stiftung Unterstiitzung zu erhalten, be-
antragte die Mutter im Jahre 1865 ein Stipendium fiir Otto. Ihr Er-
suchen wurde jedoch kurz darauf abgelehnt, da die vorgesehene Aus-
bildung im Sinne des Test ts nicht akademisch war. Auch drei
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weitere Antriige im folgenden Jahr wiesen die Testamentsvollstrecker
zuriick. Nun muBte Caroline Lilienthal alles allein bestreiten.

Eine Moglwhkent fiir die ersehnte Ausbildung bot sich Otto an der
Provinzialgewerbeschule der alten Garnisonsstadt Potsdam, wo er
seine Studlen im Oktober 1864 aufnahm. Dort wohnte eine Tante, die
Frau des Garde-Oberstleutnants von Wyszowati, die den Jungen fiir
die Zeit des Schulbesuches kostenlos in ihr Haus aufnahm. Bei einer
Freundin der Mutter war er gleichzeitig als stindiger Mittagsgast
willkommen. Die Mutter hatte ihm nur 12 Taler mitgeben kénnen.
Wihrend die meisten Mitschiiler Ottos nach dem Unterricht ihren
eigenen Interessen nachgehen konnten, muBte er fiir Onkel und
Tante arbeiten; Schuhe putzen, den Garten pflegen und auch im Haus-
halt helfen. Dazu kam die enge und bedriickende Atmosphire der
preuBlischen Residenz und Garnison, in die Otto nun versetzt wurde.
Er fiihlte sich in dieser Umgebung nicht wohl.

Seinem festen Willen war es zuzuschreiben, daB er trotz dieser Schwie-
rigkeiten bald zu den besten Schiilern zihlte. Die Beschiftigung mit
der Physik, der Mechanik, der Maschinen- und Konstruktionslehre
erweckten in Otto erneut die Freude am Experimentieren.

An den Abenden saB er oft in seiner kleinen Schlafkammer, um bei
Kerzenschein zu zeichnen und zu basteln. Die Miihen des Tages waren
dabei vergessen. Der Onkel durfte diese ,,Verschwendung“ von Ker-
zenlicht allerdings nicht bemerken. Fiir ,,Spielereien® hatte er kein
Verstindnis.

Schon eine der ersten Entwurfszeichnungen zeigte Ottos technisches
Talent. Aus dem Holz der Zigarrenkisten des Onkels fertigte er
mit primitiven Mitteln eine Wanduhr, die dann seine Kammer
schmiickte.

Audh fiir weitere Experimente fand er in Potsdam noch Zeit. Otto
befaBte sich mit der Ermittlung des Luftwiderstandes ebener Flichen.
Der gesunde Ehrgeiz und sein Interesse, die Theorie in der Praxis zu
priifen und anzuwenden, veranlaBten ihn zu diesen Versuchen.®

Er untersuchte den Widerstand einer senkrecht durch die Luft be-
wegten ebenen Fliche, fiir dessen Ermittlung der groe Naturwissen-
schaftler Isaac Newton die Grundlagen geschaffen hatte. Dabei kam
Otto zu den gleichen Werten, wie sie in den damaligen wissenschaft-
lichen Werken verzeichnet waren.
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Am 30. August 1866 schloB er seine zweijahrige Schulzeit an der Pro-
vinzial-Gewerbeschule in Potsdam ab.

Seine Lehrer schrieben in das Zeugnis: ,,Mit recht guten Anlagen ver-
band er einen riihmlichen FleiB.“ Daher ist es auch nicht verwunder-
lich, daB er in der Mehrzahl der Ficher die Note ,vorziiglich gut®
erhielt und das Zeugnis das Pridikat trigt: ,,Mit Auszeichnung be-
standen.*?

Das war der schonste Dank, den Otto seiner Mutter und denen, die
ihm das Studium erméglicht hatten, abstatten konnte.

Schon von Potsdam aus konnte Otto die Aufnahme einer Titigkeit als
Praktikant in der Berliner Maschinenfabrik von Schwarzkopff ver-
einbaren. Das gute Zeugnis ersffnete ihm die Mgglichkeit, in dem da-
mals schon angesehenen Werk eingestellt zu werden.

Nach einem gliicklichen Urlaub in Anklam kam Otto nach Berlin. Die
Mutter hatte ihm nur einen Taler mitgeben kénnen. Seinen Lebens-
unterhalt muBte er selbst bestreiten.

Schon die Suche nach einer Unterkunft machte Schwierigkeiten. Die
Wohnungslage in Berlin war katastrophal. Im Durchschnitt muBten
sieben Personen in einem Zi hat Uber einhundertt d
Menschen waren davon betroffen. Stark war der Zustrom vom Lande.
Der durch die schnell wachsende Einwohnerzahl immer knapper wer-
dende Wohnraum lieB die Mieten stark igen. Viele Famili
waren gezwungen, Schlafstellen zu vermieten. Berlin zihlte weit iiber
50000 ,,Schlafburschen* und ,,Schlafmidchen“. Zu ihnen gehérte nun
auch Otto.®

Die Stadt bot zu dieser Zeit auch in anderer Hinsicht ein erschrek-
kendes Bild. Nicht nur die Ubervilkerung, sondern auch die véllig
ungeniigenden hygienischen Verhiltnisse lieBen immer wieder die
Gefahr von Epidemien entstehen. Nur 36,5 Prozent der Berliner
‘Wohnungen waren an das Wasserleitungsnet: hl Die Zahl
der Haushalte mit Wasserklosetts, die an dle Kanalisation ange-
schlossen waren, betrug sogar nur 9 Prozent. Im gréften Teil der
Stadt dienten daher immer noch die Rinnsteine als Abflu der Ab-
wiisser.®

Die Bourgeois verlieBen deshalb moglichst nicht die kanalisierten
HauptstraBen und riimpften die Nase iiber diese Zustinde. Sie waren
aber nicht bereit, sich fiir deren Anderung einzusetzen. In ihren
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‘Wohnbezirken hatten sie schon lange menschenwiirdige Zustinde ge-
schaffen. Das geniigte ihnen véllig.

Die niedrigen Lohne der Arbeiter und Dienstboten, die den iiber-
wiegenden Teil der Einwohner ausmachten, verschlechterten die
Lebenslage weiter.

Otto fand in der Nihe des Oranienburger Tores, unweit der Fabrik,
eine Schlafstelle in einer Mietskaserne, die sich aus der Reihe der
niedrigen alten Hiuser protzig hervorhob. Doch nur die Fassade zur
StraBe wirkte ,,wohlhabend“. Der Hinterhof war ein kaum sechs mal
sechs Meter groBer Schacht. Nur wenig Licht gelangte in das enge
Zi , das Otto, gemei mit zwei Arbeiterjungen, einem Drosch-
ken- und einem Rollkutscher, bewohnte.

In der Kammer stand fiir alle drei nur ein Bett. Der Droschken-
kutscher arbeitete nachts, so daB Otto mit dem Rollkutscher zusam-
men schlafen muBte.

Otto fand schnell ein kameradschaftliches Verhiltnis zu beiden. Er
war von seiner Mutter zu einem einfachen und ehrlichen Menschen
erzogen worden. Der enge Kontakt zu den Zimmergenossen und den
Arbeitern in der Fabrik lieB in ihm das Verstindnis fiir die schlechte

soziale Lage der Arbeiter wach Von sei neuen Freund
lernte Otto billig zu leben. Er vermittelte ihnen dafiir gerne Kennt-
nisse, die er sich auf der Provinzial-Gewerbeschul ignet hatte.

geeig
Sie halfen sich gegenseitig, wo sie nur konnten, und erleichterten sich

dadurch ihr schweres Leben.

Die Maschinenfabrik Schwarzkopff lag in der ChausseestraBe, in der
ein groBer Teil der Berliner Schwerindustrie konzentriert war. Nur
einige Hiuser weiter lag die weltbekannte Lokomotivfabrik von
Borsig.

Vom frithen Morgen bis zum spiten Abend dréhnte in der Chaussee-
straBe der Lirm der Fabriken, daB in den anli den Wohnhi n
oft die Fensterscheiben klirrten. Bei Beginn und Ende der Arbeits-
zeit war sie schwarz von den Tausenden von Arbeitern. Vierzehn,
sechzehn und sogar achtzehn Stunden muBten sie am Tag fiir einen
geringen Lohn schuften.

In den Mittagsstunden brachten Frauen und Kinder ihren Miinnern
und Vitern das Essen in die Fabrik. Otto holte dann meist ein Stiick
trockenes KommiBbrot aus seiner Tasche. Weiter reichte der karge
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Lohn nicht. Er kaufte es morgens auf dem Wege zur Fabrik am
Oranienburger Tor bei einem Invaliden.

Die Titigkeit als Arbeiter in der Schwarzkopffschen Fabrik bedeutete
fiir Otto trotz seiner praktischen Begabung eine Umstellung. Er
fand sich sehr bald am Schraubstock und an der Drehbank zurecht
und eignete sich viele Kenntnisse an. Durch seine Fihigkeiten lenkte
er die Aufmerksamkeit auf sich; sein Meister iibertrug ihm immer
schwierigere Aufgaben. Gerade das machte Otto besondere Freude.
In der kurzen Mittagspause holte er oft ein kleines Biichlein aus der
Tasche, um bearbeitete Teile und Maschinen zu zeichnen. Er wollte
so viele Kenntnisse wie méglich erwerben, um seinen grofien Traum
verwirklichen zu konnen, und die Berliner Gewerbeakademie be-
suchen.

Eines Tages beobachtete der Meister den aufgewedckten jungen Prak-
tikanten, dessen Einfachheit und Aufrichtigkeit ihm gefiel, beim
Zeichnen. Er schaute sich die Zeichnungen an und bewirkte Ottos Ver-
setzung in das Zeichenbiiro.

Jetzt bot sich fiir Otto die Gelegenheit, sein Wissen beim Studium der
Zeichnungen zu erweitern. Gleichzeitig konnte er von seinem héheren
Wochenlohn fiir das Studium auf der Akademie sparen. Seine exakte
Arbeit im Zeichenbiiro dffnete dem Neunzehnjihrigen schlieBlich
nach kurzer Zeit den Weg in das Konstruktionsbiiro des Werkes. Da-
mit erfiillten sich auch seine geheimsten Wiinsche. Nach einer weite-
ren Erhohung seines Einkommens arbeitete Otto nun an konstruk-
tiven Aufgaben.

Im September 1867 beendete Otto seine Titigkeit in der Maschinen-
fabrik, denn im Oktober begann das Studium an der Gewerbeaka-
demie. Er fuhr nach Anklam, um seinen Urlaub zum Bau und zur
Erprobung eines neuen Flugapparates auszunutzen. Aus der Erkennt-
nis, daB der neue Apparat leichter sein miisse als.der erste, hatte Otto
aus Berlin ein Biindel Polisanderholzleisten mitgebracht, die sich
durch geringes Gewicht und eine hohe Festigkeit auszeichneten.
Gustav hatte in Anklam bereits einen ganzen Berg von Ginsefedern
gesammelt, welche die Flichen des Apparates decken sollten.

Die Briider sahen die von Otto schon in Berlin erarbeiteten Zeich-
nungen fiir das Schlagfliigelflugzeug noch einmal gemei durch
und begannen, danach zu bauen.?®
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Erst bei der Verarbeitung des Polisanderholzes bemerkten sie dessen
Hirte. Wiederholt rutschte das Messer beim Verjiingen der Leisten
ab und traf die Finger.

Auch das Aufnihen der Federn auf die Leinenstreifen, die als Ventil-
klappen dienen sollten, war eine ungewohnte Arbeit. Die Finger-
spitzen waren schnell zerstochen. Immer wieder glitt die Nadel von
den Federkielen ab. Die sonst so hilfsbereite Schwester hattein diesen
Tagen ausnahmsweise viel im Haushalt zu tun und konnte nicht
helfen.

Trotz aller Widrigkeiten hatten die Briider die beiden Tragfliigel des
Apparates bald fertig. Thre Konstruktion war von den Ergebnissen
der ersten Versuche mit den Fliigeln und dem Tretrad beeinfluBt
worden.

Das Schlagfliigelflugzeug hatte eine Spannweite von sechs Metern.
Zwei Biigel, um Brust und Hiifte des Fliegers geschnallt, trugen die
Fliigel. Die Beine steckten in Seilziigen, die iiber einen Winkelhebel
mit den Fliigeln verbunden waren. StieB der Flieger beide Beine von
sich, schlugen die Fliigel abwirts. Durch Anziehen der Beine unter
Mithilfe der Hinde wurden sie wieder gehoben. Die Federstreifen
wirkten als Ventile, sie 6ffneten sich beim Aufschlag, um die Luft
durchzulassen, und bildeten dann beim Niederschlag eine geschlos-
sene Fliche.

Bei den Versuchen begingen die Briider aber einen grundlegenden
Fehler. Sie wihlten als Ort fiir die Erprobung ihres Apparates den
Boden des elterlichen Hauses. Diese Wahl trafen sie in der Absicht,
ihre Versuche fern von aller Offentlichkeit durchzufiihren. Aber hier
fehlte ihnen der Wind. AuBerdem verhinderte die Versuchsanord-
nung jede horizontale Bewegung. Die Briider hatten die Lehren ihrer.
Vorbilder, der Végel, nicht beachtet.

Auf dem Boden wurde der Apparat mit einem Seil an die Sparren
des Dachstuhls gehingt. Dann lieB sich Otto von Gustav in die beiden
Biigel schnallen. Er hing recht unbequem zwischen den Fliigeln.
Gustav stand mit einem Zollstock daneben, um die Hebung des Appa-
rates zu messen.

Schon beim ersten AusstoBen der Beine hob sich der Apparat ein
wenig. Gustav maB bei jedem Aufwirtsschlag der Fliigel drei bis vier
Zentimeter. Zog Otto dic Beine wieder an und hob damit die Fliigel,
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straffte sich das Seil. Der Apparat hing wieder an den Dachsparren.
Er konnte nicht in der Luft gehalten werden. Auch schnelleres Treten
unter Aufbietung aller Krifte fiihrte zu keinem anderen Ergebnis.
Otto war kein Schwichling. Als Gustav ihn aber aus dem Apparat
befreite, zitterten ihm die Knie. So sehr hatte sich Otto anstrengen
miissen. Die Erwartungen der Briider hatten sich nicht erfiillt. Es
war der zweite Fehlschlag ihrer flugtechnischen Versuche. Trotz dieser
Enttiuschung begannen sie sofort mit einer systematischen Auswer-
tung.

Was war erreicht worden? Sie konnten den Apparat mit der Kraft
ihrer Beine fiir kurze Zeit heben, ihn aber nicht in der Luft halten.
Gegeniiber dem ersten Versuch war das zweifellos ein Fortschritt,
wenn auch das Ziel, ein anhaltendes Schweben, noch nicht erreicht
war.

Da saBen die beiden nun auf dem Dachboden und iiberlegten. Wenn
sich die Vogel in der Luft halten kénnen, warum nicht auch wir?
Beim Forschen nach den Ursachen des Fehlschlages kam Otto ein
Gedanke. Sie hatten beim Treten ihre Kraft unzweckmiBig einge-
setzt. Es ist doch nicht natiirlich, daB der Mensch beide Beine auf ein-
mal von sich st6Bt. So bewegte er sich auch nicht auf der Erde.
Darauf schluBfolgerte Otto, daB sie bei ihrem Apparat die Beine
abwechselnd bewegen miiBten. Damit wiirden sie Krifte sparen, eine
gleichmiBige Kraftabgabe erzielen und der natiirlichen Bewegungs-
form des Menschen niherkommen, allerdings nur die halbe Leistung
bei jedem Fliigelschlag zur Verfiigung haben.

Auch Maglichkeiten zur Verwirklichung dieses Gedankens hatte Otto
bereits gefunden. Man konnte zum Beispiel zwei Tragfliigelpaare
bauen, von denen sich das eine hebt, wihrend das andere niederge-
schlagen wird. Dadurch wiirde ein dauerndes Hebemoment ent-
stehen. Das hieB, einen neuen Apparat zu bauen, womit Gustav nicht
ganz einverstanden war. Aber eine Verzégerung um mindestens ein
Jahr, bis zu den nichsten Ferien, war nicht zu umgehen.

‘Was sollte nun aber mit dem vorhandenen Apparat geschehen? Die
Briider entschlossen sich, wie vor Jahren, Gleitflugversuche auf dem
Kugelfang zu unternehmen.

Zunichst einigten sie sich auf den Hof als ersten Ubungsort. Von den
Stufen einer Leiter herab wollten sie einen Flugversuch beginnen. Um
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den Apparat auf den Hof bringen zu kénnen, muBten sie ihn ausein-
andernehmen. Die Treppen des alten Hauses waren zu schmal fiir den
groBen Vogel.

Schon am niichsten Morgen stand er wieder ,,flugbereit* auf dem Hof.
Die Briider lehnten eine hohe Leiter an die Wand des Hauses und
Otto erstieg sie riickwirts, mit dem Flugapparat balancierend.

Um seine Bewegungsfreiheit zu erhalten, konnte er sich nicht fest-
schnallen. In der Hohe des ersten Stockwerkes erklomm eér einen
Fenstersims, sich mit der einen Hand am Fensterkreuz festhaltend.
Mit einem weiten Sprung lste sich Otto von diesem ungewshnlichen
Startplatz, um Bruchteile von Sekunden spiter auf dem Katzenkopf-
pflaster des Hofes aufzukommen. Das war kein Flug. Die Fliigel
hatten den Fall nur gebremst und Otto durch den Schwung des Ab-
sprungs einige Meter weit vorwirts getragen.

Nun war Gustav an der Reihe. Als er mit dem Flugapparat die Leiter
ersteigen wollte, verlor er schon auf den ersten Sprossen das Gleich-
gewicht und stiirzte zur Erde.

Die Folge dieses ersten ,,Absturzes* waren ein zerschrammtes Ge-
sicht und ein beschidigter Apparat, mit dem keine Versuche mehr
moglich waren.
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Die Gewerbeakademie

Am 1. Oktober 1867 begann Otto Lilienthal sein Studium an der
Kéniglichen Gewerbeakademie in Berlin, auf der damals 563 junge
Menschen studierten. Die Akademie wurde von einem bedeutenden
Tedhniker, dem Professor und Ingeni Franz Reuleaux, geleitet,
der bereits mit 27 Jahren eine Berufung als Professor fiir Maschinen-
baulehre nach Ziirich erhalten hatte. Als Otto sein Studium aufnahm,
wurde Professor Reuleaux nach mehrjihriger Titigkeit als Lehrer
zum Direktor der Akademie berufen. Als Begriinder der Kinematik
and der wissenschaftlichen Maschinenlehre erwarb sich Reuleaux
groBe Verdienste um die Entwicklung der technischen Wi chaf:
ten.

Sein Unterricht war eine wahre Fundgrube des Wissens, die Otto mit
Feuereifer auszuschopfen verstand. Jede Vorlesungsstunde war fiir
den jungen Studenten eine Freude.

Aufmerksam lauschte er den Worten seiner Dozenten und Profes-
soren und schrieb die Gedankengiinge in seinen Arbeitsheften nieder.
Die teilweise noch vorhand tenografischen Notizen und die hin-
zugefiigten Zeichnungen beeindrucken durch ihre Genauigkeit.
Dank seiner regen Mitarbeit zihlte er bald zu den besten Studenten.
Die Professoren schitzten seinen Arbeitseifer. An den Abenden ver-
tiefte Otto seine Studien. Die beiden Mitbewohner seines Zimmers,
der Droschken- und der Rollkutscher, nahmen verstindnisvoll auf
ihren Freund Riicksicht, wenn er an dem kleinen Tisch arbeitete.
Otto lebte sehr sparsam. Die Mutter hatte ihm Geld mitgeben wollen,
aber er hatte es zuriickgewiesen. Er konnte vorliufig von den Erspar-
nissen aus dem praktischen Jahr leben.

Leider wurde auch die Gewerbeakademie nicht zu den Akademien im
Sinne des Pagenkopschen Stipendiums gezihlt. Ein erneuter Antrag
der Mutter blieb deshalb wieder erfolglos.
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Ottos Kommilitonen waren zum iiberwiegenden Teil Sohne verms-
gender Eltern. Wenn sie von der Akademie in der Klosterstrae mit
der Pferdebahn nach Hause fuhren, muBte er zu FuB gehen. Erwar-
tete jene der gedeckte EBtisch, mufSte sich Otto mittags mit trockenen
Semmeln begniigen.

Die Preise fiir das Essen in den Gaststiitten waren wie die Mieten sehr
hoch. An den LitfaBsiulen klebten oft grellfarbige Plakate, die die
Eroffnung einer neuen Gaststitte ankiindigten. ,Neu eroffnet!“ las
Otto dort. ,,Billige Restauration. Speisen und Getrinke fiir Jeder-
mann!“ Dann folgten die Preise: Fleischspeisen mit Kartoffeln 7Y/2
Groschen, ein unbelegtes Butterbrot 1 Groschen, ein belegtes das
Doppelte, ein Glas Bier 1 Groschen, ein kleines Glas Kornbrannt-
wein {3 Groschen, eine kleine Tasse Bouillon 1!/2 Groschen. ..

Der Schnaps war billiger. Ein warmes Getriink dagegen kostete das
Dreifache. Dabei verdiente ein Arbeiter nicht mehr als 25 bis 30 Mark
in der Woche, oft sogar nur 12 Mark.

Selbst eine Bouillon konnte Otto sich oft nicht leisten. Warmes Essen
wurde zur Seltenheit.

Eines Abends fand Otto in seinem Zimmer einen Brief aus Anklam
vor. Gustav wollte seine Ausbildung zum Baumeister in Berlin fort-
setzen und gedachte bald iiberzusiedeln. Sie hatten schon in Anklam
dariiber gesprochen.

Otto freute sich. Nun konnten sie wieder gemeinsam bauen und ihre
Flugversuche fortsetzen. SchlieBlich lieB sich zu zweit vieles leichter
ertragen. Voller Freude bereitete Otto die Ankunft seines Bruders
vor.

Schon kurze Zeit spiter stand eines Abends bei Ottos Riidikehr aus
der Akademie das Tretrad vor dem Haus. Gustav war angekom-
men.

Otto stiirmte die Treppen hinauf, 6ffnete die Zimmertiir und lag
seinem Bruder in den Armen. Endlich war er nicht mehr allein.
Auch Gustav freute sich von Herzen iiber das Wiedersehen. Der iltere
Bruder bestiirmte ihn mit vielen Fragen. Wie es zu Hause gehe, was
die Mutter mache, wie die Fahrt war und so weiter. Gustav antwor-
tete geduldig, erzihlte von zu Hause und von der Fahrt mit dem
Tretrad. Er hatte einen Fahrgast mitgenommen und mit ihm gemein-
sam die lange, beschwerliche Reise iiber holprige Landstralen unter-

30



nommen. Es war anstrengend gewesen. Gar manches Mal hatten die
beiden Reisenden eine Pause einlegen miissen, doch die Fahrt war
billig. Nur die Ubernachtungen hatten sie bezahlt. Die Verpflegung
stammte von zu Hause.

In den Orten, die sie durchfuhren, und ganz besonders in Berlin,
hatten ihnen viele Menschen verwundert nachgeschaut. So ein Ge-
fahrt war ihnen noch nie begegnet.

In Berlin hatte ein Gendarm die beiden Reisenden angehalten und
nach der Zulassung des Gefihrtes gefragt. Eine Zulassung besafl
Gustav nicht. Zum Gliick war er mit einer Verwarnung davongekom-
men. Er solle sich ja eine Zulassung auf dem Polizeiprisidium be-
schaffen, hatte die Pickelhaube gefordert, sonst miisse er das nichste
Mal mit einer Geldstrafe rechnen.

An diesem Abend saBen die Briider noch lange beisammen und er-
zihlten. Bald bildete das Flugproblem ihr Gesprichsthema. Einen
neuen Apparat wollten sie bauen. Das war gewiBl, obwohl ihnen das
Geld dazu noch fehlte. Hauptsache, sie waren wieder zusammen und
konnten neue Pline schmieden.

Da der Rollkutscher kurze Zeit vorher ausgezogen war, wohnte
Gustav nun bei Otto. Wenn ihr Zimmergefihrte, der Droschken-
kutscher, abends seine Arbeit begann, konnten sie sich bis in die
spite Nacht hinein unterhalten, ohne jemand zu stéren. Gustav mel-
dete sich in der Bauakademie an, wo er nach seiner praktischen Aus-
bildung als Baueleve in Anklam mit dem Studium begann.

Ein Problem galt es noch zu lésen. Das Tretrad durfte nicht vor dem
Hause auf der StraBe stehenbleiben. Als sie endlich einen Platz in
einem groBeren Schuppen gefunden hatten, betrug die Miete drei
Mark im Monat. Das war fiir die Briider eine zu hohe Summe. Sie
beabsichtigten doch ohne groBle Ausgaben fiir das Tretrad durch
Passagierfahrten Geld zu verdienen. Das schien nun nicht mehr mog-
lich.

SchlieBlich blieb noch der Weg zum Polizeiprisidium.

Eines Nachmittags begaben sich die Briider mit dem Rad auf die
Fahrt. Kaum zwei StraBen weiter tauchte die erste Pickelhaube auf.
Die Hand zwischen den Knépfen der Uniformjadke, den dicken Bauch
weit herausgestreckt, hielt der Hiiter des Gesetzes die beiden an und
verlangte die Zulassung. Da sie diese noch nicht hatten und der Gen-
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darm den Studenten nicht glauben wollte, daB sie gerade zum Polizei-
prisidium fahren, begleitete er sie dorthin. Wihrend er neben dem
Tretrad einherging, beschleunigten die Briider das Tempo, so daB
der Dicke kaum mitkam.

Das war ein Bild: die dicke Pickelhaube hinter dem ratternden und
holpernden Gefihrt! Eine johlende Kinderschar schlo8 sich ihnen an,
und selbst eilige Passanten blickten kopfschiittelnd oder schmunzelnd
hinterher.

Auf dem Polizeiprisidium zogen die Briider einen schriftlichen An-
trag auf Zulassung ihres Rades aus der Tasche. Nach einer kurzen
Probefahrt vor den Augen eines Polizeileutnants und der Erstattung
einer Gebiihr erhielten sie die Zulassung.!!

Von nun an behelligte sie kein Gendarm mehr. Das MiBgeschick des
Dicken, der auf dem Weg zum Prisidium zur Zielscheibe des Spottes
der Berliner geworden war, sprach sich schnell herum.

Aber was nutzte die Zulassung. Sie fanden wenig Passagiere, und die
Einnahmen deckten nicht die Unkosten. Schweren Herzens muBten
sich die Briider entschlieBen, das Tretrad zu verkaufen. Aber auch
ein Kiufer war nicht leicht zu finden.

Eines Sonntags hingten sie deshalb ein groBes Schild an ihr Gefihrt:
wIretrad zu verkaufen!“ Die Fahrt ging iiber die Spree die Friedrich-
straBe hinunter, durch das Berliner Vergniigungs- und Einkaufs-
zentrum Unter den Linden, durch das Brandenburger Tor in den
Tiergarten hinaus, wo damals die ersten Villenviertel entstanden.
Kein Interessent meldete sich. Deprimiert kehrten die Briider in die
Innenstadt zuriick. Sie waren miide. Die Erschiitterungen des unge-
federten Fahrzeuges gingen bis in die Fingerspitzen.

Entlang den Linden fiihrte ihr Weg an der Universitit, dem konig-
lichen Opernhaus, dem Zeughaus und schlieBlich am SchloB voriiber.
Sosehr sie auch spihten, es erhob sich keine Hand, um sie anzu-
halten.

Erst als sie entmutigt durch die GeorgenkirchstraBe zu ihrer Woh-
nung fuhren, rief sie ein elegant gekleideter Herr an. Er stieg zu
einer Probefahrt auf und trat auch einmal selbst die Pedalen. Vor
einem der vielen Speicher angekommen, bot er den Briidern fiir das
Tretrad 30 Taler. Erfreut stimmten die Briider zu. Sie hatten nur
mit der Hilfte der Summe gerechnet und fiirchteten nun insgeheim,
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der Fremde konne sich den Kauf noch iiberlegen. Aber der forderte
sie auf, das Rad in einen Speicher zu bringen, und fiihrte sie in das
Kontor, wo der Kaufvertrag unterzeichnet und die Zul g iiber-
geben wurde. Dann zihlte er das Geld auf den Tisch. Es geniigte fiir
den Bau eines neuen Flugapparates.

Von nun an bereiteten die Briider in ihrer Freizeit den Bau eines
neuen Schlagfliigelapparates vor. Strich fiir Strich entstanden die
Zeichnungen. Der Apparat nahm auf dem Papier bereits Gestalt an.
Die Kommilitonen wuBten bald, warum Otto nach der Ankunft seines
Bruders nur noch wenig Zeit fiir sie fand. Seit sie erfahren hatten,
daB er sich mit dem Flugproblem beschiftigte, hinselten sie ihn. Die
einen sagten: LaBt ihn doch machen, jeder Mensch hat seinen Vogel,
der Lilienthal einen groBen! Andere riefen ihn mit Spottnamen.
Eines Tages lieB ein angesehener Professor nach seiner Mathematik-
Vorlesung den Studenten Lilienthal zu sich kommen.

»Mir ist zu Ohren gekommen, Sie beschiftigen sich mit dem Flug-
problem?

»Ja, Herr Professor®, erwiderte Otto.

»Junger Freund“, der erfahrene Mathematiker schiittelte erstaunt
den Kopf, ,ich dachte, Thre Kommilitonen hiitten mir da nur einen
schlechten Witz erzihlt!? Was machen Sie da eigentlich?“

Otto, der die MiBbilligung des Lehrers heraushérte, sah diesem offen
ins Gesicht. ,Herr Professor, wir befassen uns zur Zeit mit der Be-
rechnung eines Flugapparates, dessen Prinzip auf der Nachahmung
des Vogelfluges beruht.“

»Sie meinen ernsthaft, daB der Mensch jemals wird fliegen kénnen,
und vergeuden damit Thre wertvolle Zeit?* Ottos Antwort zuvor-
kommend, fuhr er erregt fort: ,,GewiB, iiber Ihre wissenschaftlichen
Leistungen ist nichts Nachteiliges zu sagen, Lilienthal. Sie sind ein flei-
Biger und begabter Student. Um so unverstindlicher ist es mir, da Sie
Thr mathematisches Konnen an derart unfruchtbare Berechnungen
vergeuden. Es ist niitzlich, wenn sich ein Student in verschiedenen
und auch schwierigen Berechnungen iibt. Aber fiir Flugapparate?!*
Wieder folgte ein verstindnisloses Kopfschiitteln. ,,Bei solchen. ..
hm . .. Berechnungen soll es doch sicher nicht bleiben?*

»Nein, Herr Professor. Wir beabsichtigen, anschlieBend einen Flug-
apparat zu bauen und zu erproben.“

3 Lilienthal
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Der alte Theoretiker blickte Otto iiber seinen Kneifer miBbilligend
an. ,Héren Sie auf meinen Rat, Lilienthal. Glauben Sie mir, der
Mensch wird nie fliegen konnen. Das ist sicher. Die gesamte exakte
Wissenschaft ist heute davon iiberzeugt. Lassen Sie diesen Unfug. Sie
sind fiir so etwas zu schade.”

Da Otto ihm nicht zustimmte, fiigte er noch hinzu: ,,Wenn Sie schon
ein Tkarus werden wollen, so kommen Sie nicht der Sonne zu nahe.
Der Sturz aus solchen Héhen ist unaufhaltsam. Wollen Sie schon das
Berechnen nicht lassen, so hiren Sie wenigstens auf mich und geben
Sie wenigstens kein Geld fiir diesen Unfug aus.“ Der Mathematiker
wandte sich seinen Biichern zu. Otto war entlassen.

Noch Tage spiter kreisten Ottos Gedanken um dieses Gesprich. Was
nicht in den Biichern stand, war fiir diese Theoretiker nicht vorhan-
den. Es konnte und durfte auch nicht verwirklicht werden.

Otto sollte kein Geld ausgeben? WuBte denn dieser Professor von
den Sorgen eines Studenten, der von zu Hause kein Geld erhielt und
sein Studium selbst finanzierte? Nur der Erlés aus dem Verkauf des
Tretrades ermoglichte den Briidern den Bau eines neuen Appa-
rates.

Schon aus diesem Grunde hatten sie sich entschlossen, fiir die Fliigel-
rippen Weidenruten statt Polisanderholz und fiir die Gestellteile
Pappelholz zu nehmen. Diese Materialien waren stabil genug und
leichter zu bearbeiten. AuBerdem konnten die Weidenruten in der
Umgebung Berlins geschnitten werden und kosteten dann nichts.
Nach dem Gesprich mit dem Professor nahm der Spott einiger Kom-
militonen, die offensichtlich auch den AnstoB zu der Auseinander-
setzung gegeben hatten, zu. Aber das brachte Otto Lilienthal nicht
von seinem Entschluf} ab.

Wenige Tage spiter wurde Otto zum Direktor der Akademie ge-
rufen. Diese Aufforderung beunruhigte ihn. Sollte auch dieser von
ihm so geachtete Professor etwas gegen seine Beschiftigung mit dem
Flugproblem einzuwenden haben?

Klopfenden Herzens ging Otto zu ihm. Reuleaux forderte ihn auf,
Platz zu nehmen. Der Direktor sprach von den guten Leistungen und
den schwierigen wirtschaftlichen Verhiltnissen Ottos. Die Profes-
soren hatten aus diesen Griinden beschlossen, ihm das Salingsche
Stipendium zu gewihren, das von Jacob Saling 1864 gestiftet worden
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war; dreihundert Taler in einem Jahr. Das war fiir Otto ein Ver-
mogen. Eine gelungene Uberraschung, konnte Reuleaux feststellen,
als er die groBe Freude im Gesicht seines Schiilers bemerkte.

Dann lieB er sich von den Flugversuchen und den weiteren Plinen
der Briider berichten. Otto erzihlte von ihren MiBerfolgen und den
daraus gewonnenen Erkenntnissen. Reuleaux hérte interessiert zu,
nur hin und wieder eine Frage einwerfend. Der Student fiihlte das
Verstiindnis, das ihm der Lehrer entgegenbrachte, und so legte er die
Einzelheiten der Pline knapp und klar dar. Als der Direktor am
SchluB des Gespraches die Frage stellte, ob Otto wirklich davon iiber-
zeugt sei, daB der Mensch eines Tages werde fliegen konnen, bejahte
er sie ohne Zogern. Der Professor empfahl seinem Sdhiiler, iiber die-
sen Versuchen nicht das Studium zu vernachlissigen, und wiinschte
ihm viel Erfolg. Nun waren die Briider der gréBten Sorgen ledig und
begannen, den dritten Flugapparat zu bauen. Er unterschied sich
wesentlich von dem des Jahres 1867.

Die Briider hatten sechs Fliigel vorgesehen, an jeder Seite drei. Zwei
von ihnen sollten halb so breit sein wie der dritte, so da8 ihr Flichen-
inhalt gleich war. Durch eine dem Gehen #hnliche Beinbewegung
sollten sie abwechselnd niedergeschlagen werden. Von Génsefedern
waren die Briider abgekommen. Sie beabsichtigten, die Flichen mit
ventilartigen Klappen aus Tiillstreifen zu schlieBen, deren Konstruk-
tion Otto Lilienthal folgendermaBen beschrieb: ,,Die Ventilklappen
waren aus Tiill gefertigt, durch die kleine Querrippen aus 2-3 mm
starken Weidenruten in Entfernungen von cirka 60 mm hindurch-
gesteckt waren, um die nétige Festigkeit zu geben. Darauf war jede
Ventilklappe ganz mit Kollodiumlésung bestrichen, welche in allen
Tiillmaschen Blasen bildete, die dann zu einem dichten Hiutchen er-
starrten. Auf diese Weise erhielten wir eine sehr leichte, dichte und
gegen Feuchtigkeit wenig empfindliche Flichenfiillung.“13

Es folgte eine Zeit intensiver Arbeit. Unter dem Dach des Wohn-
hauses stand ihnen ein kleiner Verschlag zur Verfiigung, in dem sie
im Schimmer einer Petrolenamlampe mit dem Bau des Apparates be-
gannen. Durch die kleine Dachluke fiel nur wenig Licht in jhre Werk-
statt. Dazu kam, daB sie keinen Lirm machen durften. Der Verschlag
war so klein, daB sich die Briider bei der Arbeit kaum bewegen
konnten.
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Vor allem war der Bau der mittleren Fliigel sehr schwierig. Jeder
von ihnen war etwa vier Meter lang und einen Meter breit. Nur mit
Miihe konnten sie da von einem Ende des am Boden liegenden Bau-
teiles zum anderen kommen.

Ein Fliigel nach dem anderen wurde fertig. Dann kamen die Tret-
einrichtung und die Kraftiibertragung. Das war ein komplizierter,
sinnvoll durchdachter Mechanismus.

Abend fiir Abend, Sonntag fiir Sonntag bauten die Briider an ihrem
Apparat.

SchlieBlich kam im Sommer 1869 der groBe Tag. Die Einzelteile
waren fertiggestellt. An einen Zusammenbau aber war in dieser
Kammer iiberhaupt nicht zu denken. Auch eine Erprobung in Berlin
kam nicht in Frage. Die lockeren Zungen der Berliner hatte Otto in
der Akademie schon zur Geniige kennengelernt. So muBite die Fort-
setzung der Arbeiten in die Ferien verlegt werden.

Ein Verwandter, der Schwager des Oberstleutnants von Wyszowati,
hatte die Briider fiir die Dauer der Ferien im September auf das von
ibm verwaltete Gut Demnitz bei Altwichshagen eingeladen. Dort

B

wollten sie ihren neuen Apparat zusammensetzen und erproben.

Als der Onkel das Gepick seiner Neffen sah, war er nicht wenig er-
staunt. Das kleine Fuhrwerk, mit dem er sie von der nahen Bahn-
station abholte, konnte die sperrige Last kaum fassen. Unterwegs
hatten die drei Miihe, nichts zu verlieren.

Die Tante erwartete ihre Giste vor dem Gutshaus. Die beiden alten
Leute hatten sich in ihrer lindlichen Einsamkeit schon lange auf den
Besuch der Neffen gefreut. Er sollte Abwechslung in ihr einténiges
Leben bringen.

Angesichts der kuriosen Gepickstiicke, die die Jungen mitbrachten,
wuBlten sie aber doch nicht recht, was sie nun erwartete. Sollte das
ein Studentenstreich sein, eine Marotte der beiden? Das konnten sie
sich kaum vorstellen. Allen Fragen des Onkels, was diese Fracht nun
eigentlich zu bedeuten hitte, waren die Jungen auf der Fahrt ausge-
wichen. Erst beim Essen kamen die Briider mit der Sprache heraus.
Etwas schiichtern erklirten sie, sie wollten hier auf dem Gut ihren
neuen Flugapparat ausprobieren.

Onkel und Tante glaubten erst, nicht richtig gehort zu haben. Fliegen
wollten die beiden?
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Das gute Tantchen sah die Jungen schon zerschmettert am Boden
liegen. Als sie erfuhr, dal die Mutter von diesen Experimenten
wubBlte, beruhigte sie sich. Auch der Onkel hatte dann keine Einwéinde
mehr, horte sich die Pline der Jungen an und meinte abschlieBend,
sie sollten sich bei ihren Flugversuchen nur nicht das Genick brechen.
Sonst wiirde er ihnen noch eigenhindig den Hintern gehérig ver-
sohlen.

Am nichsten Morgen machten die Briider gemeinsam mit dem Onkel
einen Rundgang iiber den Gutshof, um einen fiir die Versuche ge-
eigneten Platz zu finden. Das Wirtschaftsgebdude schien fiir ihre
Zwedke giinstig zu sein. An dessen Giebel war ein Kranbalken zum
Hochziehen der Lasten angebracht. Hier beschlossen die drei, den
Apparat fiir die Versuche aufzuhiingen.

Nachmittags holten die Jungen die Teile des Apparates und setzten
ihn zusammen. Alles pate gut zueinander. Sie hatten genau ge-
arbeitet.

Am nichsten Tag befestigte Otto dann ein Seil am Kranbalken, an
das der Apparat gehingt wurde.

Versuch mit dem Schlagfliigelapparat in Demnitz
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Als der Onkel kam, um sich den ,komischen Vogel“ anzuschauen,
war er beruhigt. Obwohl er den Apparat immer noch redit miB-
trauisch betrachtete, hatte er sich iiberzeugt, daB8 die Briider sich bei
dieser Versuchsanordnung nicht das Genick brechen konnten.
Gustav wurde von Otto in das Gestell geschnallt und begann zu tre-
ten. Sosehr er aber auch trat, der Apparat erhob sich nicht, sondern
tanzte nur wild am Seil hin und her. Auch als Otto den Rahmen fest-
hielt, um die Schlingerbewegung zu mildern, war nur zeitweise eine
geringe Hebung zu spiiren.

Lange suchten die beiden Flieger nach einer Methode zur Messung
der Hebewirkung der Fliigel.

SchlieBlich hatte Otto einen Vorschlag. Das Seil, an dem der Apparat
hing, sollte iiber zwei Rollen gefiihrt und dann mit einem Gegenge-
wicht beschwert werden. Dadurch wollten sie das Gewicht des Appa-
rates verringern und an der GroB8e des Gegengewichts den Auftrieb
messen.

Eine Rolle befand sich bereits am Kranbalken. Eine zweite, die der
Onkel zur Verfiigung stellte, befestigte Gustav an der Hauswand.
Nun wurde das Seil hiniibergelegt, der Apparat und die Gegenge-
wichte angebunden.

Die Briider hatten jedoch nicht das richtige Verhiltnis gewihlt und
ein zu schweres Gegengewicht genommen. So flog ihr Vogel plétzlich
von selbst in die Héhe, bis das Gegengewicht den Boden erreichte.
Der zuschauende Onkel bemerkte aber mit einem schalkhaften
Licheln, daB sie ja nun wohl am Ziele seien. Ihr Apparat fliege.
Jetzt begann das Auswiegen. Der Apparat wog fiinfzehn Kilogramm.
‘Wenn man dazu das Kérpergewicht des Fliegers von etwa 65 Kilo-
gramm addierte, muBten an der anderen Seite des Seiles 80 Kilo-
gramm befestigt werden.

Als sie die Versuche von neuem begannen, hob sich der Flugapparat
bei angestrengtem Treten tatsichlich. Im Verlauf mehrerer Tage ver-
ringerten die Briider das Gegengewicht bis auf die Hilfte und konn-
ten dabei den Apparat stindig in der gleichen Hohe halten. Sie hoben
damit genau das halbe Gesamtgewicht, 40 Kilogramm.

Das war zweifellos ein Erfolg. Thre Gastgeber freuten sich mit
ihnen.

Dennoch waren die Briider nicht zufrieden.
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Da selbst wenige Sekunden Schwebezustand auBerordentliche An-
strengungen erforderten, wollten sie nun den dafiir notwendigen
Kraftaufwand ermitteln. Auch hier hatte Otto wieder ein Verfahren
zur Hand.

Er schlug vor, bei 40 Kilogramm Gegengewicht den Apparat bis zum
Gleichgewicht zu heben und dann nach einer kurzen Pause die Treppe
im Wohnhaus schnell hinauf: igen. Gustav, der sich genarrt fiihlte,
fragte, was Otto sich von dieser Methode verspriche. Er begriff aber
bald, daB Otto ihre von den Anstrengungen ,,weichen Knie“ als MaB-
stab nehmen wollte. Wenn sie beim Treppensteigen die gleiche Kraft
einsetzten, konnten sie den Kraftverbrauch, die Leistung, anndhernd
bestimmen.* .

Die Jungen stiirmten die Treppe hinauf, bis sie schlieBlich die Ge-
schwindigkeit erreichten, bei der sie die gleiche Anstrengung wie im
Apparat verspiirten. Eine iiberschligige Rechnung ergab eine Lei-
stung von etwa 70-75 Kilogrammetern in der Sekunde.

Von dem Gepolter auf der Treppe angelockt, war auch die Tante auf
den Flur gekommen. Sie beobachtete die Jungen eine Weile wortlos
und zog sich dann kopfschiittelnd zuriick. Diese moderne Technik
und die Einfille der Jungen sollte nun jemand verstehen, dachte sie.
Es fehlte nur, daB ihr Mann jetzt auch noch fliegen wollte.

Die gute Tante ahnte gar nicht, daB der Onkel, von seinen Neffen
gegen alle Uberraschungen wohlbehiitet, auch einmal am Kranbalken
»geflogen® war. Die Jungen hatten den Keuchenden aus dem Apparat
befreit. Nach Luft schnappend, entfernte er sich mit der Bemerkung,
dieses Teufelsding hetze einen ja zu Tode. Er zége es in Zukunft vor,
mit beiden Beinen auf der Erde zu bleiben.

Die Jungen hatten einen herrlichen Urlaub verlebt, als sie sich von
Onkel und Tante verabschiedeten. Sie hatten in Demnitz viel Ver-
stindnis gefunden und waren bei ihren Experimenten stets unter-
stiitzt worden.

Zwar hatten sie ihr Ziel, den freien Flug, nicht erreicht, waren aber
dennoch in ihren Versuchen einen wesentlichen Schritt weiterge-
kommen.

Seit den Versuchen auf dem Gut des Onkels war ein halbes Jahr ver-
gangen. Der Friihling zog wieder ins Land.
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Es war kein lichter Friihling. Drohende Wolken zogen sich zusam-
men. Der Franzosenkaiser schmiedete Kriegspline. Er fiirchtete die
in den Kriegen gegen Dinemark und Osterreich gewachsene Macht
PreuBens und die Moglichkeit einer Einigung Dentschlands. Dessen
Herrscher gierten aber in ihrem Machthunger nach franzésischem
Boden. So waren viele Menschen voller Sorge, hatten doch die Kriege
bisher nur Unheil und Leid fiir das Volk gebracht.

Die Briider waren zu dieser Zeit mit der Vorbereitung auf ihr Exa-
men beschiftigt. Auch die Flugprobleme traten in den Hinter-
grund.

Im Mai beendete Gustav seine Ausbildung und begann bei einer Ber-
liner Baufirma zu arbeiten.

In dieser Zeit wurde Otto erneut zum Direktor der Akademie ge-
rufen, der sich nach seinen Zukunftsplinen erkundigte. Die Antwort
darauf war nicht schwer. In dieser Periode des technischen Auf-
schwungs wurden iiberall gut ausgebildete Ingenieure gesucht. Otto
wollte daher gerne in einem Berliner Maschinenbaubetrieb, méglichst
als Konstrukteur, arbeiten.

Professor Reuleaux hatte diese Antwort erwartet. Er sprach von
Ottos theoretischer Begabung, von seiner Fihigkeit, auch schwierige
technische Fragen kurz und anschaulich zu erliutern. SchlieBlich
unterbreitete er seinem Schiiler einen Vorschlag, den dieser kaum er-
fassen konnte. Er forderte ihn auf, als sein Assistent an der Akade-
mie zu bleiben.!?®

Fiir Otto war das eine schwere Entscheidung. Ingenieur in irgend-
einem Betrieb oder eine wissenschaftliche Laufbahn bei seinem ge-
liebten Lehrer? Wie sollte er sich entscheiden? Fiir die Praxis oder
fiir die Theorie?

Reuleaux schlug Otto vor, sich das Angebot in aller Ruhe zu iiber-
legen und in den nichsten Tagen noch einmal zu ihm zu kommen. Er
ahnte, was in seinem Schiiler vorging, dessen jugendlicher Elan nach
der Verwirklichung kiihner Gedanken dringte. Otto verlie8 den Pro-
fessor recht verwirrt. Dieses Angebot hatte er mit keinem Gedanken
erwartet, nicht einmal die Méglichkeit in Erwigung gezogen.

Als Otto Professor Reuleaux wieder aufsuchte, hatte er sich entschic-
den. Er sprach von seinem Wunsch, in der Praxis zu arbeiten, die
Technik schopferisch gestalten zu helfen. Er wollte die Maschine nicht
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als ein totes Stiick Metall betrachten, dessen man sich bei Bedarf be-
dienen kann. Er sah in ihr vielmehr ein Mittel, dem Menschen das
Leben zu erleichtern und ihn von schwerer korperlicher Arbeit zu
befreien. Otto ging es nicht allein um die Technik, sondern auch um
den Menschen. Hier sah er die Aufgabe des Ingenieurs.

Reuleaux hatte Verstindnis fiir diese Auffassung. Ihm war klar, da
er hier einen jungen Menschen vor sich hatte, der nicht nur nach einer
gesicherten Zukunft strebte.

War Lilienthals Ziel nicht auch auf der Akademie zu erreichen, wo er
EinfluB auf die Entwicklung von Generationen von Ingenieuren neh-
men konnte?

Der Professor scheute davor zuriick, sich diese Frage selbst zu be-
antworten, stellte sie aber dennoch seinem Schiiler.

»Wenn ich ganz offen sein darf . . .“, sagte Otto und fuhr auf ein er-
munterndes, vertrauliches Nicken des Lehrers fort: ,,Ich bezweifele,
daB eben das an der Akademie méglich ist. Nur zu viele Lehrer blei-
ben bei der Theorie und meiden die Praxis. Sie wollen nicht begrei-
fen, daBl der Ingenieur neue Wege gehen, neue Theorien entwickeln
und sie vor allem auch verwirklichen muB. Das bedeutet fiir diese
Lehrer Unruhe, verlangt, sich aus dem Alten, dem Hergebrachten zu
I6sen und das Neue, das Werdende zu verstehen. Das verlangt ein
Mitgehen mit der Zeit, widerspricht aber ihren Interessen. Deshalb
stellen sie sich dagegen. Sie streben nach einer gesicherten Zukunft,
nach einem ruhigen Lebensablauf. Aber diese Atmosphire ist nichts
fiir mich. Sie wiirde mich ersticken.“ Erschrocken war Otto ver-
stummt. Hatte er das alles sagen diirfen, ohne den Direktor zu be-
leidigen? Den betraf diese Kritik ja gar nicht. Er war sicher iiber
das Ziel hinausgeschossen, hatte die Grenzen des Erlaubten iiber-
schritten.

Der Student ahnte nicht, wie tief seine Worte den Lehrer bewegten,
so daB dieser zu keiner Antwort fihig war. Reuleaux konnte seine
innere Bewegung nicht verdecken. MuBite ihm das erst ein Schiiler
sagen? Die Worte klangen in ihm nach. Niemand hatte bisher den Mut
und die Ehrlichkeit gehabt, ihm das, was er sich selbst nicht einge-
stehen wollte, offen zu sagen. Nun sprach es dieser Jiingling aus, den
er in sein Herz geschlossen hatte und von dem er sich nun trennen
muBte. Er begriff, daB er ihn nicht halten durfte. Ja, er muflte zu-
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geben, daB ein einzelner die verstaubte Atmosphire nicht aus der
Akademie vertreiben konnte, dal es nicht geniigt, allein einen rich-
tigen Weg zu gehen. Er war nicht viel weitergekommen, und das
schmerzte. Die Zeit wirkte gegen ihn.

»Sie sind sehr offen, Lilienthal. Das ist nicht immer gut, wenn man
bei uns weiterk will. Neh Sie di Rat von mir.“ Wieder
kehrten seine Gedanken zu den Schwierigkeiten zuriick, die sich vor
ihm bei der Verwirklichung seiner Anschauungen an der Akademie
auftiirmten. Fast wehmiitig fuhr er fort: ,,Sie haben nicht unrecht.
Leider muB ich das sagen. Nur sind Sie mit solchen Gedanken unserer
Zeit voraus. Sie werden das im Leben noch schmerzlich spiiren. ..
Ich weiB, daB an unserer Schule so mancher im Alten verharrt. Aber
wo ist das anders. Nur hoffte ich, daB eben Sie im Sinne Threr Worte
mit bei uns wirken kénnten. Ich bedaure Ihren EntschluB aufrichtig.
Sie konnen diese Entscheidung bis zum Examen jederzeit revi-
dieren.“

Als sich der Gelehrte von Otto verabschiedete, driickte er ihm fest
die Hand. Solche Menschen konnen das Gesicht der Zeit verindern,
dachte er. Noch einmal hielt er Lilienthal an der Tiir zuriids.
»Lassen Sie sich noch einen Rat geben. Ihr Weg wird schwer werden.
Seien Sie sich dariiber im klaren. Wir diirfen bei unserem Wirken
nie vergessen, dal uns die Zeit Grenzen setzt. Schon mancher, der
diese gewaltsam iiberschreiten wollte, ist daran gescheitert. Denken
Sie immer daran!“

Nachdem Otto die Tiir hinter sich geschlossen hatte, ging der Ge-
lehrte langsamen Schrittes zu seinem Schreibtisch, um dort noch lange
iiber dieses Gesprich nachzudenken.

‘Wihrend Otto noch mitten in den Priifungen steckte, begann der
Krieg gegen Frankreich. Napoleon III. hatte ihn ausgelb’st. Er wollte

die Bildung eines einheitlichen d hen Staates verhindern. Nur die
deutsche Klemetaaterex gab ihm die Méglichkeit, die einzelnen Herr-
scherhd geg d pielen. Ein einheitliches Deutsch-

land bedeutete eine Schwichung der Position Napoleons in Europa.
Da aber der preuBische Kanzler Bismarck die Einigung der deutschen
Staaten mit aller Kraft betrieb, griff der Franzosenkaiser zum letzten
Mittel: zum Krieg.
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Fiir die deutschen Staaten begann ein Verteidigungskrieg gegen
Frankreich. Wie viele junge Menschen aus dem Biirgertum eilten
auch die Briider Lilienthal zu den Rekrutierungsbiiros, um sich frei-
willig zum Schutze des Vaterlandes zu melden. Otto wurde angenom-
men, Gustav dagegen wegen eines Ohrenleidens zuriickgestellt. Ge-
meinsam mit Otto wurden 200 Studenten der Gewerbeakademie
Soldaten.

Mit einem Teil von ihnen beendete auch Otto in diesen Tagen sein
Ingemeurexamen. Drei Tage spiter nahm er aus den Hinden
Reuleaux’ sein Abschlufl gegen. ,Recht gut las er dort,
»sehr gut* und im Fach Masdunenelemente sogar ,,vorziiglich“.! Der
Professor gratulierte seinem Schiiler zu diesem Ergebnis. Noch ein-
mal sprachen sie dabei iiber die Assistentenstelle, nur ganz kurz. Es
blieb bei der Ablehnung.




Der Krieg von 1870/71

Als Einjihrig-Freiwilliger riickte Otto bei den Garde-Fiisilieren
ein.

Mit der Verwirklichung seiner schopferischen Pline, auf die er sich
80 sehr gefreut hatte, war es erst einmal vorbei.

Hart war der preuBische Drill. Die innere Auflehnung gegen ihn wich
aber den Gedanken an den notwendigen Schutz der Heimat. Am
1. September war es soweit. Die jungen Soldaten verlieBen Berlin.
Mit der Bahn ging es iiber Magdeburg, Hannover, Mainz und Landau
nach Nancy. Friedliche Landschaften zogen voriiber, friedlich schien
auch das Leben der Menschen. Aber der Schein trog. Immer mehr
Zeichen des Krieges zeigten sich, je weiter sie sich von Berlin ent-
fernten; Soldaten, Waffen, Munitionstransporte und bald erste Ver-
wiistungen.

Unterwegs erreichte den Transport die Nachricht von der Gefangen-
nahme Napoleons III. und der Kapitulation der franzgsischen Armee
in der Festung Sedan. Ein Jubelschrei stieg zum Himmel. Sieg! Der
Feind ist geschlagen! Es lebe der Konig und oberste Kriegsherr!
Doch der Zug fuhr weiter, gegen Westen, an die Front, wie es hieB.
Der Krieg ging also weiter.

Warum? Otto konnte diese Frage nicht beantworten. In den langen
Nichten im ratternden Wagen sann er dariiber nach. Hatte nicht der
Kénig feierlich erklirt, er fithre den Krieg nur gegen den Franzosen-
kaiser, nicht aber gegen das franzésische Volk? Hatte er nicht gesagt,
er sei zu diesem Krieg nur durch Napoleon gezwungen worden und
miisse deshalb zu den Waffen greifen? Der junge Soldat fand keine
Antwort, sosehr er auch griibelte.

In der Tat war es dem preuBischen Konig schon von Anfang des
Krieges nicht nur darum gegangen, dem franzgsischen Angriff zu be-
gegnen. Er wollte diese Gelegenheit nutzen und unter dem Vorwand
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der Gerechtigkeit die Macht der preuBischen Junker und Kapitalisten
ausdehnen.

Deshalb wurde der Krieg nach der militirischen Kapitulation der
napoleonischen Armee nun gegen das franzésische Volk weiterge-
fiithrt. Der Charakter des Krieges hatte sich damit gewandelt. Aus
einem Verteidigungskrieg war ein Angriffskrieg, aus dem gerechten
ein ungerechter Krieg geworden.

Das blieb auch den Soldaten nicht verborgen, zumal in der Heimat
vereinzelt bereits Fiihrer der Arbeiterklasse auftraten und die un-
gerechtfertigte Weiterfiihrung des Krieges anprangerten. Ottos Trans-
port ging weiter an die Front, die inzwischen schon vor den Toren
von Paris verlief. Der Zug hatte Reims erreicht. Vier Meilen mar-
schierten die Soldaten nun tiglich in Richtung auf die franzésische
Hauptstadt.

Das Gepick driickte. 75 Pfund waren es, wie Otto an den Bruder
schrieb. Zuerst nahm die franzésische Bevélkerung sie noch freund-
lich auf. Sie glaubte vielfach noch an die Befreiung von Napoleon
durch die fremden Truppen und waren dafiir dankbar.

Abends sanken die jungen Soldaten miide in den Quartieren nieder,
meistens bis auf die Haut durchniBt. Mit den Stiefeln wateten sie
durch den Schlamm aufgeweichter LandstraBen. Es waren graue, reg-
nerische Spitsommertage. Am 24. September erreichten sie erschopft
das Ziel: Brai wo die 4. Kompanie lag, der Otto zugeteilt worden
war. Die Kompanie gehorte zu den Belagerern von Paris, das sich
verzweifelt zur Wehr setzte.

Als Otto eines Nachts auf Posten stand, erhellte sich die Nacht mit
einem Male. Er muf3te geblendet die Augen schlieBen, bis er sich lang-
sam an die Helligkeit gewShnte.

Aus der Luft strahlte ein Scheinwerfer auf die deutschen Stellungen
nieder. Kurz darauf setzte von allen Seiten ein lebhaftes Gewehr-
feuer gegen dieses unerbetene Licht ein, ohne es jedoch beseitigen zu
konnen. Die belagerte Stadt beobachtete ihre Feinde.

Otto erfuhr von seinen Kameraden, daB die Franzosen des fteren
groBe Fesselballons auflieBen, um von ihnen aus die preuBischen
Truppenbewegungen zu erkunden.

Das war aber nicht der einzige Verwendungszweck. An anderen Tagen
sah man groBe Freiballons am Horizont schweben; immer dann, wenn
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der Wind sie auf das franzésische Gebiet trieb. Man erzihlte in den
preuBischen Griben, daB schon viele Menschen und vor allem Post
auf di Wege die eingeschl Stadt verlassen hitten.!”
Wenige Tage spiter wurde Otto von seinem Kameraden aus dem
Quartier gerufen. Zwei franzosische Ballons trieben auf sie zu. Die
groBen Kugeln sanken immer tiefer, als wollten sie gerade auf dem
Haus landen, in dem Otto untergebracht war. Die Menschen in den
Gondeln bemiihten sich verzweifelt, wieder Hohe zu gewinnen. Schein-
bar ohne Erfolg.

Nach langem Staunen hatten die Soldaten auf Befehl der Offiziere
ibre Gewehre zur Hand genommen und versuchten, die Ballons abzu-
schieBen. Da fiel plétzlich Sand vom Himmel, der wie eine dichte
Wolke iiber die Soldaten zog. Wihrend diese ihre. Augen wischten,
stiegen die Ballons, vom Ballast erleichtert, in die Hohe. Otto schaute
ihnen nach, bis sie am Horizont entschwanden.

Waren es Fesselballons und sollten sie sich losgerissen haben, dachte
er, oder hatte sich der Wind nur gedreht und trieb sie in eine andere
Richtung? Nach diesem Erlebnis fanden die Kameraden Otto oft iiber
ein Blatt Papier gebeugt, das er mit Skizzen und Zahlen bededkte.
Ihn beschiftigte die Frage, ob man Ballons wirklich lenken konnte.
Immer wieder kam er auf den groBen Luftwiderstand dieser unge-
lenken Kérper zuriick. Natiirlich, fliegen konnte man mit dem Ballon,
vielleicht wiirde man es auch einmal schaffen, dahin zu fliegen, wohin
man wollte, ging es ihm durch den Kopf. Aber man war mit ihnen
doch immer weitgehend vom Winde abhingig. Diese Abhingigkeit
miite zwar auch bei einem Flugapparat bestehen, aber sein Luft-
widerstand war geringer, und schon aus diesem Grunde hielt er die
Nachahmung des Vogelfluges fiir richtig.

So war er mit seinen Gedanken wieder bei Flugversuchen und sehnte
sich nach Hause zuriick, nach seiner Arbeit, nach seiner Mutter und
nicht zuletzt nach seinem Bruder. Ihm schrieb er fast tiglich, iiber die
Ballons, iiber die nichtlichen Erkundungsversuche. Und obwohl Otto
den Krieg noch gar nicht richtig kennengelernt hatte, las Gustav oft
Worte wie: ,,Wir wiinschen nichts mehr, als daB bald Frieden gemacht
wird.“18

Dieser Wunsch sollte nicht so schnell erfiillt werden. Am Vorabend
des Weihnachtsfestes ging Otto mit der Kompanie vor Le Bourget in
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die erste blutige Schlacht. Viele seiner Kameraden kehrten aus ihr
nicht mehr zuriick, wurden von Granaten zerrissen und verstiimmelt.
Grausam war dieser Krieg! Der Kanonendonner nahm auch an den
Feiertagen kein Ende. Tag und Nacht wurde die belagerte Stadt be-
schossen. Kein Weihnachtsfest, kein Aufatmen fiir die eingeschlos-
senen Menschen, fiir die Miitter und Kinder. Nur barbarisches Trom-
melfeuer.

Angesichts des sinnlosen Mordens, des ungerechtfertigten Kampfes
gegen das um seine Freiheit ringende franzisische Volk kehrte der
nagende Gedanke nach dem Warum des Krieges wieder. Die alte
Frage, auf die Otto noch immer keine Antwort fand, sosehr er sie
auch suchte. .

Von seiner Begeisterung fiir die gerechtfertigte Verteidigung kam er
zu einer tiefen Erniichterung.

Otto war froh, als endlich Frieden geschlossen wurde. Er erkannte
abernicht, daB dieser Frieden nur deutsche Machtinteressen gegeniiber
Frankreich durchsetzte und den Keim eines neuen Krieges bereits in
sich trug. Das deutsche Kaiserreich zwang seinem Gegner nicht nur
hohe Reparationen auf, sondern annektierte auch ElsaB-Lothringen.
Damit war ein neuer Herd zukiinftiger Spannungen geschaffen.
Anfang Juni 1871 konnte Otto seinem Bruder mitteilen: ,,Du, Mama,
Marie und GroBmutter Pohle werden mich am 12. Juni in Charlotten-
burg begriiBen kénnen!“ So war es denn auch. Die Briider lagen sich
in den Armen. Ihre Gedanken gingen zu neuen Versuchen.

wJetzt werden wir es machen!“ rief Gustav freudig aus.

Otto wurde als Unteroffizier aus der Armee entlassen, und wenige
Tage spiter saBen die Briider iiber neuen Plinen.
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Der Ingenieur und seine Modelle

Unmittelbar nach seiner Entlassung vom Militir hatte Otto eine
Arbeit in der Maschinenfabrik von M. Weber angenommen. Wieder
zog Otto in das Berliner Maschinenbauviertel in der Chausseestrafie,
dieses Mal als Ingenieur. Hinter einem ansehnlichen Wohnhaus lag
die Halle der Fabrik. Es war ein friiheres Vergniigungslokal, das man
in einen Maschinenbaubetrieb verwandelt hatte. Mehrere neue Ge-
biude waren gerade errichtet worden bzw. noch im Bau. Die Fabrik,
die zu Ottos Praktikantenzeit fast 50 Arbeiter ziihlte, beschiftigte
inzwischen mehr als die doppelte Zahl. Inhaber des Unterneh

war der junge Emil Rathenau, der spiter den Grundstein zu einem
der groBten Elektro-Konzerne der Welt, der AEG, legte.

Die Fabrik baute Dampfmaschinen, Einrichtungen fiir Gas- und Was-
serwerke, Zentrifugalpumpen, Lokomobilen und andere Maschinen.
Dabei bemiihte sich Rathenau, von den zahlreichen, nahezu gleich-
artigen Konstruktionen nach den Wiinschen der einzelnen Kunden
wegzukommen. Er lieB neue Konstruktionen entwickeln, die auf der
gleichen Grundlage fiir verschiedene Leistungen ausgelegt waren, und
konnte damit die Produktion seines Betriebes betrichtlich steigern.
Die Leistungsfihigkeit seiner Erzeugnisse fiihrte bald zu einem Ab-
satz in viele Teile der Welt. Dazu kamen noch zahlreiche Auftrige
fiir das Heer und die Marine.

In diesem Betrieb fand Otto eine vielseitige Wirkungsstitte. Er eig-
nete sich umfangreiche Kenntnisse der Betriebsorganisation an. Die
Titigkeit in der Fabrik nahm ihn vom friihen Morgen bis in die
spiten Abendstunden voll in Anspruch, denn auch fiir die Ingenieure
gab es keinen Achtstundentag.

So blieb fiir die Beschiftigung mit dem Flugproblem wenig Zeit.
Lediglich die friihen Morgenstunden und das Wochenende boten Ge-
legenheit zur Fortsetzung der Arbeiten.
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Ehe die Briider mit neuen Versuchen begannen, wollten sie noch ein-
mal die bisherigen Ergebnisse auswerten. Dabei wurden sie sich be-
wuBt, daB die Versuche von Demnitz die ersten gewesen waren, denen
eine wirkliche Bedeutung zukam. Sie begannen daher ihre weiteren
Arbeiten mit einer rechnerischen und theoretischen Uberpriifung der
bisherigen Versuche.

Zur Untersuchung der beim Fliigelschlag aufzuwendenden Kraft be-
gannen sie mit dem Bau von Modellen. Thr erstes war nach dem Vor-
bild der Végel mit Schlagfliigeln gebaut, die durch eine kleine Stahl-
spirale angetrieben wurden. Die Fliigel hatten noch Ventilklappen
wie die der groflen Apparate. Da die Zeit fehlte, erst in die Umgebung
der Stadt zu fahren, um das Modell dort fliegen zu lassen, lieBen es
die Briider hiufig schon morgens um vier Uhr aus dem Fenster ihrer
Wohnung im vierten Stockwerk starten. Das war friih genug, um un-
gestort experimentieren zu konnen. Wie schon bei ihren Versuchen
am Kranbalken pendelte das Modell im Flug sehr stark. Die Briider
hatten die Schwerpunktlage nur ungeniigend beachtet und waren so
erneut auf das Gleichgewichtsproblem aufmerksam geworden.
Mehrere Modelle wurden nacheinander gebaut und weiterentwickelt.
Den Ventilklappen folgten ebene, geschlossene Flichen, die keinen
Erfolg brachten, und schlieBlich echte Taubenfliigel. Diese hatten die
Briider sorgfiltig getrocknet und in der natiirlichen Haltung der
Taube ausgespannt. Mit einer Stahlspirale ausgeriistet, die 20 Fliigel-
schlige erméaglichte, flog diese kiinstliche Taube bis zu sieben Metern
weit. Mit ihren fiinfzig Gramm Fluggewicht kann man sie als einen
Vorldufer der heutigen Saalflugmodelle betrachten. Otto Lilienthal
schrieb spiter zu di Versuchen: ,Es gelang uns auch, diese
Modelle mit verschiedenen Vorwirtsgeschwindigkeiten zum freien
Fliegen zu bringen; allein was wir eigentlich feststellen wollten, ge-
lang uns in keinem Falle. Wir waren nicht imstande, den Nachweis zu
fithren, daB durch Vorwirtsfliegen sich Arbeit ersparen lit, und
wenn wir auch durch diese Versuche um manche Erfahrung bereichert
wurden, so muBten wir das Hauptergebnis doch als ein negatives be-
zeichnen, indem diese Versuche nicht eine Verminderung der Flug-
arbeit durch Vorwirtsfliegen ergaben.

Den Grund hierfiir suchten und fanden wir darin, daB wir eben von
falschen Vor: g g gen waren und Luftwiderstinde
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in Rechnung gezogen hatten, die in Wirklichkeit gar nicht existier-
ten...“

So begannen die Briider, die Aufgabe zu untergliedern und schritt-
weise die Einzelheiten zu erforschen. Otto kommentierte dieses Ver-
fahren mit folgenden Worten: ,,Gerade die Fliegekunst ist wenig ge-
eignet nach Art des SchieBpulvers erfunden zu werden.**

A

Fallhshe
. Jalthole A

*

MeBgerit fiir Fligelschlagversud

Die Briider begannen mit dem Bau ihres ersten MeBgerites.

Durch die Kraft eines Fallgewichtes wurden zwei Schlagfliigel in Be-
wegung gesetzt. Die dabei aufgewandte mechanische Arbeit lieB sich
aus dem Produkt des Gewichts, der Fallhthe und der Fallgeschwindig-
keit leicht errechnen.

Die Versuche mit Fliigeln einer GroBe von 0,10 m? zeigten erneut
einen Widerspruch zu der alten Newtonschen Luftwiderstandsformel.
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Um einen bestimmten Luftwiderstand zu erzeugen, wurde nur ein
Drittel bis ein Fiinftel der nach der alten Formel erforderlichen Lei-
stung benétigt.

Parallel zu diesen Messungen gingen die Versuche mit den Schlag-
fliigelmodellen weiter. Es fehlte aber immer noch ein dauerhafter An-
trieb, der eine groflere Zahl von Fliigelschligen und damit einen lin-
geren Flug des Modells zulie8.

Der einzige zuverlissige Antrieb war die Dampfmaschine. LieB sie
sich in ein kleines Flugmodell einbauen? Nein. Dem standen die Aus-
dehnung und das Gewicht des Dampfkessels entgegen.

Otto fand einen Ausweg: Statt in einem Kessel sollte der Dampf sich
in einem langen, gewund Rohr bilden. Dadurch wurde nicht nur
eine schnellere Erhitzung, sondern auch eine Verkleinerung der An-
lage erreicht.

Der Verwirklichung dieses Gedankens stellten sich jedoch Hinder-
nisse entgegen. Zunichst untersuchte Otto die Dampfbildung und
eine zweckmiBige Anordnung des Rohres. Aus Glasréhren, die et
selbst nach Belieben biegen konnte, baute Otto das erste Versuchs-
system. Wochenlang probierte er, verinderte die Lage der Rohre, bis
er zu einem giinstigen Ergebnis kam. Nach diesem Glasmodell fertigte
er dann einen Schlangenrohrkessel aus Messingrohr von nur 6 mm
Durchmesser, das bei einer Wandstirke von weniger als einem viertel
Millimeter einen Betriebsdruck von 10 Atmosphiren aushielt.

Die sehr kleinen Teile der Dampfmaschine stellten ihn immer wieder
vor neue Probleme, denn die Feinmechanik war zur damaligen Zeit
nur wenig entwickelt. Der Brennstoff, es war reiner Alkohol, muBte
von einer Pumpe zum Brenner befordert werden. Allein an dieser
kleinen Brennstoffpumpe arbeitete Otto Monate.

Immer wieder wurden die Ventile undicht, da RotguB8 und Messing
durch den Alkohol stark oxydierten. Erst unter Verwendung von
Ventilen aus Glas und Ventilsitzen aus Platin baute er eine brauch-
bare Pumpe. Bei diesen Arbeiten war hachste Prizision erforderlich,
da die Pumpe nur Bruchteile eines Tropfens beférdern durfte.
Ganze 2,5 kg wog die Dampfmaschine bei einer Leistung von einem
viertel PS und einem Wasser- und Alkoholvorrat fiir zehn Minuten
Arbeitsdauer. Das war eine hervorragende technische Leistung, deren
weittragende Bedeutung der junge Ingenieur allerdings noch unter-
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schitzte. Erst Jahre spiter kam er wieder auf seine Erfindungen, den
Schlangenrohrkessel, wie er genannt wurde, zuriick.

Die Briider bewohnten bereits seit lingerem eine Wohnung in der
Oranienburger StraBe. Anfang des Jahres 1872 erwarteten sie ihre
Mutter, die in Anklam ihren Haushalt aufloste, um gemeinsam mit
Marie und der GroBmutter zu ihren Séhnen zu ziehen. Beim Auf-
polieren der Mébel auf dem zugigen Flur holte sie sich eine Lungen-
entziindung und verstarb an der zu spit erkannten Krankheit. Das
war fiir die Briider, die ihrer Mutter nun fiir die Miihen und Sorgen
danken wollten, ein schwerer Verlust. Mit ihrer schon 71 Jahre alten
GroBmutter und der sechzehnjihrigen Schwester bezogen sie nach
diesem Ungliicksfall eine groBere Wohnung in der Albrechtstrae 12a.
Dort besorgte GroBmutter Pohle den Haushalt und lieB den Briidern
dadurch mehr Zeit fiir ihre Versuche. Das Haus in Anklam wurde
verkauft.

Wihrend dieser Zeit hatte Otto an seinem Dampfantrieb fiir das
Flugmodell weitergearbeitet. Diese schopferische Titigkeit weckte in
ihm den Wunsch, sich auch groBeren Aufgaben zu widmen. Die Arbeit
in der Weberschen Maschinenfabrik konnte ihn auf die Dauer nicht
befriedigen. Er wechselte daher seine Arbeitsstelle und begann im
Friihjahr 1872 als Konstruktionsingenieur in der Maschinenfabrik
C. Hoppe in der Berliner Gartenstrafe.

Im Sommer des Jahres 1872 vollendete Otto den Dampfmotor. Ge-
meinsam mit Gustav, der als Baufiihrer titig war, bastelte er ein dazu
passendes Modell, einen kiinstlichen Storch.

An den nachgebildeten Vogelfliigeln waren Schwungfedern ange-
bracht. Diese hatten die Briider aus Weidenrutenrippen hergestellt,
auf denen sie wellenformig gebogenes Papier befestigten. Dazu wurde
das Papier in einer Gummilésung geweicht, geformt und nach dem
Trocknen mit Kollodium bestrichen.

Als dann der vom Dampfmotor angetriebene kiinstliche Storch zum
ersten Male erprobt wurde, brachen die Fliigel unter den harten
Schlaghbewegungen. Erst nach zahlreichen Versuchen gelang es Otto
Anfang 1873, das Modell zum Fliegen zu bringen. Gustav konnte nicht
dabeisein, da er bereits im Dezember des Vorjahres nach Prag ge-
fahren war, um dort beim Bau des neuen Bahnhofs mitzuarbeiten.
Der Flug des kiinstlichen Storches zeigte aber ebenfalls keine Kraft-
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ersparnis, so daf8 Otto erst einmal den Bau von Schlagfliigelmodellen
aufgab. ‘

Nun beschiftigte er sich mit dem Bau eines neuen MeBgerites, zur
Untersuchung des Luftwiderstandes ebener, schriig durch die Luft
bewegter Flichen. Auch hier wurde wieder mit einem Fallgewicht ge-
arbeitet. Dieses war jedoch geteilt worden. Es wirkte von zwei Seiten
auf ein Spindellager und hob damit den seitlichen Zug auf, der bei
nur einem Gewicht wirksam geworden wire. Wieder ermittelte Otto

RundlaufmeBgerit

vor Beginn der Versuche die Reibungsverluste des MeBgerites. Selbst
die wihrend der Drehung der Flichen entstehende vertikale Kraft,
der Auftrieb, konnte durch die Anordnung eines Hebels mit Hilfe
eines Gegengewichtes ermittelt werden. Bis zum Beginn der Versuche
muBte aber noch einige Zeit vergehen, denn sie waren von einer Person
allein nicht ausfiihrbar. Otto brauchte die Hilfe seines Bruders.

In der Zwischenzeit beschiftigte er sich auch weiterhin mit dem Ent-
wurf kleiner Dampfmaschinen fiir den Antrieb von Modellen. Diese
riistete er mit zwei Zylindern aus, einem Hoch- und einem Nieder-
druckzylinder fiir den Niederschlag und Aufschlag der Fliigel.

Doch die von Otto so geliebte technische Arbeit machte ihn nicht zu
einem einseitig gebildeten Menschen. Er hatte einem Onkel einen
Brief in lateinischer Schrift geschrieben und erhielt daraufhin platt-
deutsch eine kleine Riige. Der Onkel duBlerte den Eindruck, Otto
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wiirde als Berliner jetzt seine lindliche Herkunft vergessen. Otto
fragte aber nur, ,,mit wat for ein verdiiwlet Sprak® sich die Hand-
schrift des Onkels ,,vertiidert hitte und antwortete dann mit fol-
gendem Gedicht:

- - Ik kreg de Sak denn in de Neeg

un as ick dor den Breif beseeg,

dor miisst mit’t vel Vergniugen maken;
denn plattdiitsch har ick lang’ nich spraken.
Seit Gustav is in anner Stiden,

mit den ick immer platt dee riden,
ick an den Nagel hiing dat Platt,

un in Hochdiitsch vertellt mi wat.

Du hest mi tworst noch nich vil hiirt,
wenn ick min Muddersprak hew spraken.
Doch heww ick sei noch nich verliert

bi all de vilen nigen Saken.

De Kenntnis irst recht Gaudes hett,
wenn man dat Olle nich vergett,

un dat is echte diitsche Ort,

wenn man sin diitsches Hart bewohrt.
In diitsche Sprak latinsch tau schriwen,
dat is all lang niks Niges mir.

En gauden Diitschen kann man bliwen,
uk wenn man schriwwt latinsche Wiir.
Min Muddersprak de bliwwt mi wirt

bi noch so gaude nige Saken.

Un dat ick sei noch nich verliert,

dat wull ich di hiit diitlich maken.“?!

In diesem Jahr fuhr Otto nach Wien zur Weltausstellung, wo er sich
mit Gustav traf. Hier sammelten sie vielfiltige Eindriicke und An-
regungen. In Wien hérten sie auch von leichten Blechpropellern, die,
in schnelle Drehung versetzt, bis zu 200 Metern in die Luft stiegen.
Otto beschiftigte sich daraufhin auch mit diesem Prinzip einer Bewe-
gung durch die Luft, kam aber zu der SchluBfolgerung, daB rotie-
rende Schraubenfliigel ,,unter allen Umstinden zur Erzeugung einer
bestimmten Hebewirkung mehr Kraft verbrauchen, als der geschl
gene Vogelfliigel“.?2
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Gustav fuhr von Wien ausnoch einmalnach Pragundkehrte erst Ende
August nach Berlin zuriick. Jetzt beschiftigten sich die Briider wieder
mit der Untersuchung ebener Flichen. Unter verschiedenen Anstell-
winkeln ermittelten sie die Luftwiderstandswerte bei Geschwindig-
keiten von 1 bis 12 m pro Sekunde und kamen zu der Erkenntnis, daB
der Luftwiderstand mit dem Quadrat der Geschwindigkeit wiichst.
Sie stellten aber gleichzeitig fest, ,,daB das Vorwirtsfliegen mit
ebenen Flichen kaum einen nennenswerten Vorteil zur Krafterspar-
nis gewihrt“.?

In der Fachliteratur herrschten zu diesen Fragen sehr unterschied-
liche Auffassungen und Theorien, die Otto spiter mit den Worten
kritisierte: ,,Wenn dessenungeachtet vielfach unternommen wird,
durch eigentiimliche Bewegungen mit ebenen Fliigeln, wofiir es in
der flugtechnischen Litteratur an Kunstausdriicken nicht fehlt, groBe
Vorteile beim Fliegen herauszurechnen und gar das Segeln der Vogel
darauf zuriickzufiihren, so kann dieses nur auf Grund falscher Vor-
aussetzungen geschehen oder auf im Eifer entstandene Trugsdhliisse
hinauslaufen, die in den flugtechnischen Werken leider allzuhiufig
anzutreffen sind. Man méchte annehmen, es sei in der Flugtechnik
zu viel gerechnet und zu wenig versucht und daB dadurch eine Litte-
ratur geschaffen sei, wie sie entstehen muB), wenn in einer empirischen
Wissenschaft nicht oft genug durch die Wirklichkeit des Experimentes
der reinen Denkthitigkeit neuer Stoff und die richtige Nahrung zuge-
fithrt wird.“%

Schon Ende September verlieB Gustav Berlin erneut, um eine Titig-
keit in England aufzuneh Durch sei dortigen Chef, Mister
Crosland, kam er mit der Aeronautical Society of Great Britain in
Verbindung und wurde deren Mitglied. Auch Otto lie8 er in die Mit-
gliederliste eintragen. Schon Ende Oktober konnte er ihm die ersten
Informationen iiber die Arbeit dieses iltesten flugtechnischen Vereins
mitteilen. Dieser Verein hatte sich schon friihzeitig von der Beschif-
tigung mit dem Freiballon losgesagt, da ihm dieser als Grundlage fiir
eine Luftfahrt ungeeignet erschien. Vielmehr beschiftigte man sich
mit dem Bau von Drachenflugzeugen und nahm wertvolle Messungen
an Vogeln und selbstgefertigten Flugapparaten vor.

Gegen Ende des Jahres 1873 hielt Otto im Potsdamer Gewerbeverein
seinen ersten Vortrag zur ,, Theorie des Vogelfluges*. Als er an das
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Pult trat, verstummte das Gemurmel des erwartungsvollen, groBen
Zuhorerkreises. Uber das Fliegen sollte gesprochen werden. Daf3 ein
Ingenieur zu einem solchen Thema sprechen wiirde, war in Deutsch-
land neu. Viele hatte die Neugier hergelockt, andere das wissenschaft-
liche Interesse. Voller Spannung blickten die Zuhérer auf den hoch-
gewachsenen jungen Mann, der vor ihnen stand und in der damals
iiblichen Umstindlichen Sprache seinen Vortrag begann:

»Meine Herren! Wihrend wir uns tiglich des Segens vieler Erfin-
dungen erfreuen, welche die groBartigsten Einrichtungen ins Leben
riefen, um dadurch von bedeutendem Einflusse auf alle heutigen Zu-
stinde zu sein. .. so gehort im Gegensatz dazu die Anwendung des
Luftballons zu denjenigen Erfindungen, welche uns heute bei weitem
nicht so niitzlich erscheinen, als sie bei ihrer Entstehung sensations-
erregend waren. Die Erfahrung hat gelehrt, wie sehr man durch
iiberraschende Resultate auf dem Gebiete der Erfindungen getiuscht
werden kann .. .“

Immer sicherer wurde Otto bei seinen Ausfiihrungen, und er berich-
tete von der Entwicklung des Luftballons, behandelte die Schwierig-
keiten bei dessen Lenkung, seine Gebundenheit an Startplitze, die
ihn mit Gas versorgen konnten, die Abhingigkeit des Auftriebs von
der Temperatur und auch den groBen Widerstand, den er der Luft
bietet. Auch auf die Antriebe ging er ein, wobei er die letzten Erfolge
im Motorenbau besonders heraushob. Sachlich und ruhig legte er
seine Auffassung dar, um dann festzustellen: .. ..Es ist nun wohl
klar, daB der Luftballon schon den Keim zu seiner Unanwendbarkeit
in sich trigt, doch bleibt die Frage einer praktisch verwendbaren
Luftschiffahrt zu wichtig, als daB man durch die wenig verheiBenden
Ballonversuche dieselben als erledigt betrachten diirfte.“

Dann entwickelte er, vom Vogelflug ausgehend, die Grundlagen eines
aktiven Fluges der Menschen. Er erzihlte die Sage von Didalus und
Ikarus und von dem uralten Traum der Menschen, sich gleich den
Végeln in die Liifte zu erheben. Inmer mehr packte er die Zuhbrer,
erliuterte seine Beobachtungen des Vogelfluges und seine eigenen
theoretischen Versuche, um wieder auf die Moglichkeit des mensch-
lichen Fluges zuriickzukommen. Als er dann am SchluB seines Vor-
trages ein mit Dampf betriebenes Schlagfliigelflugzeug vorfiihrte,
hatte er viele der Zweifler fiir sich gewonnen.
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Doch den Bemiihungen Ottos, neue Freunde fiir die Fliegekunst zu
werben, stand ein ernstes Hindernis entgegen. Der beriihmte Physiker
und Physiologe, Hermann von Helmholtz, Professor an der Berliner
Universitit, vertrat eine kritische Auffassung.

Diese wog um so schwerer, da der Gelehrte durch seine wissenschaft-
lichen Arbeiten in der ganzen Welt hohes Ansehen besaB. Schon 1847
war er im Alter von 26 Jahren mit seiner beriithmten Arbeit ,Uber die
Erhaltung der Kraft* hervorgetreten und machte seitdem stets durch
neue wissenschaftliche Leistungen auf sich aufmerksam.

Helmholtz stellte im Jahre 1873 auf Grund theoretischer Uberle-
gungen Berechnungen fiir die Flugarbeit an und kam dabei zu der
richtigen Auffassung, dal groBere Tiere fiir den Flug mehr Krifte
benétigten als kleinere. Die Geier verkorperten nach seiner Ansicht
bereits die duBerste Grenze der flugfihigen Lebewesen, die ,,sich
durch Fliigel selbst heben und lingere Zeit in der Hohe erhalten®
konnen. Und er schrieb weiter: ,,Unter diesen Umstinden ist es kaum
als wahrscheinlich zu betrachten, daB der Mensch auch durch den
allergeschicktesten fliigelihnlichen Mechanismus, den er durch seine
eigene Muskelkraft zu bewegen hitte, in den Stand gesetzt werden
wiirde, sein eigenes Gewicht in die Hohe zu heben und dort zu er-
halten.“%

Dieses Urteil des groBen Gelehrten bezieht sich ausdriicklich auf den
Menschenflug durch Muskelkraft und konnte bis heute noch nicht
widerlegt werden.

In oberflichlicher Betrachtungsweise las die Offentlichkeit jedoch aus
diesen Feststellungen, daB der Mensch iiberhaupt nie werde fliegen
kénnen. Man miinzte die Helmholtzsche These in ein Todesurteil fiir
alle Flugversuche nach dem Prinzip ,,schwerer als Luft* um.

Alle, die sich ernsthaft mit dem Flugproblem beschiftigten, wurden
damit zu Phantasten gestempelt. Die weit verbreitete Ansicht, nur
Narren ké sich mit solchen Fragen beschiftigen, fand neue
Nahrung. .

Otto lieB sich davon nicht beeindrucken. Seine Versuchsergebnisse
wichen zum Teil stark von den Berechnungen Helmholtz’ ab, und er
vertraute seinen Messungen mehr als den zahllosen Theorien. ,,Die
Wissenschaft hatte das Fliegen vernachlissigt und dann noch unter
Zugrundelegung von ebenen Vogelfliigeln festgestellt, da8 Végel
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eigentlich gar nicht fliegen konnen diirften.“ So kennzeichnete er
spiter einmal die Situation.?”

In einem Zeitschriftenaufsatz des Jahres 1893 ergieBt sich dann Ottos
Spott iiber die Theoretiker: ,,Man hatte damals von Staatswegen
durch eine besonders gelehrte Commission gerade feststellen lassen,
dass der Mensch ein fiir alle Mal nicht fliegen konne . . .42

Diesen Ton finden wir in der Folge oft in Lilienthals Schriften. Es
zeugt von der Lauterkeit seines Charakters, daB er sich immer in
einer gutmiitigen Art iiber seine Gegner duBerte. Nie kam es bei ihm
zu bosartigen und Unwahrheit verbreitenden Ausfillen.

Wenn auch die Auslegung der Helmholtzschen Theorien der Ver-
breitung des Fluggedankens entgegenwirkte, hinderte das Otto doch
nicht, seine Arbeiten energisch fortzusetzen.

*

Am 24. Januar 1874 erlebt Otto einen bedeutenden Vortrag. In den
Wintervorlesungen des Berliner wissenschaftlichen Vereins, in denen
die bedeutendsten Gelehrten das Wort ergriffen, sprach der spitere
Begriinder des Weltpostvereins, Heinrich von Stephan, iiber ,,Welt-
post und Luftschiffahrt“.®

In seinem umfassenden Vortrag schildert Stephan den riesigen Um-
fang des Postverkehrs. Einhundert Briefe werden der Post auf dem
ganzen Erdball in einer Sekunde iibergeben. Postdampfer bewiltigen
den Transport zwischen Erdteilen, und Abkommen der Postverwal-
tungen erméglichen eine Zusammenarbeit. Der Verkehr bewegt sich
»einem Sturmwinde gleich, um die ganze Erde. Auch nachts nicht
ruhend, wie jener den Erdball umkreisende Genius des Mirchens, ist
er der fast iiberall freudig begriiBte Vélkerbote.*

Diese Worte begeistern Otto, der den Flugapparat schon als Mittler
zwischen den Volkern sieht. Und als Stephan weiterspricht, weiB sich
Otto mit ihm in dieser Frage einig.

»Was ist von dem urspriinglichen Motor®, fihrt Stephan fort, ,,der
menschlichen Muskelkraft an bis zur Erfindung der Dampfmaschine
nicht alles geschehen, um das AnniherungsbediirfniB, den Gesell-
schaftstrieb der Erdbewohner zu befriedigen! Welche Stufenleiter
von Erfindungen und Verbesserungen, von durch Nachdenken ver-
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wertheten zufilligen Bemerkungen, von Siegen der menschlichen
Intelligenz im Kampfe mit dem Raum und der Materie! Wahrlich die
Entwickelung unserer Beférderungssysteme bildet einen der interes-
santesten Abschnitte der Culturgeschichte.“

Dann folgt zur Begriindung ein Uberblick iiber die Entwidklung des
Verkehrs, iiber die Pferdepost und die Eisenbahnen.

Aber allen Bewegungen auf der Erde sind durch Fliisse und Meere,
Wiisten und Gebirge Grenzen gesetzt. ,,Hingegen hat die Vorsehung
den ganzen Erdball iiberall mit schiffbarer Luft umgeben. Dieser
groBe Luftocean. .. ist zur Zeit fiir den menschlichen Verkehr noch
so gut wie dde und leer.

Danmit ist Stephan beim Flugproblem und stellt wie so viele die Frage:
»Wen hitte die Idee, sich frei von den Fesseln der Erde in den son-
nigen Aether erheben zu kénnen, nicht schon gereizt!* Und erschildert
die Vorgeschichte des Fliegens, den Ballon, seine bisherigen Fliige
und seine Lenkung. Auch den Grafen Zambeccari erwihnt er und er-
innert Otto damit an seine Kindheit, an einen Ausgangspunkt seines
Interesses am Flugproblem.

Das Werk des Englinders Bell Pettigrew ,,Die Ortsbewegung der
Thiere nebst Bemerkungen iiber Luftschiffahrt“ wird genannt, das
Otto einige Monate spiiter durch Gustav vollstindig kennenlernen
sollte. Er hort von den ihm aus den Briefen des Bruders bekannten
Versuchen von Moy und Shill. Doch der Vortragende setzt sich zu
Ottos groBer Enttiuschung immer wieder fiir den Ballon ein. Er
méchte ihn lenkbar sehen, denn dann wire sein Einsatz nur noch von
der Konstruktion eines geeigneten Antriebs abhingig.

Uberzeugt erklirt Stephan gegen Ende seines Vortrages: ,,So viel
diirfte feststehen, daB8, wenigstens von den bisher bekannten neueren
Erfindungen, keine so sehr wie die Luftschiffahrt zu einer Vervoll-
kommnung der Communicationen der Erdbewohner sich als geeignet
erweisen wird.“ Als der Beifallssturm losbricht, sitzt Otto, begeistert
und doch enttiuscht, zwischen den Jubelnden. Wieder stand der
Ballon im Mittelpunkt.

Wenige Wochen spiter sandte Gustav aus London einen lingeren
Bericht iiber die Arbeit der Aeronautical Society of Great Britain.

Er enthielt viele Anregungen. Der Bruder hatte die Informationen
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aus den Jahrbiichern der britischen Gesellschaft, den ,,Annual Reports
of the Aeronautical Society of Great Britain“, entnommen. Bei seiner
Riickkehr brachte er die Jahresbinde 1866 bis 1871 und 1873 mit.
Sie fanden ihren Platz in Ottos flugtechnischer Bibliothek.

Da Otto die englische Sprache nicht beherrschte, war er auf die Uber-
setzungen und Berichte seines Bruders angewiesen.

Der Uberblick iiber die Erfahrungen englischer und franzgsischer
Flugpioniere half den Briidern bei ihren eigenen Arbeiten sehr.:

In London bauten Moy und Shill gerade ein Flugmodell von 4 m
Spannweite mit einem Dampfmotor. Schon Jahre vor ihnen hatte ihr
Landsmann Stringfellow motorgetrieb Modelle angefertigt. Um
Aufsehen zu vermeiden, lieB er sie in der Nacht fliegen.

Otto erfuhr iiber die Versuche von Horatio Phillips, der spiter, im
Jahre 1884, ein Patent fiir gewélbte Tragflichen erwarb. Berichte
iiber einen jungen Franzosen drangen zu Otto. Alphonse Pénaud
hatte im Alter von 20 Jahren ein Hubschraubermodell gebaut, das er
erstmals mit einem Gummimotor antrieb. 1871 baute er das erste
erfolgreiche Motorflugmodell der Geschichte.

Der Englinder Artingstall hatte, dhnlich dem Versuch der Briider
Lilienthal, ein mit Dampf getriebenes Schlagfliigelflugzeug an ein Seil
gehingt, um den Auftrieb zu messen. Er machte dabei den gleichen
Fehler, den sie schon als Jungen begangen hatten. Er experimentierte
auf dem Dachboden. Der Apparat war ebenfalls instabil und tanzte
am Seil herum. Ein spiterer Versuch endete mit einer Kesselexplo-
sion. Trotzdem waren Artingstall und andere Mitglieder des eng-
lischen Vereins zu ihnlichen Auffassungen hinsichtlich des Fliigel-
schlags der Végel gekommen wie Otto und Gustav Lilienthal.

Auch das Projekt eines Motorflugzeugs, das der englische Ingenieur
William Samuel Henson 1843 patentieren lieB, lernten die Briider aus
der Literatur kennen: ,,Der Apparat besteht aus einem Kasten, wel-
cher die Waren, Passagiere, Maschinen, Feuerung u.s. w. enthilt, und
mit diesem ist ein rechtwinkliges Geriist aus Holz oder Bambusrohr
verbunden, das mit Per ing oder geéltem Seidenzeugiiberzogen ist.
Dieses Gerit erstreckt sich zu beiden Seiten des Kastens, dhnlich wie
die ausgebreiteten Fliigel eines Vogels, jedoch mit dem Unterschiede,
dass das Geriist unbeweglich ist. Hinter den Fliigeln sind zwei senk-
rechte Ficherrider angebracht, mit schrigen Fliigeln, welche den Ap-
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parat durch die Luft forttreiben sollen . . . und auf die Luft nach Art
einer Windmiihle wirken. Mit einer Achse am Hinterende des Kastens
ist ein dreieckiges Geriist angebracht, das wie ein Vogelschwanz aus-
sieht und gleichfalls mit Per ing oder gedltem Seid g iiber-
zogen ist. Dies kann nach Belieben ausgebreitet und zusammengezogen
werden und wird auf- und niederbewegt, um die Maschine steigen
oder sinken zu lassen. Unter dem Schwanz befindet sich ein Ruder,
um den Lauf der Maschine nach rechts oder links zu lenken . . .“%
Das Projekt Hensons besal bereits alle Konstruktionsgruppen, die
wir heute am Flugzeug kennen. Der Tragfliigel bestand aus 3 Holmen
und 30 Rippen. Er war oben und unten bespannt. Das Flugzeug hatte
eine Spannweite von 45 Metern. Die Flichen waren 9 Meter tief. Da
die vorgesehene Hochdruckdampfmaschine nur eine Leistung von 25
bis 30 PS aufwies, war es nicht méglich, den Apparat zum Fliegen zu
bringen. Trotzdem ist es eine der bedeutenden Konstruktionen der
damaligen Zeit.3!

Gustavs Bericht brachte Otto die GewiBheit, dafl er nicht einem Phan-
tom nachjagte, sondern gemeinsam mit anderen, ernst zu nehmenden
Fachleuten versuchte, das Flugproblem zu 15sen. Schon seine Zuge-
hérigkeit zur Aeronautical Society, deren leitendes Gremium sich aus
hochgestellten Personlichkeiten der englischen Offentlichkeit zusam-
mensetzte, gab ihm neuen Mut zur Arbeit.

Dazu kam, daB er viele seiner bisherigen Feststellungen durch die
Forschungsergebnisse anderer Luftfahrtpioniere bestitigt sah. Wie
notwendig die Veréffentlichung von Erfahrungen war, zeigte die Tat-
sache, daB viele von ihnen die gleichen Fehler begingen und so Zeit
und Geld vergeudeten.

Es gab Ottos Arbeiten neuen Aufschwung, als er dem Bericht iiber
die Jahresversammlung von 1873 entnehmen konnte, daB selbst er-
folglose Experimente die Kenntnisse vergroBern konnten. Da man
in England ebenfalls nur langsam vorankam, war das ein kleiner
Trost fiir die Unzufriedenheit mit dem langsamen Fortschreiten der
eigenen Arbeiten.

Nach Gustavs Riickkehr aus London am 1. Mai 1874 beabsichtigten
die Briider, ihre gemeinsamen Versuche wieder aufzunehmen. Die
bisherigen Messungen des Luftwiderstandes ebener Flichen hatten

61



nicht das gewiinschte Ergebnis gebracht. Wie sollte es nun weiter-
gehen?
Otto wuBte die Antwort: ,,Wenn nun die Aussichten hoffnungslos
sind, mit ebenen Flichen jemals auf eine Flugmethode zu k
welche mit groBer Arbeitsersparnis vor sich gehen kann, und daher
durch den Menschen zur Ausfiihrung gelangen kinnte, so bleibt eben
nur iibrig, zu versuchen, ob denn das Heil in der Anwendung nicht
ebener Fliigel sich finden li8t.
Die Natur beweist uns tiglich von neuem, daB das Fliegen gar nicht
so schwierig ist. ..
Wenn man sieht, wie ungeschickt die jungen Storche, nachdem sie
auf dem Dachfirst einige Voriibungen gemacht, ihre ersten Flugver-
suche anstellen, wo Schnabel und Beine herunterhingen, der Hals
aber in einer hochst unschonen Linie gekriimmt die wunderlichsten
Bewegungen macht, um das in Gefahr geratene Gleichgewicht zu
sichern, dann gewinnt man den Eindrudk, als miisse solch notdiirftiges
Fliegen ganz auBerordentlich leicht sein, und man wird angeregt, sich
auch ein Paar Fliigel anzufertigen und das Fliegen zu versuchen. Ge-
wahrt man dann, wie der junge Storch nach wenigen Tagen schon
elegant zu fliegen versteht, so wird der Mut, es ihm gleich zu thun, nur
noch gréBer. Nicht lange wihrt es aber, so kreist dann der junge
Storch vor Antritt der Reise nach dem Siiden mit seinen Eltern im
blauen Ather ohne Fliigelschlag um die Wette. Das heiBt doch wohl,
daB hier die richtige Fliigelform den Ausschlag geben muB, und wenn
diese einmal vorhanden ist, alles iibrige sich von selbst findet. Erwiigt
man ferner, daB die meisten Vogel nicht notdiirftig, sondern ver-
schwenderisch mit der Flugfihigkeit ausgestattet sind, so muB um so
mehr die Einsicht Platz greifen, da auch das kiinstliche Fliegen vom
Menschen bewirkt werden kann, wenn es nur richtig angestellt wird,
wozu aber besonders die Anwendung einer richtigen Fliigelform ge-
hort.«3
Die Briider begannen jedoch erst im folgenden Jahr mit neuen Ver-
chen. Zuvor bemiihten sie sich, die Faktoren zu finden, die den ent-
scheidenden EinfluB auf eine Kraftersparnis beim Fliegen ausiibten.
Ihnen war klar geworden, daB die Fliegearbeit immer ein ,,Produkt
aus Kraft und sekundlichem Weg* ist, und daB eine Verringerung des
Produktes auch immer die Verringerung mindestens eines Faktors
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verlangt. Da aber die aufgewandte ,,Kraft immer mindestens gleich
dem Gewicht des zu hebenden Kérpers sein muf8“, kénnen griBere
Verminderungen nicht beim Kraftfaktor, sondern nur bei der Ge-
schwindigkeit der Fliigel erreicht werden.

Daraus entwickelten die Briider die Frage, die der Versuch beant-
worten sollte: ,,Giebt es Flichenformen, welche, als Fliigel beim Vor-
wiirtsfliegen bewegt, mehr hebende aber weniger hemmende Wirkung
hervorrufen als die unter gleichen Verhiltnissen angewendete ebene
Flugfliche?“ Und sie folgerten daraus, dall es darauf ankommt, ,,eine
Flichenform zu finden, welche in einer gewissen Lage, unter moglichst
spitzem Winkel zum Horizont bewegt, eine maglichst groBe hebende,
das Gewicht tragende, und eine moglichst kleine, die Fluggeschwin-
digkeit wenig hemmende Luftwiderstandskomponente giebt.“3

Die hebende, das Gewicht tragende Komponente des Luftwider-
standes bezeichnen wir heute als Auftrieb, wihrend die hemmende
Komponente Widerstand genannt wird. Der Querschnitt der Fliche,
von der Lilienthal hier spricht, ist heute als Profil bekannt.

Seit Oktober 1874 arbeitet Gustav bei der Berliner stidtischen Bau-
verwaltung. Dort hatte er am Bau einer neuen Turnhalle in der Wil-
helmstraBe mitgewirkt. Diese Turnhalle durften die Briider in den
Schulferien des Jahres 1875 fiir ihre Versuche benutzen.

In den Pfingstferien bauten sie dort ein Rundlaufgerit auf. Die zur
Untersuchung vorgesehenen Flichen waren aus biegsamen Metall, so
daB jeweils die gewiinschte Form hergestellt werden konnte.

Die Briider erprobten zahlreiche Flichenformen, ohne jedoch vorerst
zu einem positiven Ergebnis zu kommen. Erst nach lingeren Ver-
suchen fanden sie heraus, da8 ,die nur schwach gewdlbte Fliche,
deren Form dem Vogelfliigel am dhnlichsten ist, in ganz hervorra-
gender Weise diejenigen Eigenschaften besitzt*, welche die Briider
suchten.® Diese Flichenform wies bei geringster hemmender eine
groBe hebende Komponente auf. Das heiBt, sie lieferte bei geringstem
Widerstand einen groBen Auftrieb. So zeigte sich, daB besonders die
gewdlbte Fliche Flugarbeit beim Vorwirtsflug sparen konnte.

Mit dieser Feststellung allein waren die Briider jedoch noch nicht zu-
frieden. Sie wollten auch die Ursachen ergriindep. Ihre Uberlegungen
fithrten zu der Erkenntnis, daB ,,die Luft, welche uns bei geringstem
Aufwand von mechanischer Arbeit tragen soll, . .. nicht durch ebene
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Flichen zerrissen, geknickt und gebrochen“' werden darf. ,,Dieselbe
muf} vielmehr durch richtig gewélbte Flichen gebogen und sanft aus
ibren Lagen und Richtungen abgelenkt werden. Der Wind, welcher
unter unseren Fliigeln hinstreicht, darf nicht auf ebene Flichen
stoBen, sondern muB Flichen vorfinden, denen er sich anschmiegen
kann, und an diese Flichen wird er dann, wenn auch allmihlich, so
doch méglichst vollk. seine lebendige Kraft zur Tragewirkung
bei méglichst geringer zuriicktreibender Wirkung abgeben.“%

Noch einen anderen Unterschied zwischen den ebenen und den ge-
wolbten Flichen sprachen die Briider aus. Die Luft, welche die ge-
wolbten Flichen umstrémt, wird unten gegen die Fliche gedriickt.
Sie erzeugt also einen Druck, wihrend sie sich auf der Oberseite von
der Fliche entfernen will und dadurch einen Sog entstehen liBt.
Beiderseits tritt dadurch eine hebende Wirkung auf. Dieses entschei-
dende Moment ist aber bei einer ebenen Fliche nicht vorhanden.
Heute wissen wir, daB8 die Ursachen des' Druckunterschiedes an der
Ober- und Unterseite eines Tragfliigels durch die Zirkulation und die
unterschiedliche Geschwindigkeit der umstrémenden Luft bedingt
werden; nicht aber, weil sich die Luft vom Fliigel entfernen will, be-
ziehungsweise gegen den Fliigel driickt.

Auch Geriusche spielten bei den Versucher eine wichtige Rolle. Die
Flichenformen mit guten Luftwiderstandswerten rotierten auf dem
MeBgerit relativ lautlos, wihrend andere, die eine starker Verwir-
belung hervorriefen, stark rauschten.

Selbst bei gewdlbten Flichen hatten Otto und Gustav ein Rauschen
bemerkt. Es war stirker, wenn diese rechteckig waren oder das Ver-
hiltnis von Linge und Tiefe, die Streckung des Tragfliigels, zugun-
sten der Tiefe entschieden wurde.

Am Rande der Fliche bildeten sich dann gréBere Wirbel.

Otto hatte mit seinen Vermutungen ein wichtiges Problem bei der
Konstruktion von Flugzeugen erkannt. Es ging ihm darum, daB die
Luft die Flichen so storungsfrei wie moglich umstromt. Noch heute
beschiftigen sich die Flugzeugkonstrukteure damit, eine maximale
Lésung zu erreichen. Eines aber ist klar geworden: die Bildung von
Wirbeln 148t sich nicht vollig vermeiden, wie es Otto dachte. Be-
stimmte Wirbel sind sogar fiir den Auftrieb von Bedeutung.

Da bei einem Tragfliigel der Druck auf der Ober- und Unterseite
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Modelle aus Anker-Bausteinen, wie sie die Briider Lilienthal nach Gustavs Entwiirfen bauten
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unterschiedlich ist, ergibt sich an den Fliigelenden immer ein Druck-
ausgleich. Der Uberdruck von unten sucht sich nach oben auszuglei-
chen. Dadurch bilden sich Wirbel. Sie verbrauchen aber Energie und
wirken als zusitzlicher, als induzierter Widerstand. Je gedrungener
die Fliche ist, desto stirker ist der induzierte Widerstand. Letzterer
ruft aber das Rauschen hervor, von dem Otto Lilienthal sprach.
Heute kann man den induzierten Widerstand durch eine entspre-
chende Konstruktion der Fliigelenden vermindern.

Den Umrissen der Flichen kommt also ebenfalls Bedeutung zu. Wie
so oft in ihrer Arbeit erinnerten sich die Briider ihrer Beobach-
tungen: Die Vogelfliigel enden entweder in einer Spitze oder in meh-
reren Federn, also in mehreren Spitzen.

Ein Versuch mit einer Fliche, die in Spitzen auslief, bestitigte er-
neut, daB die Natur der beste Lehrmeister ist.

So begriffen Gustav und Otto nach dieser Versuchsreihe, daB ,die
Kenntnis der Widerstandsgesetze gewdlbter vogelfliigelartiger Fla-
chen ... die Grundlage fiir jede weiter wirkungsvolle Bethitigung
auf dem Gebiete des aktiven Fliegens bilden muB*“.%

Hatten sie schon in den englischen Jahrbiichern von den Vorteilen
gewdlbter Flichen gelesen, so iiberzeugten sie diese Experimente von
der Richtigkeit derartiger Ansichten. Die Briider Lilienthal wurden
damit zu eifrigen Verfechtern der gewdlbten Flichen.
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Leider waren die mit dem Rotationsapparat erzielten Ergebni
Fehlern unterworfen. Die MeRfliche bewegte sich nicht geradlinig,
und die Versuchsflichen wurden schon nach einer halben Umdrehung
nicht mehr durch ruhende Luft gefiihrt. Die andere Fliche hatte die
Luft bereits verwirbelt. Man muBte sich damit abfinden. Ein Mecha-
nismus fiir eine geradlinige Flichenbewegung brachte groBere Schwie-
rigkeiten mit sich.

Die Briider wollten jedoch vergleichshalber die Ergebnisse in.der
Turnphalle durch neue Experimente im Wind bestitigt sehen. Aber
auch hier fanden sie keine idealen Verhiltnisse vor. Der stindig
schwankende Wind lieferte keine zufried llenden M
Vor den Versuchen waren neue, umfangreiche Vorbereitungen not-
wendig. Otto konstruierte einen Windmesser, der aus einer verschieb-
baren vertikalen Fliche bestand. Diese lief auf einer Stange und war
an einer Spiralfeder befestigt. Wirkte der Wind auf die Tafel, so
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Windmesser

dehnte sich die Feder. Mit der Tafel wurde gleichzeitig ein kleiner
runder Teller verschoben, der auf einer Skala die jeweilige Windge-
schwindigkeit anzeigte.

Da die Luft bei den neuen Versuchen an der ruhenden Fliche vorbei-
stromen sollte, benstigten die Briider auch ein neues MeBgerit.

Ein an einem Gestell horizontal oder vertikal befestigter Hebel trug
das zu messende Profil. Am anderen Ende war er mit einer Feder-
waage am Geriist oder auf dem Boden befestigt. Damit war entweder
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die hemmende oder die hebende Komponente zu ermitteln. Beide
Werte ergaben dann gemeinsam die resultierende Luftkraft.

Mit diesen Geriten gingen die Briider auf die groBe Ebene zwischen
Charlottenburg und Spandau, die dem Wind keine Hindernisse ent-
gegensetzte. Thre Schwester Marie, die sich inzwischen auf den
Lehrerberuf vorbereitete, begleitete sie. Otto trug die 0,25 qm grofe,
gewolbte Fliche, die aus Weidenruten und Papier gebaut war, unter
dem Arm, und er muBlte alle Geschicklichkeit aufbieten, daB sie ihm
nicht durch den Wind entrissen wurde. Als er sie mit der Unterseite
nach oben trug, wurde die Fliche so schwer, als hiitte man sie mit
Sand gefiillt. Daraufhin drehte Otto sie herum und konnte sie nun
ohne Anstrengungen vor sich herfiihren. Der Auftrieb wirkte.
SchlieBlich glaubten die drei, einen giinstigen Platz gefunden zu
haben, und bauten das Gerit auf. Dicht neben den MeBapparat stell-
ten sie den Windmesser. Dann befestigten sie die Fliche waagerecht
an dem horizontal liegenden Hebel. Den Hebel mit der Fliche hatten
sie in der Wohnung durch ein Gegengewicht ausbalanciert.

Aber die Fliche blieb nun nicht etwa wie zu Hause waagerecht liegen,
sondern hob sich sofort, auf die Windstirke reagierend. Das bewies
erneut den Vorteil gewdlbter Flichen.

Nun hockte sich Gustav hinter dem MeBgerit auf den Boden, Marie
trat zum Windmesser, und Otto stellte sich mit einem Notizblodk
etwas abseits. Blieb der Wind einige Sekunden konstant, nannte Marie
die Windgeschwindigkeit und Gustav die Anzeige der Federwaage.
Otto notierte die ihm zugerufenen Werte.

Nach zahlreichen Versuchen zur M g der hebenden Komp te.
also des Auftriebs, folgten solche zur M g der h den, des
Widerstandes. Dazu wurde der Hebel vertikal gestellt und die Feder-
waage mit dem Geriist verbunden. Als die Fliche wiederum horizon-
tal am Hebel befestigt war, blieb dieser selbst bei starkem Wind fast
senkrecht stehen und wich nicht zuriick. Gustav bewegte den Hebel
sowohl gegen als auch mit dem Wind aus seiner senkrechten Lage.
Aber er pendelte immer wieder in diese zuriick. Selbst ein nahe unter
der Fliche angebrachter Stein, der die obere Hilfte des Hebels
schwerer als die untere machte, inderte daran nichts. Die Fliche be-
fand sich im stabilen Gleichgewicht. Ihr Auftrieb war so grof8, da er
den Widerstand iiberwand.
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Bei weiteren Versuchen verinderten die Briider den Winkel zwischen
der Sehne der Fliche und dem anstrémenden Wind. Wiederholt ver-
brachten die Geschwister das Wochenende so auf dem gro8en Feld,
ihrem natiirlichen Windkanal.

Um ihre Flichen mit einem Vogelfliigel vergleichen zu kénnen, be-
festigten die Briider an einem Brett einen Vogelfliigel mit der Wél-
bung nach oben und belasteten ihn gleichmiBig mit Sand in der
Menge des halben Gewichtes des Vogels. Durch die Biegung der
Federn unter der Last des halben Kérpergewichtes nahm der Fliigel
die Form an, die er auch zur Zeit des Niederschlages beziehungsweise
beim Segelflug aufweist.

Die Briider ermittelten, daB die Pfeilhohe bei gutfliegenden Vogeln
nur Y42 bis Y15 der Fliigelbreite ausmacht. Das entsprach der Wélbung
der von ihnen bei den Versuchen benutzten Fliche. Um die Wirkung
des Windes auf eine frei in der Luft bewegte Fliche zu untersuchen,
bauten sie zahlreiche Drachen. Diese erprobten sie ebenfalls auf der
erwihnten Ebene zwischen Charlottenburg und Spandau.

Sie begannen mit einfachen Papierdrachen, wie sie heute noch im
Herbst in groBer Zahl von Kindern aufgelassen werden. Dabei wur-
den ihre Erkenntnisse bestitigt. So zeigte ein Drachen ohne Querstab
eine bessere Steigfihigkeit. Der Querstab unterbrach die Wélbung
der Bespannung im Winde. Ohne diese Unterbrechung wurde eine
groBere Anniherung an die Wélbung des Vogelfliigels und damit ein
besserer Flug des Drachens erreicht.

Damit waren die Geschwister aber noch nicht zufrieden. Sie gingen
dazu iiber, den Drachen die Form von Végeln zu geben und dabei die
Flichen spitz auslaufen zu lassen. Die von ihnen schon so oft verwen-
deten Weidenruten wurden mi der zu vogelihnlichen Flichen
verbunden. LieBen die drei einen solchen Drachen auf, blihte sich die
Bespannung im Wind, und der Drachen lag nahezu horizontal in der
Luft, oft senkrecht iiber der Schnur.

Die nichste Stufe dieser Versuche waren Fliigel mit unverinderlichen
Profilen, die durch den Einbau von leicht gekriimmten Rippen her-
gestellt wurden.

Wieder stiegen die Flugleistungen.

Schliellich befestigten die Geschwister den Drachen an zwei Schnii-
ren, um seine Lage in der Luft beliebig beeinflussen zu kénnen. Hatte

68



Drachen Otto Lilienthals

der Drachen dabei eine horizontale Lage erreicht, so schwebte er
ohne zu sinken gegen den Wind. Dadurch entspannten sich die
Schniire, und geringe Verinderungen der Windgeschwindigkeit konn-
ten ihn aus dem Gleichgewicht bringen. Es fehlte der Steuermann
oder eine vollkommene Eigenstabilitit im Fluge.

Oft wurden auch an den Enden der Flichen Schniire angebracht. Dann
lenkten die Geschwister den Drachen zu dritt und konnten ihn auch
in seiner Querlage beeinflussen.

Als der Wind eines Tages iiber einen lingeren Zeitraum gleichmiBig
wehte, hatten die Geschwister ein eindrucksvolles Erlebnis. Die vier
Schniire des Drachens entspannten sich wieder einmal. Marie und
Otto, die die duBeren Schniire hielten, lieBen diese daraufhin los und
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forderten Gustav auf, das gleiche zu tun. Der Drachen bewegte sich
frei von der lenkenden Hand des Menschen vorwirts. Ohne an Héhe
zu verlieren, flog er gegen den mit einer Geschwindigkeit von 6 m/s
wehenden Wind. Die drei liefen, so schnell es ihnen méglich war,
gegen den Wind. Aber der Drachen iiberholte sie. Erst, als er etwa
50 m frei geflogen war, verfing sich eine der nachschleifenden Schniire
auf der Erde und storte das Gleichgewicht so, dal der Drachen ab-
stiirzte.

Marie und ihre Briider fielen sich aber jubelnd in die Arme. Dieser
Drachenflug stirkte sie in ihrer ,,Uberzeugung, daB der Segelflug
nicht bloB fiir die Vogel da ist, sondern da8 wenigstens die Moglich-
keit vorhanden ist, da auch der Mensch auf kiinstliche Weise diese
Art des Fluges, die nur ein geschicktes Lenken, aber kein kraftvolles
Bewegen der Fittige erfordert, hervorrufen kann“.¥
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Von der Schrimmaschine zum Steinbaukasten

Neben den Versuchen mit gewdlbten Flichen beschiftigten Otto ver-
chied ingenieurtechnische Probl die in engem Z
hang mit seiner Arbeit als Konstruktionsingenieur standen. Es fehlte
in den Werkstitten ein billiger und gefahrloser kleiner Antrieb. Es
fehlten Maschinen, die den Menschen von schwerer korperlicher
Arbeit entlasteten und gleichzeitig eine hohere Arbeitsproduktivitit
erméglichten.
Otto hoffte, durch seine Erfindungen so viel Geld zu verdienen, daB
er ein eigenes Unternehmen griinden kénnte.
Da ihn eine billige Antriebsquelle fiir kleine Betriebe besonders
interessierte, begann er mit der Konstruktion eines HeiBluftmotors
von einem viertel PS Leistung. Otto arbeitete an den freien Abenden
und den Wochenenden daran, an denen das Wetter keine Experi-
mente im Freien zulieB. Erst nach Abschlu der Experimente mit den
gewolbten Flichen begann er mit dem Bau eines Versuchsmotors.
Doch der Motor erreichte nicht die gewiinschte Wirtschaftlichkeit.
Die Versuche wurden abgebrochen.
AnschlieBend wandte sich Otto einer anderen Aufgabe zu. Die Arbeit
bei der Firma Hoppe brachte ihn durch Dienstreisen in die verschie-
densten Teile Deutschlands und mitunter auch ins Ausland. Dabei
hatte er die Bergbaugebiete kennengelernt und sich von der schweren
korperlichen Arbeit des Bergmanns iiberzeugen kénnen. Wie mit
dem HeiBluftmotor den kleinen Gewerbetreibenden, so wollte er mit
einer Schrimmaschine jetzt den Bergleuten die schwere Arbeit er-
leichtern helfen. Sein Streben war es, moglichst immer Gutes zu
schaffen. Mit dieser Auffassung kniipft Otto Lilienthal an die der
deutschen Humanisten an, wie eines Georgius Agricola, Johannes
Kepler, Otto von Guericke und Gottfried Wilhelm Leibniz. Die Be-
schiftigung mit dem Entwurf einer Schrimmaschine, spiegelte seine

7



Absicht wider, gesellschaftlich Niitzliches zu schaffen. Das schlieBt
unter den Bedingungen der kapitalistischen Gesellschaftsordnung
nicht aus, daB er damit auch ein persénliches Ziel, die wirtschaftliche
Selbstindigkeit und materiellen Gewinn, verfolgte.

Der erste Schrimmaschinenentwurf entstand bereits im Jahre 1875.
Ein waagerecht gelagertes Rad mit einem Durchmesser von mehr als
1,50 m war mit gehirteten Schneidstihlen bestiickt. Wurde das Rad
gedreht, arbeiteten sie sich in einer nach Belieb i llend
Hahe bis zu einer Tiefe von 75 cm in die Kohle hinein. Der Schrimm-
schlitz war bei einem geringen Anfall von Feinkohle etwa 3 cm
stark.

Die Maschine muBte allerdings mit der Hand gedreht werden, da es
noch keine brauchbaren maschinellen Antriebe gab, die man unter
Tage einsetzen konnte. EinschlieBlich der zum Aufbauen notwendi-
gen Zeit betrug die Leistung des Gerites 0,6 bis 1,1 qm Schrimm-
fliche in der Stunde. Trotz ihrer Unhandlichkeit iibertraf die
Leistung der Schrimmaschine die bisherigen Abbaumethoden be-
trichtlich.

Da die Firma Hoppe an der Ubernahme der Produktion nicht inter-
essiert war, iibergab Otto den Bau eines Musters einem anderen
Unternehmen. Er selbst nahm fiir lingere Zeit Urlaub, um die Ma-
schine zu erproben und zu verkaufen.

Schon die erste Erprobung bewies die Emsatzfalugkelt Otto bemiihte
sich dabei, die Leistung der Maschine zu erhghen, sie noch wirksamer
zu machen. )
Er ersann ein System, das den dauernden Auf- und Abbau nach dem
tiefsten Eindringen in die Kohle oder in das Gestein vermied. Eine
iiber zwei Rider laufende endlose Kette trat an die Stelle des einen
Rades. Die Kette wurde aus GuBstahl gefertigt. Ihre einzelnen Glie-
der trugen Schneidezihne. Mit Hilfe von Schraubvorrichtungen
konnte der Vortrieb in die Tiefe der Kohle reguliert werden. Das
Entscheidende war aber, daB8 die Kette auch seitlich verstellbar war
und die Maschine nicht dauernd weitergeriickt werden muBte.

Im Herbst 1876 begann Otto die Erprobung des verbesserten Gerites
im Plauenschen Grund bei Dresden, wo er die Genehmigung zum Ein-
fahren in den Carola-Schacht bei Zaukerode erhalten hatte. Gustav
begleitete ihn.
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Frith um vier Uhr fuhren die Briider mit der Friihschicht ein und
trugen die schwere Maschine in einen stillgelegten Stollen, der ihnen
fiir die Versuche zur Verfiigung stand. Der Aufbau des Gerites
machte bei der schlechten Luft Miihe. Schon seit langem lag hier die
Wetterfiihrung still.

In dieser schwiilen Atmosphire begannen die beiden, die Maschine
in Gang zu setzen. Immer abwechselnd drehten sie das groBe Hand-
rad. Die Kette setzte sich klirrend in Bewegung. In diesem stillge-
legten Stollen boten sich natiirlich keine giinstigen Abbaumoglich-
keiten. Immer wieder stieBen die Schneidstihle auf Nebengestein,
einen harten Sandstein. Das erschwerte die Arbeit ungemein. Gustav
ermiidete bald. Otto dagegen zeigte keinerlei Ermattung. War ein
groBerer Schnitt in den Floz beendet, versuchten die beiden, ob die
Kohle nun leichter gelost werden konnte. Erst nach Ablauf von zwei
Schichten fuhren die Briider am spiten Abend wieder aus.®®

Nach weiteren Versuchen in den nichsten Tagen hatte sich die Lei-
stungsfihigkeit der Maschine als ausreichend erwiesen, um sie fiir
den Verkauf herzustellen.

Viele Reisen wurden fiir Otto notwendig, um die Schrimmaschine in
den Bergwerken Sachsens, Schlesiens, Tirols, Ungarns und Galiziens
einzufiihren. Unter anderem verkaufte er eine Maschine an das Salz-
bergwerk von Wieliczka in Galizien.

Als Otto von einem Besuch in Wieliczka nach Berlin zuriickkehrte,
stieg er in Krakau in ein Abteil, in dem sich zwei Herren angeregt
iiber Spracheigentiimlichkeiten unterhielten. Einer der beiden hatte
ein Buch Fritz Reuters als Reiselektiire bei sich, iiber das sie gerade
sprachen. Otto nahm diese Gelegenheit wahr, um wieder einmal platt-
deutsch zu sprechen. Er las zur Freude seiner Mitreisenden einige
Reutersche Gedichte vor. Die Reisegefihrten lobten die enge Ver-
bundenheit Reuters mit den arbeitenden Menschen, und Otto lenkte
das Gesprich auf ein Buch von Karl Emil Franzos, welches ihn in
dieser Hinsicht stark beeindruckt hatte. Dabei hob er besonders die
treffende Darstellung der Lage der galizischen Bauern und ihrer Not
unter der Feudalherrschaft hervor.

Otto staunte aber nicht wenig, als einer der beiden Reisegefihrten
ihm eine Visitenkarte iibergab: ,, Karl Emil Franzos.“ Otto war iiber-
rascht. In heiterer Stimmung fiihrten sie bis nach Berlin ein ange-
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regtes Gesprich. Otto erzihlte dabei auch von seinem Bemiihen, die
Schrimmaschine einzufiihren, um dadurch selbstindig zu werden.
Fiir ihn sei das eine wichtige Voraussetzung fiir die Weiterfiihrung
der Flugversuche. So verging eine der langen, ermiidenden Reisen
schnell und angenehm.®

Auf diesen Reisen fand Otto MuBe, iiber die weitere Entwicklung
seiner Maschine nachzudenken. Ein Mann sollte bei einer noch groBe-
ren Leistung zu ihrer Bedienung geniigen, hatte er sich vorgenom-
men. Aber die wirtschaftliche Lage in Deutschland hinderte ihn an
der Ausfiihrung dieser Pline.

Nach Ende des Krieges 1870/71 hatte in Deutschland eine stiirmische
kapitalistische Entwicklung eingesetzt, die durch die 5 Milliarden
Goldfranken Kriegsentschidigung, die Frankreich an Deutschland
zahlen muBte, gefordert wurde. Ein wahres Griindungsfieber neuer
Unternehmen setzte ein. Von 1871 bis 1873 wurden 563 neue Unter-
nehmen mit einem Kapital von iiber 1,9 Milliarden Mark gegriindet.
Darunter befanden sich 136 Bergwerksgesellschaften.®

Mit diesem Aufschwung der Industrie erlebte auch die Spekulation
ihre Hohepunkte. In Berlin trat das, gedeckt durch die Regierung
Bismarck, besonders stark in Erscheinung. Reichstagssekretir Del-
briick erklirte, als der Schwindel seinen Hohepunkt erreicht hatte,
der Staat kénne die Dummen nicht daran hindern, ihr Geld loszu-
werden.

Im Herbst des Jahres 1873 begann dann der Zusammenbruch der
Spekulation. Ein Bankenkrach folgte dem anderen, eine Gesellschaft
nach der anderen ging bankrott. Auch die Webersche Maschinen-
fabrik wurde davon betroffen.

Die Folge davon war eine Beeintrichtigung von Industrie und Han-
del, die SchlieBung groBer Industriebetriebe und Arbeitslosigkeit.
Die der Krise folgende Depression erreichte in den Jahren 1878 und
1879 ihren tiefsten Punkt.

Die Bergwerksgesellschaften waren bei dieser schlechten Wirtschafts-
lage nicht daran interessiert, noch mehr Kohlé zu fordern. AuBerdem
sicherten ihnen die alten Arbeitsmethoden den nétigen Profit, zumal
die Kohlenhalden unaufhérlich wuchsen und Tausende von Berg-
arbeitern nur verkiirzt oder gar nicht beschiftigt wurden. Die mensch-
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liche Arbeitskraft war unter diesen Umstinden billiger als eine Ma-
schine. Das gab den Ausschlag. Sie lehnten die Anschaffung der
Schri chine mit wenigen A h ab. Auf diese Weise hemmte
die kapitalistische Wirtschaftsweise die Weiterentwicklung der Tech-
nik. Fiir Otto hatte sich damit die Hoffnung zerschlagen, durch den
Verkauf von Schrimmaschinen selbstindig zu werden.

Es muBten Jahrzehnte vergehen, bis die Schri chine, verbessert
und vervollkommnet, zuerst den Bergarbeitern in der Sowjetunion
die schwere Arbeit erleichterte. Heute ist sie auch aus dem Bergbau
der Deutschen Demokratischen Republik nicht mehr wegzudenken.

Otto war ein geselliger Mensch. Er nutzte jede Moglichkeit, um seinen
Bekanntenkreis und seine Kenntnisse zu erweitern. Auch wihrend
des Aufenthaltes in den Bergbaurevieren fand er stets neue
Freunde.

In Sachsen lernte er den Bergbaubeamten Fischer kennen, einen be-
geisterten Siinger. Als dessen Gast erlebte Otto manchen gemiitlichen
Abend, an dem musiziert und gesungen wurde. Ottos Tenor erklang
in diesem Kreise oft mit Liedern aus seiner plattdeutschen Heimat.
Fischer schitzte Otto wegen seines freundlichen Wesens. Der junge
Ingenieur aber kam wegen der neunzehnjihrigen Agnes, der Toch-
ter des Hauses, besonders gern. Seine Zuneigung fand bei ihr Er-
widerung.

Von nun an war er sehr oft bei Fischers zu Gast, ohne jedoch irgend-
welche ernsthaften Absichten gegeniiber Agnes zu duBern. Dem Vater
miBfiel das. Hiitte man in gréBeren Stidten derartige Besuche als
etwas Alltiigliches betrachtet, war es in den Kleinstidten und Dérfern
der Bergbaugebiete anders. Daher fragte Vater Fischer Otto eines
Tages, ob es ihm denn recht sei, wenn die Nachbarn schon iiber ihn
und Agnes spriichen, und ob er sich nun bald verloben wolle. Er solle
sich endlich entscheiden. Ein wenig iiberrascht, erklirte Otto ange-
sichts dieser Aufforderung, er habe natiirlich ernste Absichten, und
so wurde die Verlobung des jungen Paares bekanntgegeben.

Bald unternahm Otto mit seiner jungen Braut und Gustav, der
natiirlich auch hier nicht fehlen durfte, eine Urlaubsfahrt. Sie durch-
wanderten gemei die Sichsische Schweiz. Als sie in der Nihe des
»Kuhstalles* an einem Gasthaus vorbeikamen, stand dort ein alter
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Leierkastenmann. Er hatte gerade die Arie des Manrico aus der Oper
»Der Troubadour* auf der Walze. Von Ubermut gepackt, ging Otto
auf den Alten zu, der ihm nach kurzer Verhandlung den Leierkasten
iibergab. Mit Begeisterung stimmte Otto in Leierkastenbegleitung
die Verdische Arie an, die damals allgemein bekannt und beliebt
war.

Durch den Gesang angelockt, traten zahlreiche Giste aus dem Haus
und umringten den Singer. Der stellte mit einem schelmischen Lachen
in den Augen den Leierkasten zur Seite und sang nun die gesamte
Arie a capella: ,,0 Leonore, du all mein Gliick, gedenke mein . . .“
Unter 1 Beifall Ite er dann unbefangen die Spenden der
Giste. Diese zeigten sich angesichts der willk Abwechslung
durchaus nicht kleinlich. Als er dem alten Leierkastenmann dann eine
ansehnliche Summe in den Hut schiitten konnte, stellte dieser erfreut
fest: ,,Soviel hat mir mein Spiel noch nie eingebracht.“ Agnes und die
Briider zogen erfreut iiber den gelungenen SpaB weiter.4!

Am 11. Juni 1878 heirateten Agnes und Otto in Débeln und fuhren
anschlieBend nach Berlin. Otto hatte seine Titigkeit in der Firma
Hoppe einen Monat zuvor wieder aufgenommen, um eine sichere Exi-
stenz zu haben. Das bedeutete aber keinesfalls die Aufgabe seiner
Pline, einmal selbstindig zu werden.

Da die GroBmutter, die den Haushalt der Briider gefiihrt hatte, im
Vorjahr verstorben und Marie als Lehrerin nach England gegangen
war, bezog das junge Ehepaar jetzt die Wohnung in der Br
strafle. Gustav wohnte weiterhin bei ihnen. Da er oft mit Otto tech-
nische Probleme beriet, hatte dieser wenig Zeit fiir seine junge
Frau. )

Schon vor der Erprobung der Schrimmaschine war Gustav aus der
stidtischen Bauverwaltung ausgeschieden und hatte Ende 1876 in der
Elsasser StraBe eine Kunstwerkstatt fiir weibliche Handarbeiten er-
offnet. Diese verlegte er im folgenden Jahr in das Wohnhaus in der
BrunnenstraBe.

Er fand in dieser Periode Kontakt zu dem Pidagogen Dr. J. D. Geor-
gens und dessen Frau J. Gayette-Georgens. Beide gaben unter Gustavs
Mita}'heit zahlreiche Schriften heraus, unter anderem ,,Die Schulen
der weiblichen Handarbeit®, ,,Jugendspiele und Arbeit* und anderes
mehr.
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Aus dieser Zusammenarbeit entstand ein Gedanke, der die Briider
die nichste Zeit in Anspruch nehmen sollte. Es ging um die Entwidk-
lung von Spielzeug nach den von Friedrich Frébel entwickelten
Grundsitzen iiber das Spiel und die Beschéftigung von Kindern. Auf
zweckvolles Bauen im kindlichen Spiel wies er dabei besonders hin.
Die bereits bekannten Holzbauklstzchen hatten aber meist nur eine
geringe Standfestigkeit, und es fehlte ihnen auch die von den Kin-
dern geschiitzte Materialechtheit.

Gustav wollte mit seinem Bruder einen Steinbaukasten entwickeln,
mit dem Bauten nachgebildet werden konnten. Um die Steine in rich-
tige Proportionen zueinander zu bringen, bestimmten sie diese aus
einem Wiirfel, dessen Teilen und Vielfachen. Durch verschiedene Far-
ben wurde die Natiirlichkeit des Spielzeuges noch gehob

Dr. Georgens, ein Schiiler und Mitarbeiter Frobels, stimmte mit sei-
ner Frau der Idee begeistert zu und vereinbarte mit Gustav einen
Termin, zu dem der erste Kasten verkaufsfertig vorliegen sollte.

Die kleine Werkstatt, die sich die Briider auf dem Boden des Wohn-
hauses eingerichtet hatten, wurde in der Folge zum Labor. Fiir Agnes
ertonte in diesen Wochen viel zu oft Gustavs plattdeutsches ,,Kumm
na baben“. Otto lieB sich das nie zweimal sagen, denn auch ihn hatte
der Gedanke des Steinbaukastens in seinen Bann gezogen. Die Brii-
der zogen sich zuriick, und die junge Frau blieb allein.

Agnes hatte es nicht leicht. Die junge Frau muBte sich erst an das pul-
sierende Leben Berlins gewthnen. Dazu war sie auch noch eine recht
unerfahrene Hausfrau. Sie hatte niemanden, der ihr mit Rat und Tat
beiseite stand. Auch das Essen fiir die beiden hungrigen Ménner, die
sie versorgte, gelang anfangs nicht immer.

Vor allem bereitete ihr das dauernde Warten auf Otto viel Kummer.
Eines Tages schiittete sie Otto ihr Herz aus, was ihn veranlafte, sich
von nun an mehr um seine junge Frau zu kiimmern.

Nach wie vor experimentierten die Briider jedoch eifrig in ihrer
Dachkammer an der Masse fiir die Steine. Den Grundgedanken fiir
die Mischung aus Sand und Leim hatten sie einem alten Handbuch
entnommen. Da die Mischung in der urspriinglichen Form aber nicht
zu verwenden war, muBten sie diese nun nach den verschiedensten
Gesichtspunkten variieren. Viele Klippen galt es dabei zu iiberwin-
den. Hier stimmte der Farbton nicht, dort war der Stein nach dem
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Trocknen in seinen MaBen ungenau oder aber die Bruchfestigkeit ge-
niigte nicht. Wochen geduldiger Kleinarbeit waren notwendig, bis die
Masse die geforderten Qualititen aufwies. Damit hatten sie aber den
Steinbaukasten immer noch nicht fertiggestellt. Die geformte Masse
muBte gebrannt werden, ohne daB sich die gewiinschte duBere Form
verinderte. Otto hatte dazu einen Brennofen gebaut. Bei den ersten
Versuchen zeigten die Steine nach dem Brennen hiBliche braune
Fledken. Sie waren nicht zu verwenden.

Der von den Briidern zugesicherte Termin dringte. Tagelang suchten
sie nach der Ursache der Flecken. SchlieBlich fand Otto heraus, da8
der Ofen undicht war. Die aus ihm entweichenden Verbr

trugen die Schuld. Dieser Fehler konnte schnell beseitigt werden Das
Ziel war erreicht. Die ersten Steinbaukisten standen bereit. Voller
Freude saBen Agnes, Otto und Gustav am Abend um den Tisch des
‘Wohnzimmers und bauten die ersten Modelle.

Fast 5000 Mark hatten die Briider fiir die Entwicklung des Kastens
sowie fiir die Herstellung des Ofens und der Formen ausgegeben.
Ihre Ersparnisse waren aufgebraucht, Rechnungen von 800 Mark
noch zu begleichen. Dazu sollte der Erlés aus dem Verkauf der ersten
Kiisten dienen.

Da Dr. Georgens die Nachricht von der Fertigstellung lediglich zur
Kenntnis nahm, zog Gustav nun von Geschift zu Geschift, um die
Kisten zu verkaufen. Er fand keine Kiufer. Lediglich ein Spielzeug-
geschift in der Leipziger StraBe iibernahm es, einen Baukasten im
Fenster auszustellen.

Das mangelnde Interesse der Geschiftsleute war nicht auf eine
schlechte Qualitit des Baukastens zuriickzufiihren. Sie fiirchteten,
keine Kiufer zu finden. Welcher Arbeiter konnte bei einem Wochen-
verdienst von 20 bis 30 Mark seinen Kindern solch ein Spielzeug kau-
fen? So blieb der Kundenkreis auf die wohlhabende Bevilkerung der
Stadt beschriinkt, und hier muBte sich das Erzeugnis erst einbiir-
gern.

Abends informierte Gustav den Bruder deprimiert iiber den MiB-
erfolg des Tages. Auch Agnes machte sich Sorgen. Das wollte Otto
aber auf jeden Fall vermeiden. Agnes hatte in diesen Monaten gerade
ihr erstes Kind zur Welt gebracht. Er versuchte daher immer w1eder,
Agnes und Gustav aufzumuntern.
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Die Briider gerieten mehr und mehr in finanzielle Schwierigkeiten.
Die offenen Rechnungen muBten beglichen werden. Endlich besuchte
sie eines Tages der Geheime Kommerzienrat Dr. Friedrich Richter.
Georgens, der mit ihm schon seit langer Zeit bei der Spielwarenher-
stellung zusammenarbeitete, machte ihn auf den Steinbaukasten der
Briider aufmerksam. Einige Tage vorher hatte Gustav Dr. Georgens
besucht und ihn nachdriicklich auf die Vereinbarung und ihre inzwi-
schen entstandene wirtschaftliche Notlage hingewiesen.

Auf diesen Moment hatte Richter gewartet. Jetzt fand er fiir ein Ge-
schift gute Voraussetzungen.

Er erbot sich, den Kasten zu kaufen, verkniipfte damit aber Bedin-
gungen: den gleichzeitigen Verkauf der Idee und die Verpflichtung
der Briider Lilienthal, derartige Baukisten iiberhaupt nicht mehr
herzustellen.

Unter dem Druck ihrer wirtschaftlichen Lage blieb den Briidern
nichts anderes iibrig, als Richters Bedingungen anzunehmen. Gustav
erhielt nach Abschluf} des Vertrages von Dr. Richter das Angebot, die
Produktionsanlagen der Steinbaukastenfabrik einzurichten und als
Entwerfer titig zu sein.

Richter sicherte sich damit auch die Erfahrungen, die sich die Briider
bei ihren Versuchen erworben hatten. Er war zufrieden. Billiger
konnte er nicht zu einer ausgereiften Entwicklung kommen.

Fiir den Absatz wiirde er schon die Werbetrommel riihren. Das not-
wendige Geld und der klangvolle Name dazu waren ja vorhanden.

In der ersten Hilfte des Jahres 1880 ging Gustav nach Rudolstadt und
wirkte dort beim Aufbau der Fabrik mit. Bald darauf sollten die
ersten, unter dem Namen ,,Anker-Steinbaukasten bekannten und
geschiitzten Baukisten ihren Siegeszug in die Welt antreten.

Noch heute erfreuen sich diese Steinbaukisten groBer Beliebtheit.
Der inzwischen volkseigene Betrieb Anker-Steinbaukasten entwik-
kelte die Baukisten weiter, so daB heute sogar Bauten aus GroB-
blédken nachgebildet werden konnen. Zur 80. Wiederkehr des Tages,
an dem dieser Baukasten entwickelt war, ehrte der Betrieb die
Erfinder, indem er einem neuen Baukasten ihren Namen gab.

Nach Gustavs Riickkehr aus Rudolstadt setzten sich die Briider erneut
mit Richter in Verbindung und erreichten nach lingerem Schriftver-
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kehr eine Anderung des Vertragsteiles, der ihnen die Fertigung
gleichen oder dhnlichen Spielzeugs untersagte.

Richter, ein iiberaus geschickter und erfahrener Unternehmer, er-
warb unverziiglich ein Patent auf den Steinbaukasten, um jederzeit
iiber alle Rechte verfiigen zu kénnen.

Die Briider hatten einen Baukasten entwidkelt, der nach iiber 80
Jahren noch immer groBes Interesse findet. Der Gewinn floB jedoch
in die Taschen des Fabrikanten Richter. Sie selbst hatten einen Rein-
gewinn von 1000 Mark.

Gustav wanderte nach dieser Enttiuschung aus. Im Juli 1880 fuhr er
nach London zu Marie.
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Der Schlangenrohrkessel

Nach dem MiBerfolg mit dem Steinbaukasten versuchte Otto nun auf
einem anderen Wege, sich eine eigene Existenz aufzubauen. Er wollte
mit seiner Familie nicht wie Gustav den Weg ins Ausland gehen.

Er griff auf eine schon neun Jahre alte Erfindung, den Schlangenrohr-
kessel, zuriick, dessen Méglichkeiten ihm erst in jiingster Zeit richtig
klar geworden waren. Gustav hatte noch vor seiner Abreise geraten,
diese Idee auszufiihren.

Am 1. August 1880 schrieb der Bruder aus London, was es dort Wis-
senswertes auf dem Gebiet des Dampfmaschinenbaues gab. Er sandte
Angaben iiber verschiedene Konstruktionen, Gewichte, Leistungs-
fahigkeit und Preise.

Wihrend Gustav kurz darauf mit Marie von London aus iiber Kap-
stadt nach Melbourne fuhr, begann Otto mit der Verwirklichung des
Planes. Systematisch priifte er noch einmal seine alten Berechnungen.
Dann entwickelte er die alte Konstruktion weiter, bis das Projekt
fertiggestellt war und der Bau beginnen konnte. Eine ihm bekannte
Firma erklirte sich bereit, einige Kessel auf seine Rechnung zu
fertigen. Ehe Otto jedoch diesen Auftrag erteilte, meldete er den
Schlangenrohrkessel zum Patent an. Das Patent wurde ihm am
9. April 1881 erteilt.

Als die ersten Kessel zum Verkauf angeboten wurden, zeigte sich be-
reits eine groBe Nachfrage. Der erhoffte Erfolg stellte sich ein.

Noch im Jahre 1881 eréffnete Otto eine kleine Werkstatt zum Bau
von Schlangenrohrkesseln. Mit wenigen Arbeitern, zwei Schraub-
stocken und einer Drehbank fing er an. Bald reichte aber diese Pro-
duktionskapazitit nicht mehr aus, um die wachsende Kundenzahl zu
befriedigen. In der Kopenicker Strae 113, in der Nihe seiner neuen
‘Wohnung im Hause 126, entwickelte sich aus der Werkstatt bald eine
kleine Fabrik.
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Dieser Erfolg beseitigte die bisherigen wirtschaftlichen Schwierig-
keiten.

Otto blieb auch als Fabrikbesitzer ein bescheidener Mensch und war
bemiiht, mit seinen Arbeitern in ein gutes Verhiltnis zu kommen.
Aber sein Unternehmen war ein Ridchen im groBen kapitalistischen
Getriebe. Er muBlte sich nun mit seinem Betrieb im Kampf gegen die
Konkurrenz behaupten, die gerade um diese Zeit immer krasser
wurde. Nach der Krise von 1873 begannen sich Kartelle zu bilden, die
mit ihren Abmachungen iiber einheitliche Preise, Abgrenzung der
Absatzgebiete und andere MaBnahmen zur Vermehrung des Gro8-
kapitals und seiner Macht, aber auch zur Verschirfung der Ausbeu-
tung der Arbeiter fithrten. Der Kapitalismus hatte damit begonnen,
in sein monopolistisches Stadium, den Imperialismus, iiberzugehen.
Der langen Depression nach der Krise von 1873 folgte ein wirtschaft-
licher Aufschwung. Ganze Fabrikbezirke entstanden neu. Die Banken
fanden in den groBen Gesellschaften wieder eine gewinnbringende
Anlage fiir ihr Geld. Die alten Maschinenbaubetriebe, die die Krise
iiberstanden hatten, stiegen in das Riistungsgeschift ein. Kleine und
mittlere Unternehmen wurden aber von den groBen riicksichtslos
niederkonkurriert, zum Bankrott getrieben.

Die Konkurrenten der Lilienthalschen Fabrik waren die Hersteller
von groBen Dampfmaschinen, von Elektromotoren und nicht zuletzt
von Gas- und HeiBluftmotoren.

Die fithrenden Maschinenbaubetriebe, Otto kannte das aus eigener
Anschauung, bauten groBe, leistungsfihige Dampfmaschinen in Serie.
Sie waren durch den Umfang ihrer Produktion jederzeit in der Lage,
kleinere Betriebe niederzuringen.

Die Elektrizitit hatte sich bereits als Antriebskraft bewihrt. Werner
von Siemens konnte schon 1880 auf der Eréffnungssitzung des Elek-
trotechnischen Vereins feststellen: ,,Die Elektrizitit hat jetzt aufge-
hért, nur fiir feine Arbeit bestimmt zu sein, zu kommandieren, zu
dirigieren und Krifte aus- und einzulbsen, sie ist dank den Fort-
schritten in der praktischen Ausbildung der elektrodynamischen
Maschinen in die Reihe der schwer arbeitenden Michte getreten.“:?
Schon 1881 brachte er der Offentlichkeit einen eindrucksvollen Be-
weis fiir diese Worte. Die erste elektrische StraBenbahn der Welt
wurde dem Verkehr iibergeben. Die auf Stromschienen fahrende Bahn
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konnte 26 Passagiere bei einer Geschwindigkeit von iiber 20 km/h
vom Bahnhof Lichterfelde zur Kadettenanstalt befordern. SchlieBlich
gab es noch verschiedene Gas- und HeiBluftmotoren, die vor allem
bei kleineren Gewerbetreibenden und Handwerkern beliebt waren.
In welchem Umfang konnten diese drei Antriebsarten den Absatz
der Schlangenrohrkessel beeinflussen?

Die groBen Dampfmaschinen schieden mit ihren unférmigen Kesseln
aus der Konkurrenz aus. Sie waren teuer und durften aus Griinden
der Sicherheit nicht unter Wohnriume aufgestellt werden. AuBer-
dem verlangten sie in der herkémmlichen Bauart Fabrikgebiude.
Ehe sie eine Leistung abgaben, muBten sie erst lingere Zeit ange-
heizt werden.

Der breiten Anwendung des Elektr tors stand die geringe Ver-
breitung der Elektrizitit entgegen. Nur kleine Teile der Grof3stidte
waren an das elektrische Netz angeschlossen. Noch im Mirz 1889 gab
es in Berlin nach einer amtlichen Erhebung auBer der 6ffentlichen Be-
leuchtung in zwei StraBen nur 826 Bogenlampen und 31417 Glith-
lampen in 6ffentlichen und privaten Gebiuden, die aus dem beste-
henden Netz der Berliner Elektrizititswerke gespeist wurden. Wenn
auch schon einige gréfere Betriebe an das elektrische Netz ange-
schlossen waren, so muflten die Klein- und Mittelbetriebe in den noch
nicht elektrifizierten Gebieten, und das war damals der iiberwiegende
Teil von Berlin, noch viele Jahre lang andere Antriebsquellen ein-
setzen. Die zahllosen Gas- und HeiBluftmotoren wurden aber in ihrer
Leistung und Wirtschaftlichkeit von Dampfmaschinen mit Schlangen-
rohrkesseln iibertroffen.

In dieser Situation hatte sich Otto das Ziel gesteckt, die Dampf-
maschine ebenso gefahrlos zu machen wie die Gas- und HeiS8luft-
motore. Gleichzeitig wollte er die notwendige Wartung auf ein Mini-
mum reduzieren und eine schnelle Einsatzbereitschaft erméglichen.
Wie er diese Forderungen verwirklichte, erlduterte er spiter in einem
Vortrag: ,,Hierbei kam ich auf den Gedanken, einen aus einer ein-
zigen engen Rohrleitung bestehenden langgestreckten Dampferzeu-
ger . . . zur Anwendung zu bringen. Ein solcher Verdampfungsapparat
hat auBer dem Vorzuge vollstindiger Gefahrlosigkeit aber noch
andere auBergewdhnliche Eigenschaften... Er muf bestindig ge-
speist werden, hat keinen Dampfvorrat und keinen Wasservorrat, und
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muB den gebildeten Dampf sofort abgeben, da jedes Reservoir zu
vermeiden ist. Um die Bedienung in bezug auf Heizung so einfach als
maéglich zu gestalten, . . . bleibt nichts anderes als die Anordnung einer
fiillofenartigen Feuerung iibrig, bei der man periodisch ein gréBeres
Quantum Brennmaterial in das Fiillrohr einbringt. Das erwihnte
lange, diinne Dampferzeugungsrohr wird ist schraubenférmig
gewunden angeordnet, so daf3 sich ein Zylinderraum bildet, an dessen
Boden der Rost liegt und iiber dem das Fiillrohr hingt.

Gewdohnlich wird Koks als Brennmaterial verwendet, welcher in dem
oben geschlossenen Fiillrohr nicht, wohl aber unter demselben ganz
gleichmiBig brennt . .. Um nun die Heizkraft des Brennstoffes mog-
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lichst vollstindig auszunutzen, ist das erwihnte Spiralrohr derartig
verlingert, daB es den erstgenannten, aus dem schraubenférmig ge-
wundenen Rohr gebildeten Zylinder aulen umgibt. Der Feuerzug,
der zuerst aufwirts steigt, wird durch die getroffene Anordnung ab-
wirts geleitet, so daB er das Rohrensystem auch von der anderen
Seite umspiilt . . .

Solange die Speisung des Apparates und die Heizung ungestsrt vor
sich gehen, erfolgt auch eine gleichmiBige Dampfentwicklung . ..
Sehr vorteilhaft und bequem ist es, daB man diese Dampfmotoren so
schnell in Betrieb setzen kann. Fiir eine Maschine von 6 Pferde-
kriften braucht man beispielsweise nur 5 bis 6 Minuten, um sie in
Gang zu setzen.“3

Das Interesse fiir diese kleine, aus einem Kessel, einer Dampfma-
schine, einem Kondensator und einer Kolbenspeisepumpe bestehende
Antriebsquelle nahm auch weiterhin zu.

Als Otto Ostern 1884 in seiner Fabrik Inventar aufnahm, konnte er
erfreut schreiben:

»Werth der Werkstatt 6 600 Mark
Material bei Lieferanten 1450 Mark
zu fordern 17 500
zuzahlen 12450

5050 5050 Mark
Kassenbestand 3100 Mark

16 200 Mark“%

Der Erfolg lieB ihn nicht ruhen. Schon 1881 erwarb er ein zweites
Patent fiir Anderungen, die am Regulator der Dampfmaschine not-
wendig geworden waren. In den Jahren 1884 und 1885 folgten zwei
weitere.

Wie bekannt der Lilienthalsche Schlangenrohrkessel bald iiberall
wurde, zeigt unter anderem auch ein Artikel in der ,,Zeitschrift zur
Férderung der Luftschiffahrt“ im Jahre 1882, der den Kessel zum
Einbau in Luftschiffe empfahl.

Nebenbei beschiftigte sich Otto mit der Weiterentwicklung von Stein-
baukastenpressen. Die Idee des Steinbaukastens lieB ihm keine Ruhe.
Uber einen Dritten erwarb er im August 1884 unter dem Namen
Victor Lenglet sogar ein Patent auf eine derartige Maschine.
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Auch Gustav arbeitete an der Weiterentwicklung des Steinbaukastens.
In Australien erwarb er 1886 ein Patent iiber ein Verfahren zur Her-
stellung einer plastischen Masse. In einem Brief unterrichtete Otto
1881 den Bruder vom groBen Absatz und gewinnbringenden Geschift
Richters mit den Steinbaukisten. Er schrieb auch iiber seine eigene
Erfindung und legte eine Skizze des Dampfkessels bei.

Uberhaupt blieben die Briider in den Jahren der Trennung in dauern-
der brieflicher Verbindung. Gustav sandte dem Bruder interessante
Berichte iiber den Vogelflug. Die Briider hatten den Gedanken an
die Weiterfithrung ihrer Flugexperimente nicht aufgegeben. Otto
faflte die Berichte des Bruders spiter zusammen:

»Die groBien Fliegekiinstler des hohen Meeres, mit dem Albatros an
der Spitze, gehen in ihrer Vorliebe fiir den Wind sogar so weit, daB
sie jene Gegenden, welche sich durch hiufige Windstillen auszeichnen,
iiberhaupt meiden, und sich vorwiegend in solchen Breiten und
solchen Meeren aufhalten, die durch regelmiBige starke Winde aus-
gezeichnet sind. Der Albatros namentlich versteht mit seinen langen
und schmalen, fast sibelférmigen Fliigeln sogar den Orkan zu be-
meistern. Sein schwerer Korper segelt mit seinem schlank gebauten
Flugapparat auf dem Sturme ruhend dahin. Nur wenig dreht und
wendet er die Fliigel, und der Sturm trigt ihn gehorsam, wohin er
ihn tragen soll, ob mit dem Sturm oder ihm entgegen. Die Bewegung
mit und gegen den Sturm unterscheidet sich durch weiter nichts als
durch die Geschwindigkeit.

Man kann den Albatros sehr gut und dauernd beobachten, denn er
bleibt in gewissen Gegenden, wie am Kap der guten Hoffnung, ein
sehr bestindiger Begleiter der Schiffe, und als Liebling der Schiffer,
die sich an seinen majestitischen Bewegungen erfreuen, umspielt er
das Schiff mit groBer Zutraulichkeit.

Mein Bruder sah ihn oft mit erstaunlicher Sicherheit in schriger Stel-
lung Spielriume der Takelung durchsegeln, die eigentlich seiner
groBen Klafterbreite nicht Raum genug bot. Man stelle sich vor,
welche Gewandtheit dazu gehort, mit der Geschwindigkeit des Sturmes
und der Geschwindigkeit der groBen Dampfer der Australienlinie die
eigene Geschwindigkeit so zu kombinieren, daBl solch ein glatter
Schwung, den der grole Vogel sich giebt, ihn ungestraft zwischen
Rahen und Tauen hindurchfiihrt.
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Diese Kunststiicke sind fiir den Albatros aber noch Nebensache; denn
was er eigentlich will, driicken seine griinlichen Augen deutlich genug
aus. Diese spihen ununterbrochen nach einem Leckerbissen, welchen
das miitterliche Meer nicht bieten kann. Und so verstehen es diese
Végel denn auch, noch eine vierte Bewegung gleichzeitig zu verfolgen,
um ihrer FreBgier zu frohnen, nimlich die vom Schiffe ihnen zuge-
worfenen Kiichenabfille aus der Luft aufzufangen und sich gegen-
seitig abzujagen.“%

Erginzend dazu noch einen Auszug aus Gustavs Bericht seiner Reise
nach Australien, in dem er die Leistungen der Albatrosse eindrucks-
voll schildert:

»Eine Stunde vor Sonnenuntergang verschwinden die Végel, um sich
bald nach Sonnenaufgang wieder einzufinden . .. Unser Dampfer. ..
legte durchschnittlich nur 12 Knoten in der Stunde zuriick, wihrend
der Nachtzeit also 144 Knoten. Unsere Entfernung von der Kiiste
mochte etwa die gleiche sein wie die Strecke, welche wir zwischen Son-
nenaufgang und Sonnenuntergang zuriickgelegt hatten. Kehrten nun
die Vogel nachts an die Kiiste zuriick oder iibernachteten sie auf dem
Wasser? In jedem Falle hatten sie bald mit dem Sonnenaufgang das
Schiff wieder erreicht und dabei eine Morgenpromenade von 150 See-
meilen gemacht.*

Als dann das Schiff durch den Indischen Ozean fuhr, war es fiir die
Vogel oglich, die Entfernungen bis zum Land zuriickzulegen. Die
Vermutung, daB sie auf See niichtigten, bestitigte sich. ,,Am Morgen
nehmen die Vogel jeweils die Schaumfihrte der Schiffe, welche sich
sehr lange hilt, wie Spiirhunde wieder auf. Wenn ich nach den Végeln
in den ersten Morgenstunden ausspihte, so bemerkte ich sie stets, wie
sie gleich einem Rudel Windhunde in der Richtung unseres alten
Kurses am Horizont auftauchten, um schon nach wenigen Minuten
durch die Takelage zu sausen.“4®

Auch in Australien, wo Gustav als Regierungsbaumeister titig war,
beschiftigte er sich mit dem Flugproblem. Er machte den Versuch,
die damals unter dem Namen ,,japanische Fliegen* bek Spiel-
zeug-Schraubenflieger in einer groBeren Ausfiihrung nachzubauen.
Das Vorhaben miBlang aber.

Otto hatte sich in der Zwischenzeit mit dem Bau einer Dampfmaschine
fiir Flugzwecke beschiftigt. Er war zu keinem befriedigenden Ergeb-
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nis gekommen. Das Gewicht betrug bei einer Leistung von 12 PS
300 kg, was ein Leistungsgewicht von 25 kg/PS ergab. Diese Maschine
war aber noch zu schwer.

Auf flugtechnischem Gebiet blieben diese Jihre also recht unfrucht-
bar, wenn Otto auch seinen Schlangenrohrkessel als ein Nebenpro-
dukt seiner flugtechnischen Arbeiten betrachtete. Ehe Gustav 1885
zu einem einjihrigen Urlaub zuriickkehrte, besuchte er auf der Riick-
fahrt seine inzwischen auf Neuseeland verheiratete Schwester Marie.
Im Juli kam er in Berlin an, wo er neben dem Bruder, Agnes und dem
schon sechsjihrigen kleinen Otto die einjihrige Anna und den gerade
geborenen Fritz vorfand. Nach der langen Trennung fiihlte sich
Gustav in Ottos Familie wieder zu Hause.

Auch die Werkstatt auf dem Boden fand Gustav noch in Betrieb, und
es erklang das bei Agnes in unangenehmer Erinnerung gebliebene
»Kumm na baben!* Die Briider gingen daran, einen neuen Steinbau-
kasten zu entwickeln.

Otto lieB in seiner Fabrik sofort die fiir die Steinherstellung paten-
tierte Maschine bauen. Als Antrieb diente eine Dampfmaschine mit
einer Leistung von 20 PS. In der Fabrik in der Képenidier Strafle
wurde die Anlage eingehend erprobt. Alles funktionierte ausge-
zeichnet, so daB einer Produktion des neuen Baukastens technologisch
nichts im Wege stand.

Eingedenk der Vereinbarung mit Richter, die ja durch den Brief-
wechsel eine Lockerung erfahren hatte, boten sie ihm die Ubernahme
der neuen Erfindung an. Richter lehnte ab. Die bisher produzierten
Steinbaukisten brachten ausreichende Gewinne. Er besa8 das Mono-
pol fiir die Herstellung dieser Steine und wollte daher kein neues
Geld fiir die Verbesserung der Produktion ausgeben. So begannen
die Briider selbst mit der Fertigung.

Otto hatte es in der Zwischenzeit mit seiner kleinen Fabrik so weit
gebracht, daB er in der Boothstrafle in Lichterfelde ein Grundstiick
erwerben konnte. Dort lieB er ein einstdckiges Wohnhaus erbauen.
Die Wohnung in der Stadt war zu eng geworden. Drei Zimmer reich-
ten fiir die fiinfkopfige Familie nicht mehr aus, da auch Gustav bei
ihnen wohnte. AuBerdem benutzten die Briider ein Zimmer zeitweise
als Trockenraum fiir die Steine ihrer Baukisten.
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Die knapp bemessene Freizeit widmete Otto seinen Kindern, trug
die beiden Kleinen auf den Armen spazieren und spielte mit seinem
groBen Sohn mit dem Steinbaukasten. Dabei baute weniger der Sohn
als vielmehr der Vater und Onkel Gustav, der dabei seine Bauten in
Australien nachbildete. Erst wenn der kleine Otto allzu lebhaft pro-
testierte und von den Steinen gewaltsam Besitz ergriff, gelang es
Agnes, die groBen Kinder zur Vernunft zu bringen.

Fiir jhre Geduld wurde sie aber hin und wieder an den Abenden ent-
schidigt. Alle drei verband ihre Liebe zur Musik. Wihrend Gustav
Harfe oder Gitarre spielte, begleitete ihn Agnes am Klavier. Otto fiel
dann in das Spiel der beiden mit voller Stimme ein. Bald gesellte
sich zu den dreien auch noch Anna Rothe, die zukiinftige Frau
Gustavs. Diesen Abenden war die starre, auf duBere Formen bedachte
Lebensweise der Berliner Biirgerhduser fremd.

Die Produktion der Bausteine nahm vor allem Gustav in den niichsten
Monaten sehr in Anspruch. Da die Briider Komplikationen mit
Richter befiirchteten, erwarben sie in Paris ein altes Fabrikgebiude
und bereiteten auch dort die Herstellung von Steinen vor. Gustav
fuhr zu diesem Zweck nach Frankreich und bemiihte sich um den Ab-
satz der Baukisten. Otto nahm mit einem neuen Mitarbeiter namens
Thoren die Produktion in Berlin auf.
Die Familie Lilienthal war inzwischen in das neu erbaute Haus iiberge-
siedelt. In einem Brief an Gustav berichtete Otto iiber sein neues Haus
und den endlos langen Arbeitstag. Die Steinfabrikation stellte fiir ihn
eine zusitzliche Arbeit dar. Auch die Fabrik beanspruchte ihn stark.
Vor allem schrieb er iiber die Steinproduktion und die Uberwindung
dabei aufgetretener neuer Schwierigkeiten: ,,Jetzt ist das Ritsel auf-
geklirt. Die ersten Steine, die T. machte, wurden vorziiglich. Dann er-
hilt er Kise aus Frankfurt und des Platzens war kein Ende. Acht Tage
hatte er sich gequilt und lauter Ausschufl gemacht. Dann nahm er auf
i Rat gewdhnlichen Kise, und siehe da, sie wurden gut. Also
der Kise aus Frankfurt taugte nicht. T. reiste deshalb gestern nach
Frankfurt und es stellte sich heraus, da er gebriihten Kise be-
kommen hatte. Du siehst, die Kinderkrankheiten sind alle noch ein-
mal wieder durchzumachen. T. war schon ganz niedergeschlagen, jetzt
springt er aber oben herum wie ein junges Reh. Morgen friih gehen
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300 Siulen und 300 Kapitile ab; die weiteren folgen nach. T. arbeitet
oft bis 10 Uhr abends, und ich nehme ihm das Schreiben ab. An der
Maschine ist selbstverstindlich noch viel nachzustellen, was viel Zeit
raubt. In drei Tagen kommt neuer Kise und dann wird die regulire
Fabrikation beginnen. Ihr konnt als positive Tatsache annehmen,
daB die Steinfabrikation flott betrieben wird.“4

Die von Otto fiir die Steinfabrikation konstruierte Presse ermog-
lichte es einer Arbeitskraft, eine hohe Zahl von Steinen zu fertigen.
Bei der Produktion waren nur wenige manuelle Eingriffe notwendig.
Die Maschine war nahezu ein kleiner Automat und zeugte von der
hohen technischen Begabung ihres Erfinders. Bald darauf begann
auch in Paris die Produktion. Aber schon stand die weitere Titigkeit
der Briider unter einem drohenden Schatten. Richter hatte gegen
Gustav wegen Verletzung des Kaufvertrages aus dem Jahre 1880
Klage erhoben. In der ersten Instanz ging der ProzeB fiir Gustav ver-
loren. Die Briider hatten fahrlissigerweise den Schriftwechsel iiber
die Lockerung des Vertrages von 1880 nicht aufbewahrt und standen
nun ohne Beweise der RechtmiBigkeit ihres Handelns da. Gustav
wurde zu einer hohen Geldstrafe verurteilt und gepfindet. Es gelang
ihm noch rechtzeitig, die englischen und amerikanischen Patente auf
seine Mischung und den Baukasten seinem Mitarbeiter Thoren zu
iibertragen und sie so zu erhalten.

Im April 1887 gewann Richter auch einen ProzeB gegen Otto. Wih-
rend die Briider gegen die Urteile Berufung einlegten, war Gustav
mit dem Baukasten in Frankreich und England unterwegs, um viel-
leicht hier zum Erfolg zu kommen. Zu allem Ungliick brannte in Paris
das Fabrikgebiude ab. Die Briider hatten versiumt, ihre Werkstatt
gegen Feuer zu versichern. Die letzte Hoffnung ging verloren. Die
Berufungsverhandlung fand im Herbst 1887 in letzter Instanz vor
dem Reichsgericht in Leipzig statt. Ohne den notwendigen Beweis in
den Hinden zu haben, versuchten Otto und Gustav immer noch zu
ihrem Recht zu kommen. Dadurch wuchsen die Gerichtskosten, und
sie fiigten sich nur selbst Schaden zu, wihrend der angesehene Ge-
heime Kommerzienrat Richter lichelnd den Sieg davontrug. SchlieB-
lich hatte er als kapitalkriftiger Industrieller die Sympathien des
Gerichts von vornherein auf seiner Seite. Das entsprach vollig dem
Charakter der Justiz jener Zeit.
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Richters Patent wurde jedoch im ProzeB vor dem Reichsgericht ge-
stiirzt. Die Briider hatten nachgewiesen, aus welchem Buch sie das
Verfahren fiir die Herstellung der ersten Steinbaukisten iiber-
nommen hatten.

Die Briider Lilienthal wurden zu 10000 Mark Konventionalstrafe
verurteilt. Richter heuchelte GroBherzigkeit und nahm die Fabrika-
tionsanlage in Zahlung. Er war auf diesem Wege ohne Bezahlung zu
der neuen Steinpresse gekommen, die er vorher abgelehnt hatte. Die
Produktivitit konnte nun in seinem Betrieb auf Kosten der Briider
Lilienthal bedeutend gesteigert werden. Damit erhdhte sich auch der
Profit von Richter.

Auch die Gerichtskosten hatten Otto und Gustav zu tragen. Sie be-
liefen sich auf weitere 10000 Mark. Diese Summe umfa3te aber noch
nicht die Entwicklungs- und Baukosten und die Ausgaben, die die
Briider in Frankreich gehabt hatten. Am Ende des Prozesses waren
Gustavs gesamte Ersparnisse aufgebraucht. Wirtschaftlich ruiniert,
muBte er den Offenbarungseid leisten. Auch Otto erlitt schwere wirt-
schaftliche Verluste. Er war gezwungen, Anfang des Jahres 1888 auf
sein Grundstiick in der BoothstraBe eine Hypothek von 15000 Mark
eintragen zu lassen.

Selbst dieser Schlag konnte die beiden Lilienthals nicht niederringen.
Otto arbeitete weiter an der Vervollstindigung seines Schlangenrohr-
kessels und erhielt noch vor Ausgang des Prozesses ein neues Patent
fiir Verbesserungen. Anfang 1888 folgte ein weiteres Patent iiber
eine Schraubensicherung. Gustav entwickelte indessen mit Ottos finan-
zieller Unterstiitzung neue Spielzeuge, die jedoch wegen seiner Ge-
schiftsuntiichtigkeit durch den Offenbarungseid im Jahre 1888 unter
Ottos Namen zum Patent angemeldet wurden. Es waren ein Lese-
spiel, ein Rechenapparat und ein Modellbaukasten mit gelochten
Leisten, einem Vorliufer unserer heutigen Metallbaukisten.

Von der Leipziger Friithjahrsmesse konnte er bereits freudig mit-
teilen, daB die Rechenmaschine gut verkauft wurde. Die Kiufer be-
urteilten seinen Modellbaukasten gut. Davon iiberzeugte sich auch
Otto bei einem kurzen Messebesuch.

Ungeachtet der wirtschaftlichen Sorgen verlobte sich Gustav noch im
November 1887 mit Anna Rothe. Sie hatte Agnes Lilienthal in den
Wochen des Prozesses mit Rat und Tat zur Seite gestanden, als diese
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am 3. August des Jahres 1887 ihr viertes Kind, Helene, zur Welt
brachte.

Gustav gelang es in den niichsten Monaten, sich durch die Spielzeug-
patente eine neue Existenz aufzubauen. Die dazu notwendigen Gelder
stellte ihm Otto zur Verfiigung. So standen sich die Briider in jeder
Lebenslage zur Seite. Otto kennzeichnete dieses Verhiltnis in der
Familienchronik: ,,Mein Bruder Gustav war mein zweites Ich, nicht
nur, dass wir von frither Jugend Freud und Leid gemeinsam teilten,
alle dummen Streiche gemeinsam ausfiihrten, selbst auch unsere
weitere Selbsterziehung steuerte der gleichen Weltanschauung zu.“%®
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Der Vogelfiug
als Grundlage der Fliegekunst

Unmittelbar nach Gustavs Riickkehr aus Australien hatten sich die
Briider neben der Entwicklung des zweiten Steinbaukastens auch
wieder dem Flugproblem zugewandt.

Anfang 1886 beantragten sie, in den bereits 1881 gegriindeten Deut-
schen Verein zur Forderung der Luftschiffahrt aufgenommen zu wer-
den. Die Mitglieder des Vereins stimmten am 13. Miarz ihrer Auf-
nahme zu und zogen Otto sogleich zur aktiven Mitarbeit heran. Zwei
Monate spiiter hielt Otto seinen ersten Vortrag iiber leichte Motoren.
Dieses Thema hatte der Vorstand empfohlen.

Otto sprach zu Beginn seines Vortrages iiber die unterschiedlichen
Ziele, die mit der Verwendung von Motoren in der Luftfahrt verfolgt
wurden: die Bewegung von Aerostaten nach beliebigen Richtungen
und die Nachahmung des Vogelfluges mit Hilfe von Maschinen. Dabei

bezeich er die Bemiil Aerostaten mit den derzeit be-

o

kannten Motoren durch die Luft zu bewegen, als aussichtslos. Ganz
anders verhielt es sich nach seiner Ansicht mit den Bestrebungen der
»Aviateure“, die frei fliegend mit geeigneten Fliigeln das Luftreich
erobern wollten.

Als aussichtsreich nannte Otto den von ihm beschrittenen Weg iiber
Experimente und erliduterte die von ihm bisher durchgefiihrten Ver-
suche.

Im Protokoll dieser Vereinssitzung heit es nach einem ausfiihrlichen
Bericht iiber den Vortrag: ,,Herr Dr. Miillenhoff dankte dem Vortra-
genden fiir seine Mitteilungen und gab der Hoffnung Ausdruck, da88
Herr Ingenieur Lilienthal Gelegenheit finden werde, seine zur Zeit
unterbrochenen Experimente von Neuem aufzunehmen; durch einen
Bericht iiber die Versuche werde er die Interessen des Vereins in der
wirksamsten Weise fordern, zumal wenn es sich als tunlich heraus-
stellte, die Experimente in der Sitzung selbst auszufiihren.“4
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An diese Worte schloB sich eine rege Diskussion an, in deren Verlauf
mehrere Mitglieder an Otto Fragen zu den Experimenten und deren
beabsichtigter Fortsetzung stellten. Otto antwortete ihnen und er-
klirte seine Bereitschaft zu einem weiteren Vortrag, den er mit Vor-
fiihrungen verbinden wollte.

Befriedigt schloB8 der Vorsitzende des Vereins, Dr. Miillenhoff, die
interessante Veranstaltung. AnschlieBend plauderte er noch mit Otto.
Sie hatten sich seinerzeit vor Paris kennengelernt und trafen sich
nun im Verein wieder. Als Zoologe war Miillenhoff iiber die Beob-
achtung der Vogelwelt zum Flugproblem gekommen.

In den niichsten Monaten lieB der Rechtsstreit um den Steinbaukasten
und die damit verbundenen Sorgen den Briidern nur wenig Zeit fiir

flugtechnische Fragen.
Otto und Gustav erarbeiteten sich erst einmal die Methodik fiir ihre
idch Versuche. Sie entschl sich, die bisherigen Ergebnisse

durch neue Experimente zu bestitigen. Zugleich wollten sie den Flug
der Végel im einzelnen erforschen und berechnen. Der Flug der
Insekten sollte mit einbezogen werden.

DaB sie aber in der Folge nicht den Schwirrflug der Insekten, sondern
den Gleit- und Schwingenflug der Vogel zu ihrem Vorbild machten,
hatte seine begriindeten Ursachen. Die Briider hatten zwar beob-
achtet, daf8 Stubenfliegen noch zu einem Zeitpunkt sehr gut fliegen
kénnen, wo sie kaum noch imstande sind, zu kriechen, aber be-
schritten dennoch den Weg des Schwirrfluges nicht. ,,Es ist hierbei
allerdings zu beriicksichtigen, beschrieben sie den Flug der Insekten
kritisch, ,,daB mit der Kleinheit der Tiere ihre Flugfliche im Ver-
gleich zum Gewichte betrichtlich zunimmt, kleinen Tieren, also allen
Insekten, das Fliegen besonders leicht gemacht ist. Ein kg Sperlinge
hat zusammen 0,25 qm Flugfliche; die Fliigel von 1 kg Libellen be-
sitzen dagegen 2,5 qm Flugfliche.“ Die Flidchenbelastung ist bei Insek-
ten also auBBerordentlich gering. Eine technische Verwirklichung dieser
Werte ist nahezu unméglich. ,,Aus diesem Grunde diirfen wir auch die
Insektenwelt beim Fliegen nicht als Vorbild wihlen, sondern haben
uns an die moglichst groBen Flieger zu halten, bei denen das Verhilt-
nis von Flugfliche zum Gewicht ein mdglichst shnliches von dem ist,
welches der Mensch fiir sich ausfiihren miiBte und konnte.“%

So blieben ihnen die Vogel das natiirliche Vorbild.
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Wenn diese nun gegen den Wind auffliegen, behalten sie die Richtung
in der Luft bei oder fliegen sie auch mit dem Wind? Selbstverstind-
lich fliegen sie auch mit dem Wind. Nur, was wird dann aus ihrem
Federkleid? fragten sie sich. Seiner Struktur nach liegt es am Kérper
des Vogels an, wenn die Luftstrémung von vorn wirkt. Jede von der
Seite oder gar von hinten auf den Vogel treffende Luftstromung faBt
unter die anliegenden Federn und richtet sie auf. Da das im Fluge
aber effektiv nicht eintritt, miissen die Vogel also schneller als der
von hinten wehende Wind fliegen. Otto begriindete diese Tatsache:
»Die absoluten Geschwindigkeiten der Vigel beim Fliegen gegen den
Wind und mit dem Winde sind durchschnittlich um die doppelte Wind-
geschwindigkeit verschieden; denn einmal kommt die Windgeschwin-
digkeit von der relativen Bewegung zwischen Vogel und Luft in
Abzug, das andere Mal addierensich beide zur absoluten Ortsverinde-
rung, bei welcher der Wind stetsiiberholt wird. Man kann eine sekund-
liche Geschwindigkeit von 10 m als eine nur mittlere Vogelflugge-
schwindigkeit bei Windstille und 6 m als eine sehr hiufige Windge-
schwindigkeit bezeichnen. Die Differenz beider, also 4 m, wire die
absolute Vogelgeschwindigkeit gegen den Wind, wihrend der Vogel
mit dem Winde die Geschwindigkeit 10 + 6 = 16 m erhilt, also vier-
mal so schnell fliegt als gegen den Wind . . .“5! ’

Nun berechneten die Briider die Flugarbeit verschiedener Végel,
darunter die des Sperlings und der Méwe. Sehr sorgfiltig wurden die
einzelnen Flugphasen, die Bewegung der Fliigel und sogar einzelne
Federn aufgezeichnet. SchlieBlich bezogen Otto und Gustav auch die
Schwungfedern groBerer Vogel und deren Anordnung und Beweg-
lichkeit in die Untersuchungen mit ein. Bei einem Kondor sind diese
Federn zum Beispiel drehbar und grenzen sich deutlich von der iib-
rigen Fliigelfliche ab. Die Fahnen der Schwungfedern sind vom
Federkiel ausgehend hinten breiter als vorne und erméglichen so
beim Aufschlag der Luft den Weg durch denFliigel hindurch, wihrend
sie sich beim Niederschlag zu einer Fliche schlieBen. Ahnlich sind
auch die Federn beim Storch angeordnet.

Diese Phase der Untersuchungen sollte mit der Beobachtung von
Storchen abgeschlossen werden. Otto Lilienthal beabsichtigte deshalb,

junge Storche auf seinem Grundstiick aufzuziehen. Junge Storche aus
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Nestern zu holen, war aber gar nicht einfach. Die Hausbewohner
liebten ihre klappernden Giste auf dem Dache und sahen es nicht
gerne, wenn aus dem Nest ein Junges entfernt wurde. Otto muBte aus
diesem Grunde mehrere Dérfer aufsuchen. Die Auswahl aus verschie-
denen Nestern war andererseits notig, um eine Paarung der gezihmten
Stérche zu erreichen. Sie sind instinktiv gegen Inzucht.

Mit viel Liebe und Sorgfalt zogen Otto und Agnes die jungen Stérche
heran. Sie wurden mit Fleisch und Fisch gekropft und gewshnten
sich sehr rasch an ihre Pfleger. Die zutraulichen Tiere wuchsen auf
dem Grundstiick in der BoothstraBe heran. Aus dem Fenster der
Werkstatt beobachtete Otto, wie sie sich auf der groBen Wiese hinter
dem Hause frei bewegten. In den frilhen Morgenstunden suchten sie
den Rasen nach Insekten und Schnecken ab und zogen Regenwiirmer
aus der Erde. Nach einigen Tagen begannen die Flugversuche. ,,Wie
auf dem Dache, so werden auch hier alle Ubungen gegen den Wind
ausgefiihrt. Aber der Wind ist hier nicht so bestindig wie auf dem
Dache und daher die Ubung schwieriger. Zuweilen ruft ein stirkerer,
von einer geschiitzten Seite anwehender Wind Luftwirbel hervor, die
bald von hier, bald von dort anwehen. Dann sieht es lustig aus, wie
die iibungsbeflissenen Stérche mit gehobenen Fliigeln herumtanzen
und nach den WindstéBen haschen, die bald von vorn, bald von hinten,
bald von der Seite kommen. Gelingt ein so versuchter kurzer Aus-
flug, dann erschallt sofort freudiges Geklapper. Blist der Wind be-
stindig von einer freien Seite iiber die Lichtung, dann wird ihm hiip-
fend und laufend entgegengeflogen, kehrtgemacht und gravititisch
wieder an das andere Ende des Platzes stolziert, um von neuem den
Anflug gegen den die Hebung erleichternden Wind zu versuchen.“5?
Tag fiir Tag verbrachte Otto seine freie Zeit am Fenster der Werk-
statt. Auch Gustav und die ganze Familie fanden sich dort des 6fteren
ein. Die Stérche fiihlten sich véllig unbeobachtet. ,,Zuerst gelingt bei
einem Aufsprung nur ein einziger Fliigelschlag; denn bevor zum
zweiten Schlag ausgeholt ist, stehen die langen vorsichtig gehaltenen
Beine schon wieder auf dem Boden. Sowie aber diese Klippe erst
iiberwunden ist, wenn der zweite Fliigelschlag gemacht werden kann,
ohne daBl die Beine aufstoBen, wenn der Storch also beim zweiten
Heben der Fliigel den Boden nicht erreichte, dann geht es mit Riesen-
schritten vorwirts, denn die vermehrte Vorwirtsgeschwindigkeit er-
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leichtert den Flug, so daB auch bald 3, 4 und mehr Fliigelschlige
biindig hintereinander in einem Satze ausgefiihrt werden kénnen; un-
beholfen, ungeschickt, aber nie ungliicklich, weil stets vorsichtig.“®
Ende Juli des Jahres muBlte Otto eine dreitigige Dienstreise unter-
nehmen. Da die Storche immer noch bei den ersten Spriingen waren,
sollten sie auch wihrend seiner Abwesenheit ihre Freiheit behalten,
um die Flugiibungen fortsetzen zu kénnen. Als Otto aber heimkehrte,
hatten sie mit voriiberziehenden Stérchen den groBen Zug nach dem
Siiden angetreten. Das war eine unangenehme Uberraschung. Die
jungen Stérche waren nach dem Erreichen luftiger Hohen mit einem
Male von Anfingern zu vollendeten Fliegern geworden. Sie befanden
sich in ihrem Element, in dem sie sich sicher und frei bewegten. Agnes
berichtete, da die Storche von Tag zu Tag héher geflogen seien. Auf
die Frage, warum sie dann die Storche am niichsten Tag wieder her-
ausgelassen habe, wuBte Agnes nur zu antworten: ,Hittest du ge-
sehen, wie schén unsere Storche geflogen sind, wie sie sich in den
letzten Tagen in der Luft wiegend hoher und héher erhoben, du
hittest es selbst nicht iibers Herz gebracht, sie eingesperrt zu halten
und an diesen herrlichen Bewegungen zu hindern, nach denen ihr
bittender Blick aus ihren sanften schwarzen Augen verlangte.“%

Da halfen nun weder Arger noch Vorwiirfe. Die Storche waren weg.
Agnes aber atmete im stillen auf. Sie hatte stindig in der Angst ge-
lebt, daB die spitzen, langen Schnibel der Storche fiir ihre Kinder
eine Gefahr werden konnten. Otto muBte sich damit trosten, daf3 er
die entscheidenden Messungen und Versuche mit seinen Stérchen
schon durchgefiihrt hatte. Mit Gustavs Hilfe hatte er den Fliigel eines
Storches ausgebreitet und dessen Konturen nachgezeichnet. Die
Fliche beider Fliigel betrug 0,5 qm, das Gewicht des Storches 4 kg.
Auch der Querschnitt des Rumpfes wurde ermittelt. Nach diesen Wer-
ten errechneten die Briider die Flugarbeit der Storche.

Immer wieder kamen sie bei ihren Uberlegungen auf den Menschen-
flug zuriick. Die Ergebnisse der Untersuchung des Storchenfluges
faBte Otto mit den Worten zusammen: ,,Wenn der Mensch jemals
dahin gelangen sollte, die herrlichen Segelbewegungen der Vigel
nachzuahmen, so braucht er dazu also weder Dampfmaschinen noch
Elektromotore, sondern nur eine leichte, richtig geformte und ge-
niigend bewegliche Flugfliche, sowie vor allem die gehdrige Ubung in
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der Handhabung. Auch dem Menschen muB es in das Gefiihl iiber-
gegangen sein, dem jedesmaligen Wind durch die richtige Fliigelstel-
lung den groBten oder vorteilhaftesten Hebedrucdk abzugewinnen.
Vielleicht gehort hierzu weniger Geschicklichkeit als auf hohem Turm-
seil ein Gericht Eierkuchen zu backen, wenig wire die Geschick-
lichkeit hier auch nicht schlechter angewandt; und auch viel gefihr-
licher diirfte das Unternehmen nicht sein, mit kleineren Flichen
anfangend und allmihlich zu groBen iibergehend, das Segelnim Winde
zu iiben.“%

Damit zeigte er zum ersten Male einen Weg zu praktischen Versu-
chen.

Nach der Untersuchung des Vogelfluges gingen die Briider wieder zu
Profilmessungen iiber. Sie hatten dazu im Laufe des Jahres 1888
einen neuen Rundlaufapparat fertiggestellt. Da die Experimente in
groBeren Dimensionen als vorher ausgefiihrt werden sollten, betrug
der Durchmesser des Schwenkarmes 7 m. Die Flichen rotierten in
4,5 m Héhe iiber dem Erdboden und waren auf je 0,5 qm vergroBert
worden. Sie wiesen eine Linge von 1,80 m und eine Tiefe von 0,40 m
auf.

Fiir die Versuche hatten Otto und Gustav verschieden gewdlbte
Flichen gebaut. In der Annahme, diinne Flichen wiesen einen gréo-
Beren Auftrieb als dickere auf, bauten sie die Versuchsflichen aus
0,5 mm starkem, gehimmertem Messingblech. Diese Flichen waren
aber nicht stabil genug und muBten mit einem 4 mm starken Stahl-
draht eingefaBt werden. Damit bildeten sich Wirbel, die die eventu-
ellen Vorteile des diinnen Profils wieder aufhoben.

Die Briider verwendeten daraufhin verdickte Flichen: ,,0b die Fliche
in ihrer ganzen Ausdehnung gleichmiBig diinn war, etwa 6 mm
stark ... oder ob in der Mitte... eine groBere Verdickung sich be-
fand, oder ob diese Verdickung mehr nach vorn zu lag, . .. das ver-
ursachte keinen meBbaren Unterschied. Bei einer Breite von 400 mm
konnten diese allmihlichen Verdidkungen bis zu 16 mm, also bis /25
der Flichenbreite betragen, ohne schidlichen EinfluB fiir den entstan-
denen Luftwiderstand. Wider Erwarten zeigte sich aber auch dann
noch kein Nachteil, wenn diese Fliigelverdickung abgerundet an der
Vorderkante lag . .. Es hatte sogar den Anschein, als ob diese Form
besonders giinstige Luftwiderstandsverhiltnisse besitze, also viel
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hebenden und wenig hemmenden Widerstand gibe, vorziiglich bei
Bewegung unter ganz spitzen Winkeln, jedoch nur, wenn die Vorder-
kante und nicht die Hinterkante die Verdickung trug.“%

Diese Versuchsflichen hatten die Briider aus Elsenholz hergestellt.
Sie beklebten die diinnen Bretter einseitig mit Papier, wodurch sich
das Holz wilbte. Andere Flichen arbeiteten sie so aus einem stir-
keren Brett heraus, daB sich der Querschnitt der Fliche zu deren
Ende hin verjiingte. Wieder andere Flichen erhielten eine Nasenleiste
aus Weidenruten, an die die Briider Rippen ansetzten. Beiderseits
mit gedltem Papier bespannt, bildeten sie glatte Oberflichen. Fiir
dieses System hatte der Vogelfliigel mit seinen starken Armteilen an
der Fliigelvorderkante als Vorbild gedient.

Die bei diesen Modellbauten gesammelten Erfahrungen hielt Otto
ebenfalls fest. ,,Die verschiedenartige Ausfiihrung unserer Versuchs-
kérper iiberzeugte uns, daB die Metalle iiberhaupt zum Fliigelbau
nicht zu gebrauchen sind, und daB die Zukunftsfliigel wahrscheinlich
aus Weidenruten mit leichter Stoffbespannung bestehen werden.
Auch Bambusrohr paBt sich den Fliigelformen nicht so leicht an, wie
das konisch gewach Weidenholz, das d ch in gewissem Grade
ohne Nachteil bearbeitet werden kann, sich im feuchten Zustande
beliebig biegen 1Bt und bei auBerordentlicher Leichtigkeit sehr zihe
ist.

Weidenholz bricht erst bei einer Beanspruchung von 8 kg pro Qua-
dratmillimeter, kann aber mit guter Sicherheit dauernd mit 2-3 kg
beansprucht werden. Es ist dabei das leichteste aller Holzer mit dem
specifischen Gewicht 0,33. Das Aluminium ist 8mal so schwer, aber
kaum 4mal so stark.

Gegeniiber dem Einwand, da8 Aluminium in Form konischer Réhren
verwendet werden konne und dadurch besonders leichte Konstruk-
tionen gibe, 138t sich anfiihren, da Weidenruten sich auch leicht hohl
ausbohren lassen . . .57

Die Briider hatten sich eingehend mit den verfiigharen Werkstoffen
befaBt. Wenn wir heute am Himmel pfeilschnelle Flugzeuge in Metall-
bauweise fliegen sehen, so widerspricht ihr Flug der absoluten Fest-
stellung Otto Lilienthals.

Trotzdem hatte er zu seinem Zeitpunkt recht. Metallkonstruktionen
waren noch auBlerordentlich schwer. Die Entwicklung der Leicht-
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metalle befand sich in ihrem Anfangsstadium. Die Welterzeugung von
Aluminjum betrug 1886 ganze 16,4 t und stieg bis 1891 auf 333,3 t
an. Die Preise sanken im gleichen Zeitraum von 100 auf 5 RM je kg.%
1888 war Aluminium also ein seltener und damit teurer Werkstoff.
Leichtmetalle wurden daher nur vereinzelt eingesetzt. Der Leichtbau
stellte die Konstrukteure auflerdem vor eine Reihe von Problemen,
die teilweise erst in jiingster Zeit gelost wurden. Unter diesen Um-
stinden konnten die Briider zu keiner anderen Auffassung kom-
men.

Im Sommer des Jahres 1888 hatten Otto und Gustav alle Vorarbeiten
fiir neue Rundlaufversuche abgeschlossen.

Schon beim Bau seines Hauses und der Gestaltung des Grundstiickes
in der Boothstrafle hatte sich Otto einen geeigneten Platz fiir Experi-
mente geschaffen. Eine Rasenfliche mit einem Durchmesser von etwa
30 Metern war durch hohe Biume im Westen vor Winden geschiitzt.
Alle stérenden Faktoren, wie Hiuser und Biume, befanden sich in
solch einem Abstand vom Rundlaufgerit, daB sich keine wesentliche
Beeinflussung der MeBergebnisse ergeben konnte. Die GriBe des
MeBgerites war auf diesen Platz abgestimmt. Da im Sommer haupt-
sichlich zur Zeit des S f- und S terganges Windstille
herrscht, legten die Briider ihre Versuche in die Morgen- und Abend-
stunden. Es gab Momente, in denen auf dem Rasenplatz eine Feder

senkrecht herunterfiel. Dann begannen sie zu experimentieren.

Von hohen Leitern aus befestigten sie zu zweit die groBen Flichen an
den Enden des Schwenkarmes. Dann riumten die Briider die Leitern
beiseite und hiingten die treibenden Gewichte an die Enden des Seil-
zuges. Mit langen Stangen bewegten sie nun den Schwenkarm ent-
gegen der Drehrichtung, bis die Fallgewichte hochgewunden waren.
Vier Zentner muBten dabei mitunter von den beiden bewiltigt wer-
den. Die beiden Gewichte fielen dann aus iiber vier Metern Hohe zu
Boden und versetzten die Arme des Apparates in Drehung. Die Fall-
zeit wurde mit einer Stoppulir gemessen.

Aus der Zahl der Umdrehungen zur Hebung der Gewichte und der
Fallzeit errechneten die Briider die Geschwindigkeit der Flichen. Sie
war je nach dem Gewicht und der angebrachten Versuchsfliche sowie
deren Anstellwinkel verschieden. Die Protokolle sprechen von 2,2 bis
5,8 sec. fiir eine Umdrehung mit einem Weg von 22 m.
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Da sie bereits den Widerstand des Apparates und die Reibung der
Lager errechnet hatten, ermittelten sie nun auf dem Vergleichswege
die Widerstandswerte der verschiedenen Flichen.

Tausende derartiger Versuche machten die Briider. Immer wieder
wurden dabei die Flichen oder deren Anstellwinkel verindert. Dann
mufBten die Gewichte wieder gehoben werden, um schlieBlich einige
Sekunden messen zu kénnen. Zur Durchfiihrung solch miihseliger
Versuche gehorte nicht nur wirklich wissenschaftliches Interesse und
viel Ausd , sondern auch gr lose Begeisterung.

Die gewonnenen Werte bestiitigten im wesentlichen die Ergebnisse
der schon vor Jahren beendeten Experimente. Die Briider hielten
daher den Zeitpunkt fiir gek ihre Ergebnisse der Offentlich-
keit vorzulegen.

Am 29. Oktober 1888, wihrend er schon an seinem Buch iiber den
Vogelflug arbeitete, hielt Otto den ersten von drei Vortriigen in der
Sitzung des Vereins zur Férderung der Luftschiffahrt. Der Raum war
bis auf den letzten Platz gefiillt.

Erwartungsvolle Stille herrscht, wie schon vor Ottos Vortrag iiber
leichte Motore. Die Mitglieder wissen, daB hier ein Mann zu ihnen
sprechen wird, der seine Arbeit auf diesem Gebiet ernst nimmt und
mit hdchster Sorgfalt ausfiihrt. Der Vorsitzende eréffnet die Zusam-
menkunft und bittet den Forscher, das Wort zu ergreifen. Ruhig tritt
Otto ans Pult:

»Meine Herren! Das freie Fliegen ist ein mechanischer Vorgang,
welcher uns von der Natur tiglich vor Augen gefiihrt wird. Wihrend
aber dieses Problem von der Natur in einer so vollendeten Form ge-
16st erscheint, bemiihen wir Menschen uns seit den Anfingen unserer
Geschichte vergeblich, den Vogelflug nachzuahmen. Auch die Zeit der
technischen Aufklirung, die jetzt ungefihr 100 Jahre alt ist, mufite
an diesem Problem fast spurlos voriibergehen, so da8 die Ansichten
dariiber, ob dieses Problem jemals geldst werden wird und wie es
gelost werden konnte, bei den Technikern der neuesten Zeit aufer-
ordentlich geteilt sind, daB von einer wissenschaftlichen Klarstellung
iiber diesen Gegenstand in keiner Weise die Rede sein kann.“

Den Ballon bezeichnet Lilienthal als Hindernis fiir die Entwicklung
des Menschenfluges. Er erldutert, da man mit ihm in eine Sackgasse
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geraten sei. ,,Man konnte ja jetzt fliegen so hoch wie man wollte,
warum sollte man nicht auch sehr bald dahin gelangen, dorthin zu
fliegen, wohin man wollte, warum sollte man nicht lernen den Ballon
zu lenken? Man stellte sich vor, die Hauptschwierigkeit sei iiber-
wunden und trostete sich mit dem Gedanken an ein altes Sprichwort:
,Sind wir iiber den Hund gekommen, so kommen wir auch iiber den
Schwanz*.

Wir wissen jetzt, daB wir seit 100 Jahren auf diesem Schwanz herum-
reiten, ohne dariiber hinweg gekommen zu sein, und iiberzeugen uns
immer mehr und mehr, daB der Ballon das bleiben wird, was er ist,
cin Mittel sich hoch in die Luft zu erheben, aber kein Mittel zur
freien Ortsverinderung durch die Luft. Man kommt unwillkiirlich auf
den Gedanken, ob es jetzt vielleicht um die eigentliche Fliegeridee
nicht besser bestellt wire, wenn der Luftballon iiberhaupt gar nicht
erfunden wire; denn jedenfalls wiren wir dann nicht in Versuchung
gefiihrt an der Lenkbarkeit des Luftballons all dieses schone Pulver
vergebens zu verschieBen und hiitten die groBen hierauf verwendeten
Mittel des Geistes wie des Geldbeutels vielleicht, ich sage ausdriick-
lich, vielleicht dazu dienen kénnen, uns der Losung des eigentlichen
Fliegerproblems wesentlich niher zu fithren.

Statt dessen erfreute die Beschiftigung mit dem eigentlichen activen
Fliegen sich keines b ders guten L des, in dem sie bis vor
wenig Jahren fast als verpont anzusehen war. Sogar heute noch liuft
man Gefahr, fiir einen Windbeutel gehalten zu werden, wenn man sein
aeronautisches Glaubensbekenntnis dahin ausspricht, da man es fiir
lohnend hilt, sich mit der Idee des direkten Fliegens zu beschif-
tigen.

Unser Verein hat das groBe Verdienst hierin Wandel zu schaffen und
iiber diesen Gegenstand schon jetzt eine andere Meinung zu ver-
breiten, sowie allen denen, die sich redlich um das Fliegeproblem be-
miihen, eine gute Riickenstirke zu sein.*

Otto spricht nun davon, daB8 zwar der Beweis fiir die Unmoglichkeit
eines Perpetuum mobile angetreten wurde, nicht aber, wie er begei-
stert ausruft, der Beweis fiir die Unméglichkeit des Fliegens. Und er
legt dann die Ergebnisse seiner Untersuchungen des Vogelfluges
dar. Auch die Experimente mit den ersten Flugapparaten werden den
staunenden und begeisterten Hérern beschrieben.
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Am SchluB dieses Abends fat Otto das Vorgetragene zusammen:

»1. Der Arbeitsaufwand der Vogel beim Fliegen ohne wesentliche
Vorwiirtsbewegung, welcher sich nach der Beobachtung der Fliigel-
bewegungen ergibt, ist 4mal kleiner als sich derselbe nach den ge-
wohnlichen Luftwiderstandsformeln berechnet.

. Ein #hnliches Resultat gibt auch ein kiinstlicher nach Art der
Vogelfliigel gebauter und bewegter Flugapparat.

N

Lol

Diese ArbeitsersparniB kann nur auf dem durch kurze Fliigel-
schlige erzeugten Luftwiderstand basieren, derschon bei geringen
Geschwindigkeiten die erforderliche GroBe erlangt.

. Der geringste Arbeitsaufwand wird erhalten, wenn die Fliigel um
weniges schneller gehoben als gesenkt werden.

. Ein in horizontaler Richtung hin- und hergeschlagener, entspre-
chend schrig gestellter Fliigel oder ein hin- und herschlagender
Schraubenfliigel mit wechselnder Fliigelstellung gewihrt den giin-
stigsten Fall eines nur zum Heben verwendeten Luftpropellers.

. Die physische Kraft der Menschen ist nicht ausreichend um ein
Fliegen auf der Stelle mit einem Flugapparat auszufiihren und
wiire hierzu eine motorische Kraft von mehr als 1 (PS) erforder-
lich.“%9

Als Otto Lilienthal mit diesen Worten seinen Vortrag schlieBt, bricht

eine in diesem Kreise nur selten erlebte Begeisterung aus. Nicht nur

mit starkem Applaus dankt man dem Redner. Zum ersten Male seit
dem Bestehen des Vereins erheben sich seine Mitglieder nach einem

Vortrag zu Ehren des Redners als Zeichen der hochsten Anerl g

von ihren Sitzen. Stehend feiern sie den Vierzigjihrigen als aktiven,

praktischen Verfechter des Fluggedankens.

Tief bewegt von dieser hohen Ehrung kehrt Otto am Abend heim,

entschlossen, seine Versuche mit der gleichen Intensitit weiterzu-

fiithren. Nur einen Wermutstropfen gibt es fiir ihn in diesen Stunden.

Sein unermiidlicher Helfer Gustav konnte an diesem Erfolg nicht teil-

haben, da er gerade fiir wenige Tage in England weilte.

[

(5}

=)

Nach Gustavs Riickkehr setzten die Briider ihre Versuche fort. Sie
wollten die alten Messungen im Wind noch einmal iiberpriifen. Auler-
dem wollten sie eine Beobachtung ergriinden, die sie mit den Drachen
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gemacht hatten und die ihnen im tiglichen Leben immer wieder be-
gegnete. ,,Die auf freiem Platze im Winde zum Trocknen auf der
Leine hingende Wische belehrt uns ebenso wie die an horizontaler
Stange wehende Fahne, daB alle nach oben gewélbten Flichen einen
starken Auftrieb im Winde erfahren und trotz ihres Eigengewichtes
gern iiber die Horizontale hinaussteigen.5

T tom Hane

Gerit zar Messung der Windstiirke in verschiedenen Hohen

Mit den schon bekannten Geriten begaben sich die Briider Anfang
November 1888 auf die groBe freie Ebene zwischen Teltow, Zehlen-
dorf und Lichterfelde in der Nihe der Lichterfelder Hauptkadetten-
anstalt.

Die Resultate unterschieden sich trotz der verinderten MeBgerite
und Flichen nur unwesentlich von den vor Jahren ermittelten Werten.
Die Ergebnisse im Wind waren, wie zu erwarten, giinstiger als die
am Rundlauf gemessenen.

Wihrend dieser Versuche kam ihnen die Vermutung, da der Wind
stindig eine auf de Komponente besitzen kénnte. Um diese
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Annahme zu beweisen, bauten die Briider ein neues MeBgerit, das
in unterschiedlicher Hohe horizontal gelagerte Windfahnen trug.
Diese waren in Hohen von 2, 4, 6, 8 und 10 Metern iibereinander an-
geordnet. Im Winde schwenkten die héher angeordneten Flichen
weiter aus als die unteren. Insgesamt bestitigte sich der Eindruck
einer aufsteigenden Windkomponente.

Um einen Mittelwert zu erhalten, verbanden die Briider die einzel-
nen Hebel der Windfahnen miteinander und koppelten den unter-
sten Hebel mit einem Schreibgerit, das auf einer sich drehenden
Tr 1 die Ergebnisse festhielt. Aus diesen mittleren Werten
schlossen die Briider auf eine aufsteigende Windrichtung. Das war
jedoch ein TrugschluB. Sie erkannten nicht, da8 die Windgeschwin-
digkeit am Boden durch den natiirlichen Widerstand der Erdober-
fliche geringer ist als in groBeren Hohen. Der stiirkere Ausschlag der
oberen Fihnchen war also nur auf die Windzunahme in der Héhe
zuriickzufiihren.

Am 19. Januar 1889 fand Ottos Wirken erneut Anerkennung. In
einer Sitzung des Vereins zur Forderung der Luftschiffahrt wurde
Rechenschaft iiber die Arbeit des vergangenen Jahres gelegt und der
neue Vorstand sowie die technische K ission gewihlt. G

mit mehreren Wissenschaftlern wurde Otto Mitglied dieser tech-
nischen Kommission, deren Aufgabe es war, die eingesandten Vor-
schlige zur Losung des Flugproblems zu beurteilen, Anfragen zu be-
antworten und im Auftrag des Vereins Gutachten abzugeben.

Einen Monat spiter hielt Otto seinen zweiten Vortrag zum Thema
»Der Kraftaufwand beim Vogelflug“. Hatten sich seine Ausfiihrun-
gen am ersten Abend vor allem auf das Fliegen bei Windstille be-
zogen, so behandelte er diesmal den Flug der Vogel im Winde.

Er sprach auch iiber die Unterschiede zwischen ebenen und gewéslbten
Flichen sowie iiber die Vorteile der letzteren. Mit einem Uberblick
iiber die giinstigsten Formen der Flichen beendete er diesen zweiten
Teil, erneut durch starken Beifall von den Mitgliedern des Vereins
geehrt.

Kaum zwei Monate spiter, am 15. April, schloB Otto seine Vortrags-
folge. Diesmal begann er mit einem Bericht iiber die Versuche im
Winde, die er bereits in den siebziger Jahren angestellt hatte, sowie

13
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iiber die zuletzt zur Kontrolle durchgefiihrten Experimente. Er be-
handelte auch seine allerdings falsche Theorie von der aufsteigenden
Komponente des Windes.

Nach dem Vortrag kam es zu einer angeregten Diskussion, an der
sich zahlreiche Mitglieder des Vereins beteiligten. Otto muBte viele
Fragen beantworten und traf auch auf gegensitzliche Meinungen, mit
denen er sich sachlich, aber bestimmt auseinandersetzte. Die ab-
schlieBenden Dankesworte des Vorsitzenden bestitigten noch einmal,
welche Bedeutung die Vereinsmitglieder Ottos Arbeiten zumaBen.

Vom Erfolg befliigelt, war Otto bereits zu einer neuen Etappe seiner
Arbeiten iibergegangen, zu den ersten aktiven Vorbereitungen des
Menschenfluges.

Er hatte seine wissenschaftlichen Vorarbeiten abgeschlossen. Die Er-
gebnisse waren in Modellversuchen iiberpriift worden. Jetzt begann
er Fliigel zu bauen, um die Experimente im groBen durchzufiihren.
Ein erster Flugapparat entstand.

Damit leitete Otto Lilienthal die entscheidende Periode seines Schaf-
fens ein,in der er den praktischen Flug des Menschen verwirklichte.
Um ungestért experimentieren zu konnen, hatte er sich vermutlich
schon 1889 auf dem gegen unliebsame Zuschauer geschiitzten Rasen-
platz seines Grundstiickes ein Geriist gebaut. Dieses konnte er auf
zwei Meter erhéhen. Es gestattete einen Anlauf von 8 Metern. An
einem Tag machte Otto hier im windgeschiitzten Garten bis zu 80
Spriinge. Er erreichte dabei Weiten von sechs bis sieben Metern.
Bei den Experimenten ging Otto mit duBerster Vorsicht vor. Der
Apparat bestand nur aus Fliigeln, die denen der Vigel nachgestaltet
waren. Ein Leitwerk gab es noch nicht. Dadurch fehlte dem Apparat
die notwendige Eigenstabilitit.

Mit einer bewundernswerten Ausdauer bemiihte sich Otto, die Fliigel
richtig zu handhaben. Bei hen Spriingen kam es ihm vor, als
ruhe der Kérper mit seinem Gewicht auf dem tragenden Apparat.
Auch in den Wind hatte er sich mit diesen Fliigeln gewagt. Er schrieb
dariiber: ,Wenn man mit solchen Fliigeln nun aber in den Wind
kommt, so kénnen wir aus eigener Erfahrung dariiber berichten,
daB schwerlich jemand die Hebewirkung des Windes sich so stark
vorgestellt haben wird, als er dann zu verspiiren Gelegenheit hat.
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Ohne vorherige Ubung reicht eben die menschliche Kraft gar nicht
aus, mit solchen Fliigeln im Winde zu operieren. Das erste Resultat
wird daher das sein, daB der wohlberechnete und leicht gebaute Appa-
rat nach dem ersten kriftigen Windsto8 zertriimmert wieder nach
Hause getragen wird.

Aus di Grunde empfiehlt es sich, zunichst fiir derartige Wind-
wirkungen das Gefiihl zu schirfen, und die Gewandtheit in der
stabilen Handhabung der Fliigel an kleineren Flichen zu iiben.
Erst wenn dann die Behandlung der Luft und des Windes mittels
geeigneter Flichen durch den personlichen Umgang mit diesen Ele-
menten uns geniigend in Fleisch und Blut iibergegangen sein wird,
kénnen wir an die Herbeifiihrung eines wirklich freien Fluges den-
ken.*6! ’

Die gemeinsam mit Gustav in jahrelanger Arbeit gesammelten Er-
fahrungen trug Otto nun in seinem Buch ,,Der Vogelflug als Grund-
lage der Fliegekunst - ein Beitrag zur Systematik der Flugtechnik*
zusammen. Es vereinte erstmalig Theorie und Praxis als untrennbare
Bestandteile einer wissenschaftlichen Arbeit auf dem Gebiet der Luft-
fahrt.

Otto bemiihte sich lingere Zeit vergeblich, einen Verlag zu finden,
der die Veroffentlichung des Werkes iibernahm. SchlieBlich gelang es
ibm, das Buch in R. Gaertners Verlagsbuchhandlung auf ei
Kosten herauszugeben.

Voller Sorgfalt hatte er das Manuskript durchgearbeitet, jedes Wort
in seiner Bedeutung abgewogen. Die Vielzahl der Korrekturen im
handschriftlichen Manuskript zeugen davon.

Freunde richteten nach den Vortrigen an ihn einmal die Frage, war-
um er die Ergebnisse jahrelanger Arbeit erst jetzt veroffentlichte.
Die Antwort darauf war wiederum ein Beweis fiir die Sorgfalt, mit
der der Ingenieur an die Losung der Aufgabe heranging: ,,Der Inhalt
meines Werkes weist soviel Neues und Abweichendes von den ge-
wohnlichen Annahmen auf, daB ich von vornherein auf den vielsei-
tigsten Widerspruch rechnen muBte. Letzteres war aber auch der
Grund, weshalb ich nicht friiher mit den gefundenen Resultaten an
die Offentlichkeit trat, als bis das gesamte Material in abgerundeter
Form sich geben lieB und meiner Ansicht nach die Folgerichtigkeit
des einen Resultates aus dem anderen hervorging.“6?

B
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Auch im Buch klingt dieser Gedanke noch einmal an. ,,Die Flugtech-
nik kann eben auch noch nicht als ein eigentliches Fach angesehen
werden, auch weist sie noch nicht jene Reihe von Vertretern auf, der
man mit einem gewissen Vertrauen entgegenkommen konnte. Es liegt
dies an der noch herrschenden Unsicherheit und in dem Mangel jed-
weder Systematik; es fehlt der Flugtechnik die feste Grundlage, auf
welche sich unbedingt jeder stellen muB, der sich mit ihr beschif-
tigt.«63

Es spricht fiir di bescheid Flugpionier, wenn er auch sein
eigenes Werk noch nicht als eine solche Grundlage einschiitzte, ob-
wobhl es alle Veréffentlichungen seiner Zeit iiberragte.

»Dieses Werk soll sich daher auch nicht nur an gewisse Fachkreise
wenden, sondern —

,An jeden, dem es eingeboren,

DaB sein Gefiihl hinauf und vorwirts dringt,
Wenn iiber uns, im blauen Raum verloren,
Ihr schmetternd Lied die Lerche singt,

Wenn iiber schroffen Fichtenhéhen

Der Adler ausgebreitet schwebt,

Und iiber Flichen, iiber Seen

Der Kranich nach der Heimat strebt.*

Dieses als Erklirung dafiir, daB unser Buch sich an alle wendet, und
daB in den ersten Abschnitten der Versuch gemacht wird, das Fliege-
interesse, welches jeder mitbringt, der dieses Buch iiberhaupt zur
Hand nimmt, in ein Interesse fiir diejenige Wi haft mit hiniib
zuspielen, ohne deren Verstindnis der groBte Teil jener hohen Reize
verloren geht, welche in der Beschiftigung mit dem Fliegeproblem
liegen.“%

Mit dieser Wissenschaft meinte Otto die Mechanik, die er in seinem
Buch im besten Sinne des Wortes populirwissenschaftlich erlduterte.
Die Verstindlichkeit und die hohe Uberzeugungskraft seiner Argu-
mente zeugen von seiner Begabung fiir eine wissenschaftliche Lehr-
titigkeit, die wohl noch weitergehend ausgebildet worden wiire, wenn
Otto nach dem Wunsche seines Lehrers, Professor Reuleaux, die
wissenschaftliche Laufbahn eingeschlagen hitte.

Gegen Ende des Buches faBte Otto Lilienthal die Erfahrungen zu-
sammen, um daraus grundlegende SchluBfolgerungen fiir seine kiinf-
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tige Arbeit zu ziehen. Er entwickelte die Anforderungen, die an die
Konstruktion eines Flugapparates zu stellen sind:

»1. Die Konstruktion brauchbarer Flugvorrichtungen ist nicht unter
allen Umstinden abhingig von der Beschaffung starker und
leichter Motore.

2. Der Flug auf der Stelle bei ruhender Luft kann vom Menschen
durch eigene Kraft nicht bewirkt werden, derselbe erfordert
unter den allergiinstigsten Verhiltnissen mindestens 1,5 HP
(d. h. Pferdestirken, d. A.).“ (Spiter fiigte Lilienthal hinzu:
»Der Ruderflug bei Windstille und zwar mit wenigstens 10 m
Fluggeschwindigkeit kann bei einem Kraftaufwand von 0,27 HP
vom Menschen voriibergehend ohne Motor bewirkt werden.“)

3. Bei Wind von mittlerer Stirke geniigt die physische Kraft des
Menschen, um einen geeigneten Flugapparat wirkungsvoll in Be-
wegung zu setzen, (spiter erginzt:) wenn eine geniigende Flug-
geschwindigkeit eingehalten wird.

4. Bei Wind von iiber 10 m Geschwindigkeit ist der anstrengungs-
lose Segelflug mittels geeigneter Tragflichen vom Menschen aus-
fiihrbar.

5. Ein Flugapparat, der mit méglichster Arbeitsersparnis wirken
soll, hat sich in Form und Verhiltnissen genau den Fliigeln der
gutfliegenden groBeren Vigel anzuschlieBen.

6. Als FliigelgroBe ist pro Kilogramm Gesamtgewicht 1/10-Y/s qm
Flugfliche zu wihlen.

7. Tragfihige Apparate, hergestellt aus Weidenruten mit Stoffbe-
spannung, bei etwa 10 qm Tragefliche lassen sich bei einem Ge-
wicht von cirka 15 kg anfertigen.

8. Ein Mensch mit einem solchen Apparat im Gesamtgewicht von
cirka 90 kg besiBe pro Kilogramm !/ qm Flugfliche, was dem
Flugflichenverhiltnis der groBeren Vogel entspricht.

9. Sache des Versuches wird es sein, ob die breite Form der Raub-
oder Sumpfvogelfliigel mit gegliederten Schwungfedern, oder
die langgestreckte und zugespitzte Fliigelform der Seevégel als
vorteilhafter sich herausstellt.

10. In kurzer, breiter Ausfithrung wiirden die Fliigel eines Appara-
tes von 10 gm Tragefliche eine Klafterbreite von 8 m bei 1,6 m
groBiter Breite . . . erhalten.
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11. Bei Anwendung einer schlanken Fliigelform ergibe eine Flug-
fliche von 10 qm... eine Klafterbreite von 11 m bei einer
groBten Breite von 1,4 m.

12. Die Anwendung einer Schwanzfliche hat fiir die Tragewirkung
untergeordnete Bedeutung.

13. Die Fliigel mii im Querschnitt eine Wolbung besitzen, die
mit der Héhlung nach unten zeigt.

14. Die Pfeilhéhe der Wélbung hat nach MaBgabe der Vogelfliigel
ungefihr Y/ der Fliigelbreite an der betreffenden Querschnitts-
stelle zu betragen.

15. Durch Versuche wire festzustellen, ob fiir groBere Fliigelflichen
etwa schwiichere oder stirkere Wilbungen vorteilhafter sind.

16. Die Tragerippen und Verdickungen der Fliigel sind moglichst an
der vorderen Kante derselben anzubringen.

17. Wenn méglich, so ist dieser verdickten Kante noch eine Zuschiir-
fung vorzusetzen.

18. Die Form der Wolbung muBl eine parabolische sein, nach der

" Vorderkante zu gekriimmter, nach der Hinterkante zu ge-
streckter.

19. Die beste Wolbungsform fiir groBere Flichen wire durch Ver-
suche zu ermitteln und derjenigen Form der Vorzug zu geben,
deren Widerstinde fiir kleinere Neigungswinkel sich am meisten
nach der Bewegungsrichtung hinneigen.

20. Die Konstruktion muB eine Drehung des Fliigels um seine Lings-
achse ermaglichen, die am besten ganz oder teilweise durch den
Luftdruck selbst bewirkt wird. An dieser Drehung haben am
stirksten die Fliigelenden teilzunehmen.

21. Beim Ruderfluge erhalten die nach der Mitte zu liegenden brei-
teren Fliigelteile méglichst wenig Hub und dienen ausschlieBlich
zum Tragen.

22. Das Vorwirtsziehen zur Unterhaltung der Fluggeschwindigkeit
wird dadurch bewirkt, daB die Fliigelspitzen oder Schwungfedern
mit gesenkter Vorderkante abwiirtsgeschlagen werden.

23. Der breitere Fliigelteil hat beim Ruderfluge auch beim Aufschlag
maoglichst tragend mitzuwirken.

24. Die Fliigelspitzen sind beim Aufschlag mit moglichst wenig
Widerstand zu heben.
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25. Der Niederschlag muB wenigstens %0 der Dauer eines Doppel-
schlages betragen.

26. An dem Auf- und Niederschlag brauchen nur die Enden der
Fliigel teil h Der nur tragende Fliigelteil kann wie beim
Segeln unbeweglich bleiben.

27. Wenn nur die Fliigelspitzen auf und nieder bewegt werden, darf
dieses nicht mit Hiilfe eines Gelenkes geschehen, weil der Fliigel
sonst einen schidlichen Knick erhielte, vielmehr muB8 der Aus-
schlag der Spitzen mit allmihlichem Ubergang sich bilden.

28. Zur Hervorrufung der Fliigelschlige durch die Kraft des Men-
schen miiten vor allem die Streckmuskeln der Beine verwendet
werden, und zwar nicht gleichzeitig, sondern abwechselnd, aber
moglichst so, daB der Tritt jedes einzelnen FuBes einen Doppel-
schlag zur Folge hat.

29. Der Aufschlag konnte durch den Luftdruck selbst bewirkt wer-

den.
30. Die Aufschlagsarbeit des Luftdruckes wire moglichst in solchen
federnden Teilen auf: In, daB dieselbe beim Niederschlag

wieder zur Wirkung kommt und dadurch an Niederschlagsarbeit

gespart wird.“%
Damit waren die Gesichtspunkte fiir die nichsten Arbeiten ge-
geben.
Untersucht man die von Otto Lilienthal aufgestellten Forderungen
auf ihre Richtigkeit und Bedeutung, die sie fiir die weitere Entwick-
lung der Flugtechnik hatten, kommt man zu folgendem Ergebnis:
Der iiberwiegende Teil der Thesen ist grundsitzlich richtig und war
eine wertvolle Hilfe fiir die Entwicklung des Menschenfluges. Lilien-
thal unterschiitzte allerdings in den Punkten 2 und 3 den Leistungs-
bedarf fiir den Flug des Menschen. Auch die unter Punkt 4 nieder-
geschriebene Auffassung entspricht nicht den Tatsachen, da sie von
der falschen Ansch g einer Aufkomp te des Windes aus-
geht.
Die AuBerungen iiber den Ruderflug sollen bei dieser Einschitzung
nicht beriicksichtigt werden, da dieser bis zur Gegenwart noch nicht
verwirklicht werden konnte. Es liegen noch keine exakten Ergebnisse
vor, an Hand derer die Lilienthalschen Hinweise iiberpriift werden
kénnten.
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Die letzten Worte des Buches umfassen schlieBlich das flugtechnische
Kredo des unermiidlichen Forschers:
»Wir miissen daher den SchluB ziehen, daB die genane Nachahmung
des Vogelfluges in Bezug auf die aerodynamischen Vorginge einzig
und allein fiir einen zweckmiBigen Flug des Menschen sich eignet,
weil dies hochstwahrscheinlich die einzige Methode ist, welche ein
freies, schnelles und zugleich wenig Kraft erforderndes Fliegen ge-
stattet. Vielleicht tragen die hier zum Ausdruck gelangten Gesichts-
punkte dazu bei, die Flugfrage auf eine andere Bahn und in ein festes
Geleise zu bringen, so daB die weitere Forschung ein Fundament ge-
winnt, auf dem ein wirkliches System sich aufbauen li8t, das zur Er-
reichung des erstrebten Endzieles fiithren kann.
Der Grundgedanke des freien Fliegens, um den wir uns gar nicht
mehr streiten, ist doch einfach der, daB ,der Vogel fliegt, weil er mit
geeignet geformten Fliigeln in geeigneter Weise die ihn umgebende
Luft bearbeitet‘.
... Dies ist der korperliche Fliigel, den Goethe vermiBte, als er den
Faust seufzen lieB:

»Ach, zu des Geistes Fliigeln wird so leicht

Kein kérperlicher Fliigel sich gesellen!*
Ja, nicht so leicht wird es sein, diesen Naturfliigel nun auch mit allen
seinen kraftsparenden Eigenschaften fiir den Menschen brauchbar
auszufiihren, und wohl noch weniger leicht mag es sein, den Wind,
diesen unstiten Gesellen, der so gerne die Friichte unseres FleiBes
zerstort mit kérperlichen Fliigeln, die uns nicht angeboren sind, zu

n. Aber d ch fiir méglich miissen wir es halten, dal uns
die Forschung und die Erfahrung, die sich an Erfahrung reiht, jenem
groBen Augenblick niher bringt, wo der erste frei fliegende Mensch,
und sei es nur fiir wenige Sekunden, sich mit Hiilfe von Fliigeln von
der Erde erhebt und jenen geschichtlichen Zeitpunkt herbeifiihrt, den
wir bezeichnen miissen als den Anfang einer neuen Kulturepoche.“%

Gustav begann sich in dieser Zeit von den Versuchen zur Losung des
Flugproblems mehr und mehr zuriickzuziehen. In dem Bemiihen, end-
lich eine feste Existenz zu begriinden, war er ohne Rast unterwegs.
Bald sah man ihn in London, bald in Leipzig, dann wieder in Berlin.
Im Mai des Jahres 1889 heiratete er Anna Rothe und zog mit seiner
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Kreisende Storchenfamilie, Aquarell Otto Lilienthals
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jungen Frau ebenfalls nach Lichterfelde, wo er sich ein kleines Hius-
chen gebaut hatte.

Der Weg zu Ottos Wohnung war nicht weit, und sowie es Gustavs Zeit
erlaubte, besuchte er sei Bruder.

Ottos einstéckiges Haus wurde von den neuerbauten protzigen Villen
auf den Nachbargrundstiicken fast erdriickt.

Die Lebenshaltung der Lilienthals hatte nichts gemein mit der Ver-
logenheit der Kleinbiirger, die Reichtum und gesellschaftliche Wiirde
mit kostspieligen Abendgesellschaften zeigen wollten, fiir die sie oft
wochenlang hungerten.

Otto ging ganz in seiner Arbeit, in der Verwirklichung seiner Pline
auf und widmete sich seiner Familie, soweit es die Zeit erlaubte.
Frohen Mutes und vor sich hin trillernd, ging und kam der Vater,
von seinen Kindern stets mit groBer Freude begriifit.

Er liebte seine Kinder sehr. Er lieB es sich nicht nehmen, sich im
Sonnenschein mit ihnen auf dem Rasen zu tummeln oder sich vor
Ubermut im Wohnzimmer auf dem FuBboden her balgen. Auch
Schneeminner baute er ihnen, darunter einen lebensgroBen Bis-
marck, der von den Nachbarn und Passanten gebiihrend bestaunt
wurde. Mit dem Friihling schmolz dieser schneerne Kanzler dahin,
dessen Politik Otto wie alle Politik, nur am Rande beriihrt hatte.
Seine Fabrik, die Verwirklichung seiner Pline lieBen ihn vieles ver-
nachlissigen.

Erst ein Bericht seines Bruders lenkte sein Interesse auch auf poli-
tische Fragen. Es waren weniger der Spott, der Hohn und die An-
griffe, die man gegen die von Gustav propagierte Bauweise richtete,
als bésartige Ausfille, die ihre Ursache im Antisemitismus hatten.
Nicht nur einmal war vor Gustavs Haus der Ruf ,,Jude Lilienthal
raus!® erklungen. Otto schimte sich seiner Landsleute.

Waren die Familien zusammen, verschwanden die Briider immer
noch gemeinsam — nur nicht mehr ,na baben‘ in die Dachkammer,
sondern in Ottos Studierstube. Anna schrieb, welche Gefiihle sie und
Agnes dann bewegten: ,,Die Frau eines Erfinders oder Entdeckers zu
sein ist gewiB ein ehrenvolles Los, aber so ganz leicht ist dieses Gliick
nicht, wenn auch der Erfinder ... der giitigste und liebenswiirdigste
Mann ist. Die GroBziigigkeit des Familienoberhauptes, seine offene
Hand, das Vertrauen in alle MaBnahmen seiner Frau, das alles ver-
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schafft ihr ein Gliick, um welches viele sie mit Recht beneiden kénn-
ten. Aber welche Frau kann mit solch unruhig tatlustigen Geistern
Schritt halten! - Sie versucht bisweilen mitzurennen an seiner Seite,
aber das Tempo macht sie miide, und diese Miidigkeit ist ein Etwas,
das er bei seiner Frau am wenigsten begreift.“”

Trotz einer gewissen Resignation zeugen diese Worte davon, wie sich
die Lilienthals von Vorurteilen ihrer Zeit freigemacht hatten. Beide
Frauen standen als Kameraden an der Seite ihrer Minner, sie waren
nicht nur Hausmiitterchen und Erzieherinnen der Kinder.

Die Kunst spielte im Leben der Lilienthals eine groBe Rolle. Die
Werke Goethes zihlten zu ihren Lieblingsbiichern.

Hatten wir schon von Ottos malerischer und bildhauerischer Bega-
bung gehért, so lernten wir in seinem Buch iiber den Vogelflug auch
die schriftstellerische kennen.

Gemeinsam mit Gustav nahm er Sprech- und Gesangsunterricht. Otto
wollte seine Vortrige auch rhetorisch gut halten. Die Gesangsstunden
dienten ihm zur Erb g und Entsp g. Im Alter von dreiflig
Jahren lernte er noch verschied Instr te spielen. In Otto
Lilienthal verband sich der geniale Techniker mit dem kulturell um-
fassend gebildeten Menschen.

Der tief in ihm wurzelnde Humanismus lieB ihn in Augenblicken der
Gefahr keinen Moment zégern, sein Leben zur Rettung eines anderen
einzusetzen. Als Otto beim Schlittschuhlaufen einen Schiiler einbrechen
sah, rettete er das Kind vor dem Tode des Ertrinkens, ohne dariiber
auch nur je ein Wort zu verlieren. So steht der Mensch Otto Lilien-
thal in seiner ganzen Bescheidenheit und GréBe vor uns.

Am 18. November 1889 versammelte sich der Verein zur Forderung
der Luftschiffahrt wiederum zu seiner monatlichen Sitzung. Zu Be-
ginn der Zusammenkunft ergriff der Redakteur der Zeitschrift des
Vereins, Dr. Angerstein, das Wort. Er sprach iiber zwei neue Biicher,
die der Redaktion iibergeben worden waren: von Parsevals Arbeit
»Uber die Mechanik des Vogelfluges* und Otto Lilienthals Buch ,Der
Vogelflug als Grundlage der Fliegekunst“. Beide Werke bezeichnete
er als eine bedeutende Bereicherung der Kenntnisse auf dem Gebiete
der Luftfahrt und kiindigte die Veréffentlichung von Besprechungen
in der Vereinszeitschrift an.
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Nach einem Vortrag iiber ein dynamisches Luftschiff beschloB die
Versammlung, einem Gast das Wort zu erteilen, dem man in diesem
Kreise mit Vorsicht begegnete, einem gewissen Herrn Ganswindt.
So ideenreich dieser Mann auch gewesen sein mag, fast alle seine
»Erfindungen* hatten sich nicht verwirklichen lassen. Es war auch be-
kanntgeworden, daB er versucht hatte, auf unehrliche Weise zu Geld
zu kommen.

Ganswindt war es gelungen, auch Luftfahrzeuge zu erfinden. Er
suchte nun Geldgeber, die er im Kreise des Vereins zu finden hoffte.
In dieser Sitzung sprach er iiber seine Pline und versuchte, zu seinem
persénlichen Nutzen ,,patriotische” Gedanken zu wecken. Die Mit-
glieder horten aufmerksam zu, als er iiber die Schwierigkeiten sprach,
die den Versuchen entgeg hen. Ihm fehlten einmal der geeignete
Raum und zum anderen die Finanzmittel. Fiir solche Sorgen hatten
die Vereinsmitglieder Verstindnis. Auch Otto nickte bestitigend und
dachte an seine Versuche der vergangenen zwanzig Jahre. Als der
Redner dann aber die Meinung vertrat, daB der Flugapparat keinen
praktischen Wert habe, verscherzte er sich auch die letzten Sympa-
thien. Keine Hand riihrte sich am Ende seiner Ausfiihrungen, um
Beifall zu spenden. Es war eine ,,ganz windige Sache®, wie Otto spiter
einmal schrieb.

Wenige Tage nach dieser Veranstaltung erwarb Otto das neue Buch
von Parsevals, das er aufmerksam studierte. In der Zeitschrift ,,Pro-
metheus® verdffentlichte er eine Besprechung: ,,Hoch iiberragt dieses
Werk das gewdhnliche Niveau, auf dem sich die groBere Zahl der
flugtechnischen Schriften bewegt. Die rein theoretische Behandlung
_des Vogelfluges und des Fliegeproblems ist wohl kaum klarer und
folgerichtiger zu denken, als der Verfasser sie bringt . . . In der Zer-
gliederung der Mechanik des Fluges steht das Werk von Parsevals
einzig da, und seine Organik des Fliigels und der Federn sichern ihm
dauernd einen hervorragenden Platz in der flugtechnischen Litera-
tur.“® Die Ehrlichkeit, mit der Otto stets die Leistungen anderer an-
erkannte, machte ihn im Kreise der Luftfahrtpioniere seiner Zeit be-
liebt.

Als im folgenden Jahre ein Generaldirektionsrat Platte aus Wien
eine Kritik am ,,Vogelflug” schickte, schrieb Otto einen langen Ant-
wertbrief:
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»Sehr geehrter Herr!

Unter den zahlreichen Zuschriften iiber den Inhalt meines Werkes
iiber den Vogelflug ist mir keine so ausfiihrlich zu teil geworden als
wie durch Thre Randbemerkungen in dem- iibersandten Exemplar.
Uber die Griindlichkeit, mit welcher Sie mein Werk lasen, und die
Aufrichtigkeit, mit welcher Sie es beurteilen, empfinde ich groBe
Freude. Auch ich teile Ihre Ansicht, daB ein unverhohlener Meinungs-
austausch mehc wie alles andere zur Liuterung der Streitfragen dient.
Der Standpunkt, welchen Sie zur Flugfrage einnehmen, war mir nicht
ganz unbekannt und gerade die Abweichungen in unseren Ansichten
lassen mir Thre Kritik als besonders wertvoll erscheinen. Sie werden
bemerkt haben, daB ich in meinem Werk jede Polemik sorgfiltig zu
vermeiden suchte und die Widerlegung gegenteiliger Ansichten ganz
allgemein behandelte. So ist es denn auch dem Wellenfluge ergangen,
dem ich bis jetzt keine Bedeutung abzusehen vermag und auch im
Allgemeinen beim Vogelfluge nicht dem Sinne nach vorfinde, in wel-
chem Sie ihn zu erkliren suchen . . .“

Dann ging Otto auf die Einwinde Plattes ein. Da dieser in seinen An-
sichten aber offensichtlich sehr hartnickig war und den Vorteil ge-
wolbter Flichen nicht einsehen wollte, iibermittelte ihm Otto am
Ende des Briefes das folgende kleine Rezept, wobei er seiner Ironie
freien Lauf lieB: ,,Es ist dies ein leicht zu bewerkstelligendes Experi-
ment, welches ich extra fiir Sie ersonnen habe. Sie zweifeln das Haupt-
ergebnis unserer Versuche mit gewélbten Flichen an, welches darin
besteht, daB diese Flichen unter dem Winkel a = 0 bewegt, also z. B.
horizontal gelagert und horizontal verschoben einen hebenden Luft-
widerstand erfahren. Sie sagen ,,unméglich!“ Nun gut! Sie kennen
doch den bekannten kleinen Schraubenflieger, ein ebenes Blechstiick,
windschief oder schraubenférmig verdreht, welches durch eine Schnur
in Rotation versetzt hochsteigt und langsam fillt. Nehmen Sie einen
solchen Flieger und entfernen Sie zunichst die schraubenférmige Ver-
drehung; dann ist das Blech eben. Dann wolben Sie das Blech im
Querschnitt . . . meinetwegen der ganzen Linge nach und vermeiden
Sie jede Schraubenform. Dann haben Sie unsere beriichtigte Fliigel-
woélbung, und wenn Sie dieses Blech mit der Héhlung nach unten auf
die Stiftchen legen und die Schnur ziehen, so werden Sie mit Ver-
wunderung sehen, wie es sich abhebt und zwar nicht ganz so hoch

116



fliegt wie vorhin, aber es fliegt doch ganz nett und fillt sanft her-
unter. Jetzt hore ich Sie sagen: ,Hoho, da muB doch eine kleine
Schraubendrehung noch vorhanden gewesen sein.‘ In diese Enge will
ich Sie aber erst haben, und nun kénnen Sie nicht mehr riickwirts
und vorwirts; denn ich kommandiere: ,Das Blech unverindert ge-
lassen, aber die Wickelung der Schnur links herum gemacht, dann
muB sich ausweisen, wer recht hat.* Sie wickeln links und siehe da,
der Flieger steigt ebenso wie vorher. Sie wickeln noch einmal rechts,
noch einmal links und erkliren schlieBlich, daB es eine Luftschraube
gibt, die man rechts und links drehen kann, und welche immer eine
Hebung hat, und daB es einen Propeller gibt, der rechts und links ge-
dreht das Schiff vorwirts treibt.

Sehen Sie, solche Sachen machen wir hier in Berlin! Aber nun kehren
Sie doch einmal das Blech mit der Héhlung nach oben! Was gibt denn
das? Nur das, was es geben muB. Jetzt bleibt das Blech rotierend auf
den Stiften liegen, weil — es herabgedriickt wird, Sie mégen rechts
oder links drehen. Sie sind nun einmal schén im Zuge, darum fahren
Sie noch fort und geben dem Blech in der Mitte eine Torsion, so daf
wieder eine Schraube entsteht, aber eine Schraube mit gewélbten
Flichen. Dann werden Sie sehen, was ein solcher Flieger leisten kann
und daB die Wolbung doch kein eitler Wahn ist. Noch nicht genug!
Jetzt wird das Blech umgekehrt, aber der vorherige Flieger ist zum
Stiimper geworden und fillt gleich herunter, wenn er sich iiberhaupt
abhebt.

Wenn Sie mir das Experiment vormachen, wo bei eb Flichen-
querschnitt eine Schraubenform rechts oder links gedreht gleiche
Hebewirkung hat, so sollen Sie recht behalten. So lange dies nicht ge-
schieht, behaupte ich auch ferner, daB die gewdlbte Fliigelform der
Schliissel des Flugproblems ist.

Mit vorziiglicher Hochachtung
Otto Lilienthal“®

Der von Otto in diesem Brief beschriebene Versuch ist ein genialer
Nachweis der Richtigkeit seiner Auffassungen.

Wenn Platte nach dieser Anleitung das Experiment tatsichlich durch-
gefiihrt haben sollte, muBte er seinen Fehler unter allen Umstinden
erkennen.
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In seiner iiberhoflichen Antwort an Otto zeigte er, daB er sich ver-
spottet fiihlte. Argerlich redete er Otto mit ,,Euer Hochwohlgeboren*
an. Das aber traf Otto nicht; er hatte den Gegner mit den besseren
Argumenten geschlagen.

Von den zahlreichen Wiirdigungen seines Buches iiber den Vogelflug
war fiir Otto die von Dr. Miillenhoff im Dezemberheft 1889 der Zeit-
schrift des Vereins besonders wertvoll: ,,Eine wissenschaftliche Er-
klirung der Flugmechanik kann erst gegeben werden, nachdem die
beim Vogelfluge zur Wirkung kommenden Luftwiderstandsgesetze
sicher festgestellt sind. Nun lassen sich aber, das zeigten die zahlrei-
chen Untersuchungen der Mathematiker und Physiker, die so auBer-
ordentlich komplizirten Widerstinde am bewegten Vogelfliigel nicht
am Studiertisch berechnen; nur der Versuch mit strenger Innehaltung
der in der Natur beim Vogelfluge obwaltenden Bedingungen konnte
wirklich brauchbare, praktisch anwendbare Ergebnisse liefern.

Das Verdienst, derartige Versuche zuerst angestellt zu haben, ge-
biihrt dem Ingenieur O. Lilienthal. Durch seine wihrend eines Zeit-
raames von 23 Jahren fortgesetzten systematischen Experimente
stellte er die GroBe des Luftwiderstandes fest, welcher am bewegten
Vogelfliigel auftritt. Durch die Versuche ist eine Liidke ausgefiillt, die
schon seit langer Zeit empfunden war .. .

Die Darstellung ist in dem Lilienthal’schen Werke durchweg ganz all-
gemein verstindlich. Moge diese Arbeit in weiten Kreisen das Inter-
esse finden, das sie verdient.“?
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Auf dem Weg zu ersten Fliigen

Die Beschiftigung mit dem Flugproblem hatte Otto von seinen Auf-
gaben in der Fabrik nicht abgelenkt. Im Friihjahr 1890 lieferte er be-
reits die 320. Wanddampfmaschine. Doch er beschiftigte sich schon
wieder mit neuen Problemen. 1889 baute der schwedische Ingenieur
Carl Gustav Patrik de Laval die erste Gleichdruckturbine. Mit 30 000
Umdrehungen pro Minute erreichte sie eine fiir die damalige Zeit
h glaubliche Drehzahl. Otto wurde durch einen Bericht iiber
diese geniale Erfindung angeregt, sich ebenfalls mit der Strémungs-
forschung zu beschiftigen und Experimente mit Dampfturbinen zu
unternehmen. Er wandte sich der Entwicklung eines Dampfstrahl-
rades mit Diise zu und erwarb ein Patent darauf. Es gelang ihm je-
doch nicht, diese Erfindung in die Produktion zu iiberfiihren.
Mehr Erfolg hatte er dagegen mit der Entwicklung einer schmiede-
eisernen Riemenscheibe, die an die Stelle der nicht so widerstands-
fihigen hélzernen trat.
Aber auch damit waren seine Ideen nicht erschopft.
Einen groBen Absatz fanden seine Nebelhorner. Die wenigen bisher
auf Segelschiffen benutzten und mit Dampf betriebenen Gerite konn-
ten erst nach lingerer Zeit in Titigkeit gesetzt werden. Es verging
viel Zeit, bis der Kessel angeheizt und geniigend Dampf gespeichert
war, um Signale geben zu ké: So waren bedauerliche Unfille die
Folge des Nebels und der ungeniigenden SicherungsmaBnah Man
strebte daher an, Nebelhorner allgemein in der Schiffahrt einzufiih-
ren und ihren Ton so zu variieren, da man daraus erkennen konnte,
ob das Signal von einem Schiff oder einer Kiistenstation ausgesandt
wurde. Fiir die Kiistenstationen war das von besonderer Bedeutung.
Otto wurde durch eine Schiffskatastrophe an der franzésischen Kiiste
auf dieses Problem aufmerksam. Er konstruierte daraufhin ein
Nebelhorn, das durch komprimierte Luft sofort in Betrieb genommen
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werden konnte. Der Luftvorrat eines Drudkkessels reichte dabei so
lange, bis die Dampfpumpe in Betrieb gesetzt worden war, die den
notwendigen Luftdruck erzeugte. Den Schall hérte man iiber zwanzig
Kilometer weit. N
Von einem seiner Nebelhorner, das er in Berlin-Moabit auf der Deut- &
schen Allgemeinen Ausstellung fiir Unfallverhiitung 1889 aufgebaut !
hatte, schrieb Otto, da es einen anderen Klangcharakter besaB, ,,als
man ihn sonst von den Nebelhdrnern zu héren gewdhnt ist. Der ge-
wahnlich heulende Ton der Nebelhorner kann Veranlassung zu Ver-
wechselungen geben, in dem die Dampfheuler der Schiffe einen dhn-
lichen Klang haben. Demgegeniiber erzeugte das Nebelhorn der
Ausstellung einen Klang, welcher einem schmetternden Trompeten-
ton glich und der sich auch auf groBe Entfernung gut von den Dampf-
tonen unterscheiden lifit.
Diese Klangwirkung wurde dadurch erreicht, da8 im Sirenenzylinder
mehrere verschiedenartige Schlitzreihen iibereinander angebracht
waren, die von derselben Luftkammer aus gleichzeitig angeblasen
wurden. Die Sirene war also eine mehrstimmige, in dem zu dem
Grundton noch zwei Oberténe hinzugefiigt waren, und zwar die
Quinte und die Oktave, die ihrerseits zur Bildung fernerer hoherer
Kombinationstone beitrugen und dadurch die Klangfarbe hervor-
riefen.“7t
Seine Kenntnis der Musikinstrumente und der Harmonielehre er-
maglichten es Otto, eine derartige Wirkung zu erzielen. Die neuen
Nebelhérner wurden nicht nur auf Schiffen eingesetzt. In der Kieler
Bucht war eine derartige Anlage am Ufer aufgestellt, und das in der
Ostsee zwischen Bornholm und Riigen am Adlergrund liegende
Feuerschiff verfiigte ebenfalls iiber ein solches Gerit.
Die kleine Fabrik in der Kopenicker StraBe hatte sich mit ihren Er-
gni in den wenigen Jahren ihres Bestehens die Anerk g
der Fachwelt erworben. Die Einnahmen stiegen. Alle finanziellen
Schwierigkeiten waren iiberwunden.
Um so mehr empfand Otto angesichts der Arbeiter ein dumpfes Schuld-
gefiihl. Sie hatten oft mehr als fiinf Kinder zu ernihren. Fast tiglich
sah er in den Mittagsstunden die ausgezehrten Frauen und Kinder,
die ihren Minnern und Vitern oft nichts als eine diinne Wassersuppe
bringen konnten. Selbst im tiefen Winter waren viele Kinder nur
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notdiirftig mit Sandalen und diinnen Mintelchen bekleidet. Was
nutzte es, wenn Otto dann und wann eines dieser blassen, schwich-
lichen und vor Kilte zitternden Wesen auf den Arm nahm und mit
ihm scherzte. Zuriick blieb immer wieder das Schuldgefiihl. Thm war
klar, daB Wohltitigkeit nicht ausreichte, um die Verhiltnisse zu dn-
dern; er wuBte allerdings auch keinen Ausweg.

In Berlin kimpften die Maurer, die Arbeiter der Tabakindustrie, die
Bicker und andere Berufsgruppen um hghere Lohne. Die Arbeiter-
Sozialistengesetz um ein besseres Leben.

Otto begann diese Auseinand gen zu beobachten. Er erinnerte
sich seiner Titigkeit als Praktikant im Maschinenbau und an die Lage
seiner damaligen Kollegen. Besser war sie seitdem nicht geworden.
Er aber hatte inzwischen eine eigene Fabrik, beschiftigte iiber
50 Arbeitskrifte und verdiente an deren Arbeit.

GewiB, versuchte er sich zu beruhigen, sie bauten ja nach seinen Ge-
danken, seinen Erfindungen und unter seiner Leitung. Wer gab ihm
aber das Recht, aus der Arbeit anderer Gewinn zu ziehen? Was war
zu tun, daB sich auch ihre Lage verbesserte? An den Abenden sprach
er mit Agnes dariiber, die seine Zweifel noch mehrte. Wo war der
Ausweg?

Es blieb ihm auch nicht verborgen, daB manche Arbeiter ihre Auf-
gaben nur widerwillig erfiillten. Die Arbeiter liebten ihre Arbeit, sie
wollten aber nicht fiir die Taschen der Unterneh schaffen. Otto
wiinschte, daB sie ihre Auftrige mit Freude erfiillten, mit der glei-
chen Freude, mit der er diese Maschinen und Aggregate entwickelt
hatte. Er begriff recht bald, daB er dazu jeden einzelnen an der Pro-
duktion des Betriebes interessieren muBte. SchlieBlich rang er sich
zu einer Entscheidung durch.

Am Morgen des 12. Mirz 1890 verlieB Otto, wie immer frohlich
singend und pfeifend, sein Haus. Agnes winkte ihm aus dem Fenster
nach. Er wollte friiher als sonst, als erster in der Fabrik sein. Dort
angekommen, holte er aus seiner Tasche einen kleinen StoB bedruck-
ter Bogen, die er in der Halle verteilte. Einige davon heftete er auch
an die Winde. Dann zog er sich in sein Kontor zuriick und erwartete
ungeduldig die Arbeiter.
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Schon die ersten, die an diesem Morgen die Fabrik betraten, blieben
vor einem der Zettel stehen. Bald hatte sich eine dichte Traube von
Menschen gebildet. ,,Vorlesen!* forderten einige, die nicht iiber die
Képfe hinwegsehen konnten. Einer, der vorn stand und den Anschlag
schon gelesen hatte, begann:

»Um das Interesse meiner Arbeiter an dem Geschiftsbetriebe zu
heben und ihnen Gelegenheit zu bieten, ihr Einkommen entsprechend
ihren Leistungen zu heben...“ Erwartungsvoll lauschten alle den
Worten, die wie eine Offenbarung klangen. Sie hérten, daB sie in Zu-
kunft 25 % vom Reingewinn der Fabrik zusitzlich zum Lohn erhal-
ten sollten. Uberschreitungen des bisher durchschnittlichen Ver-
brauchs von Material und Werkzeugen, Minderleistungen aller Art
gegeniiber dem bisherigen Durchschnitt wiirden jedoch von dieser
Gewinnbeteiligung abgesetzt. Ni d sollte deshalb auch b 1
oder schludern.”

Als der Vorleser geendet hatte, herrschte Stille. Was steckte hinter
dieser Ankiindigung? Wollte man ihnen schaden? Nach den finsteren
Erfahrungen in der Vergangenheit miBtrauten sie dem, was sie hier
schwarz auf weifl lasen. Wenn das ernst gemeint und kein hinter-
hiltiger Trick war, meinten die einen, wiire es eine Hilfe. Jede Mark
mehr macht etwas aus, riefen andere. Aber wie sollte ein Unter-
nehmer freiwillig den Arbeitern etwas von sei Gewinn abgeb
Das hatte noch keiner von ihnen erlebt.

Dieser Lilienthal ist aber auch nicht so wie die anderen, warf jemand
ein. Bei ihm wurden die Arbeiter nicht wie in vielen Betrieben fiir
jede Kleinigkeit bestraft. Otto sprach mit ihnen auch iiber alle Fra-
gen der Arbeit, hatte fiir sie Verstindnis und behandelte sie freund-
lich und ohne jede Herablassung. Aber er konnte mit der Gewinn-
beteiligung den Arbeitern seiner Fabrik das Leben auch nur um ein
Weniges verbessern. Spiter wurde die Gewinnbeteiligung in den
groBen Konzernen ein beliebtes Mittel der Industriellen, die Arbeiter
zu betriigen, sie zu korrumpieren und vom Klassenkampf abzu-
lenken. SchlieBlich faBte sich einer der Arbeiter ein Herz und er-
klirte, er wolle ins Kontor gehen und fragen, was der Meister, wie sie
Otto nannten, mit dieser MaBnahme bezwecke. Die anderen stimmten
zu und gingen heftig debattierend an ihre Arbeitsplitze, wo sie sich
erneut in die Mitteilung vertieften.
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Otto wies den Arbeiter nur ungern ab: er hatte in der Zwischenzeit
Besuch bekommen. Ein Exportkaufmann wollte einen gréBeren Auf-
trag Nebelhorner vergeben und suchte mit einer kaum ertriglichen
Hartnickigkeit, den Preis zu driicken. Otto war ihm anfangs ent-
gegengekommen, denn ein Exportgeschift war eine gute Reklame.
Der Besucher gab sich aber mit dem herabgehandelten Preis immer
noch nicht zufrieden. Er versuchte, einen Druck auf den Fabrikanten
auszuiiben, indem er mit dem Entzug des Auftrages drohte.

Das war Otto denn doch zuviel. Nur mit Miihe konnte er sich noch be-
herrschen. ,,Selbstverstindlich bin ich an Ihrem Auftrag interessiert.
Der Preis liegt aber so, daB am Material nichts mehr gespart werden
kann. Es miiBte also auf Kosten meiner Arbeiter gehen. Ehe ich mich
aber zum Schinder meiner Leute machen lasse, verzichte ich lieber
auf Thren Auftrag.“® - ,,Schinder Threr Arbeiter?* Der GroBhindler
lichelte hohnisch. ,,Spielen Sie doch nicht den Menschenfreund, Herr
Lilienthal. Hauptsache ist doch, daB Ihre Kasse stimmt.“

»Wir haben sehr unterschiedliche Auffassungen, mein Herr.“ Otto
wurde betont formlich. ,,Ein guter Arbeiter mu8 in der Woche min-
destens 25 bis 30 Mark verdienen, um seine Familie halbwegs er-
nihren zu konnen. Miilte ich ihm weniger geben, ich dankte dafiir
Arbeitgeber zu sein.*

»Das ist Ihre Sache. Wollen Sie auf mein Angebot eingehen oder be-
harren Sie auf Threm Preis?“

»Ich habe mein letztes Wort gesprochen.

Da iiberschlug der Kaufmann noch einmal seinen Gewinn an diesem
Geschift, der nicht zu verachten war, und bot Otto dann seine Hand.
»Einverstanden mit Threm Vorschlag. Machen wir den Kontrakt.*
Nur zégernd schlug Otto ein. Diese brutalen Geschiftsmethoden ekel-
ten ihn an. Aber hatte er iiberhaupt eine andere Wahl?

Nach AbschluB des Vertrages fiihrte Otto seinen Kunden auf dessen
Wunsch durch die Fabrik. Als der Kaufmann dabei auf den Anschlag
iiber die Gewinnbeteiligung stieB, streifte er Otto nur mit einem
spottischen Blick. Beeindruckt von den sinnreichen maschinellen Ein-
richtungen, begann er jedoch die Werkstatt zu loben.

Wieder im Kontor angelangt, wandte sich der Besucher verwundert
an den Fabrikanten: ,,Sie haben mir ja gar nicht Ihr Konstruktions-
biiro gezeigt. Oder ist da etwa ein kleines Geheimnis in Vorberei-
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tung?* Er zwinkerte vertraulich mit den Augen und legte Otto
gonnerhaft seine Hand auf die Schulter. ,,Ich wiirde gern weitere Ge-
schifte mit Ihnen machen, lieber Lilienthal.“

Der iiberging das Angebot. ,,Ein Konstruktionsbiiro gibt es hier
nicht.*

»Ach, sie lassen auBerhalb des Hauses . ..“

»Nein. Alle hier hergestellten Maschinen habe ich selbst entworfen.
Ich bedarf dazu keiner fremden Hilfe.“

»Ich muB gestehen, Ihre Vielseitigkeit und Ihr Talent iiberraschen
mich. Auch der Schlangenrohrkessel ist Ihre Erfindung?

»Jal

»Hm ... Waren Sie nicht frither als Ingenieur bei Hoppe? Warum
hat man dort diese Sache damals nicht verwertet? Wire doch ein
gutes Geschiift geworden, so einen Erfinder alsIngenieur zu haben.”
»Die Firma zeigte kein groBes Interesse. AuBerdem wollte ich selb-
stindig werden. Spezielle Geriite und Maschinen, durch Patente ge-
schiitzt, bieten dazu bekanntlich die sicherste Méglichkeit.*

Als sie sich schlieBlich verabschiedet hatten, wanderte Otto mit gro-
Ben Schritten durch sein Kontor. Nicht den geringsten Anstand hatten
diese Schacherer, dachte er wiitend. Erst gemikelt, die Preise ge-
driickt und dabei die Zihne gezeigt; hatten sie dann ihr Schifchen ins
Trockene gebracht, wurden sie katzenfreundlich.

GewiB, Handel und Schacher gab es bei jedem Geschift. Aber es
muflte auch Grenzen geben und diese vermiBte er immer mehr.
SchlieBlich ging Otto in die Werkstatt, um den Arbeiter, der ihn vor-
her aufsuchen wollte, ins Kontor zu bitten. Auf dieses Gespriich hatte
er ja schon seit dem frilhen Morgen gewartet.

»Meister, wir haben den Anschlag gelesen“, begann der Arbeiter,
»das verstehen wir nicht. Warum machen Sie das?“ Erwartungsvoll
blickte er auf den Fabrikanten.

»Das ist doch eigentlich ganz einfach®, antwortete Otto. ,,Als ich vor
meinem Studium als Praktikant in der Weberschen Maschinenfabrik
arbeitete, lernte ich dort das Leben der Arbeiter kennen. Heute be-
sitze ich selbst eine Fabrik, in der andere fiir mich arbeiten. Gehe ich
durch die Halle und sehe, mit wie wenig Freude manche ihre Arbeit
ausfithren, tut mir das weh. Ich hasse diese Interessenlosigkeit. Sie
schadet auch der Giite der Erzeugnisse.“ Dann erst sprach Otto von
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den Kindern der Arbeiter und seinen Beobachtungen der letzten
Monate. Er erklirte auch, wie er sich die Verwirklichung seines
Planes vorstellte.” .

Als der Arbeiter schlieBlich wieder in die Halle kam, wurde er von
den Kollegen umringt. Nach seinem Bericht gingen sie nachdenklich
an ihre Arbeitsplitze zuriidk.

Otto fuhr an diesem Tag schon in den Mittagsstunden nach Hause. Er
iiberraschte Agnes in der Kiiche. Als sie ihm in die strahlenden Augen
blickte, wuBte sie alles. Otto umarmte sie stiirmisch und schwenkte
sie lachend im Kreise herum. Dann erzihlte er von den Ereignissen
in der Fabrik. Als er geendet hatte, bat er Agnes, ihm eine der Beet-
ho hen Klavier ten zu spielen, die erb ders liebte. Selbst-
vergessen lauschte er den Ténen. Als Agnes sich dann zu ihm setzte,
klang die Musik noch in Otto nach.

»Weift du“, unterbrach er das Schweigen, ,,wie oft mir dein Spiel
geholfen hat? Es ist bald ein kleines Fabrikgeheimnis.“ Dabei strich
er ihr zirtlich iibers Haar. ,,Du hast dich sicher immer gewundert,
wenn ich nach deinem Spiel noch lange gearbeitet habe. Diese Musik
begeisterte mich, stimmte mich nachdenklich. Wenn ich danach iiber
einer Erfindung griibelte, kamen mir die besten Ideen. Eigentlich bist
du also der Erfinder.*

Agnes lachte. ,,Nein, Beethoven. Aber seine Musik weckt wohl mehr
die Humanitit als den Erfindergeist, du Traumer.“”

Otto wollte antworten. Doch da stiirmten die Kinder herein und um-
ringten den Vater. Wihrend Agnes den Kaffee briihte, balgte sich
Otto im Zimmer mit seinen vier Rangen.

Schon seit Ende 1889 beschiftigte man sich im Verein zur Férderung
der Luftschiffahrt, dessen technischem AusschuB Otto immer noch
angehorte, mit der Anschaffung eines Fesselballons zur Erforschung
der Erdatmosphire und ihrer meteorologischen Erscheinungen. In
einem Vortrag erliuterte der Leutnant der Luftschifferabteilung
Gross die zu l6senden Aufgaben und rief die Ingenieure auf, sich der
Konstruktion einer geeigneten Winde zuzuwenden. Ganz besonders
wandte er sich dabei an Otto. Gross sprach die Hoffnung aus, Otto
mége nicht nur Vorschlige zum Bau einer Winde machen, sondern
sie vielleicht sogar in seiner Fabrik bauen.
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Der Ballon wurde zum iiberwiegenden Teil aus Spendenmitteln der
Industrie angeschafft. Werner von Siemens hatte ein Stahlseil zur
Verfiigung gestellt, das jedoch den Widerspruch Ottos herausfor-
derte. Er war der Ansicht, ein Hanfseil sei spezifisch leichter und
fester, konnte sich mit seiner Meinung jedoch nicht durchsetzen.
Dennoch erklirte er sich zum Bau der Winde bereit.

Erst zum zweiten Aufstieg, am 2. August 1890, konnte sie eingesetzt
werden. Dabei verfing sich das Seil des Ballons an einer Halle in der
Umgebung des Startplatzes. Nur die Leistungsfihigkeit der Hand-
winde verhinderte ein Ungliick. Der Vorstand des Vereins dankte
Otto fiir diese solide Arbeit und wiirdigte besonders den unter den
Selbstkosten liegenden Lieferpreis.

In dieser Zeit erhielt Otto aus England die Jahrginge 1883 bis 1889
der ,Annual Reports“ als Gegengabe fiir sein Buch. Gustav muBte
wiederum als Ubersetzer titig sein. Auch Mareys Buch ,,Le vol des
oiseaux® (,,Der Flug der Vigel“) kam den Briidern in die Hinde. Sie
fanden in jhm eine Bestitigung der eigenen Erkenntnisse. Besonders
die Verwendung der Kinematographie, die noch in den Anfingen
steckte, machte dieses Werk so interessant. Erstmalig hatte Marey
die tatsichliche Bewegung des Vogelfliigels im Bilde festgehalten.
Man konnte nun alle Untersuchungen des Vogelfluges wesentlich
exakter durchfiihren.

In einer Ausgabe der Zeitschrift ,,Prometheus® besprach Otto auch
das Buch von Josef Popper ,,Flugtechnik“. Sachlich und klar, kritisch
" und férdernd zugleich erkannte er die Leistung des anderen an.

Im fernen Australien verfolgte Marie die Versuche ihrer Briider. Ein
stindiger Briefwechsel, b ders mit Gustav, hielt die Verbindung
iiber den halben Erdball aufrecht. In einem ihrer Briefe schrieb sie:
»Hoffentlich fliegt Otto einmal zu uns nach Neu-Seeland und sieht
sich meine Zwillinge an!“”® Gustav hatte ihr schon berichtet, daB er
kaum noch aktiv an den Flugversuchen mitarbeitete. Auch dem Ver-
ein zur Forderung der Luftschiffahrt gehorte er nicht mehr an, um
die Beitrige zu sparen. Er nahm jetzt als Gast an der Arbeit des Ver-
eins teil.

Wenn Ottos Fortschritte auch noch nicht ausreichten, um die Schwe-
ster und ihre Zwillinge auf dem Luftwege besuchen zu kénnen, so
triumte er zumindest davon und arbeitete an der Vorbereitung von
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praktischen Flugversuchen. Hin und wieder stand ihm Gustav noch
zur Seite.

Am 1. Juli des Jahres 1890 zogen die Briider von Lichterfelde zum
Teltower See, wo sie hinter der Kadettenanstalt einen kleinen Hiigel
als geeignetes Ubungsgelinde gefunden hatten. Hier wollten sie ihre
ersten Spriinge gegen den Wind unternehmen. Vorliufig muBlten sie
sich erst einmal mit Fliigeln an die Wirkung des Windes gewghnen.
Die Tragfliche hatte eine Spannweite von 11 m und eine Tiefe von
1,4 m, ihre Wélbung war entsprechend den Versuchsergebnissen fest-
gelegt worden. Es galt nun, wie Otto Lilienthal sagte, ,,mit den er-
worbenen Kenntnissen hinauszutreten in die Natur, hinaus in Luft
und Wind und die entwickelten Theorien an den nach ihnen konstru-
ierten Flugapparaten zu erproben und zwar in dem Elemente, fiir
wélches sie erdacht und gemacht wurden.“”’

Als sich Otto mit diesen Fliigeln in den Wind stellte, merkte er schon
bei einer leichten Brise, wie der Apparat vom Winde gehoben wurde.
Bei stirkerem Wind muBte er sogar kriftig auf die Fliche driicken,
um sie niederzuhalten. Interessant war es fiir ihn aber zu spiiren, daf
der Wind ihn kaum nach hinten zu schieben suchte, dern nur die
Tragflichen anhob. Erst wenn er die Fliache vorn etwas hoher hielt,
driickte der Wind sie nach hinten. Dieser Druck war dann aber auch
gleich so stark, daB er den FuB zuriicksetzen muBte, um nicht zu
fallen. Otto konnte daraus erkennen, dafl mit wachsendem Anstell-
winkel auch der Widerstand wichst. Ein geringer Anstellwinkel rief
nur einen geringen Widerstand und einen groBen Auftrieb hervor.
Da die Windstirke stindig schwankte, dnderte sich auch die Hebe-
wirkung dauernd, selbst die Windrichtung verinderte sich in raschem
‘Wechsel. Bald muflte er sich nach rechts, dann nach links drehen, um
die WindstéBe abzufangen. Reagierte er nicht darauf, schwankten die
Flichen bedenklich. Als der Wind eine Stirke von 6 m/s erreichte,
stand Otto nicht mehr fest auf dem Boden. Die Hebewirkung nahm
ihm den Halt. An ein Laufen gegen den Wind war aber unter diesen
Bedingungen nicht zu denken. Er fand keine Moglichkeit, das Gleich-
gewicht zu halten.

Auch Gustav wollte dem Wind einige Schritte abtrotzen. Doch bald
hob der Wind die eine Seite der Fliche an, bald die andere, so da$
er diese oder jene rasch zuriickziehen mufite. Nur mit Ottos Unter-
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stiitzung gelang es ihm, den Fliigel wieder niederzudriicken und einen
Sturz zu vermeiden.

Ein starker WindstoB, der Gustav véllig unerwartet traf, hob den
vorstehenden Fliigel so stark an, daB Gustav kopfiiber in den Sand
fiel. Er konnte von Gliick sagen, daB er dabei keinen Schaden nahm.
Dem Apparat war der Sturz allerdings nicht so gut bekommen. Eine
Fliigelhilfte war stark beschidigt. So muBten die Briider den Heim-
weg antreten, um abschlieBend feststellen zu konnen: ,,Jetzt haben
wir gesehen, wie wir es nicht machen diirfen.“ Eine wichtige SchluB-
folgerung hielt Otto im Protokoll iiber diesen Versuch fest: ,,Es
schien, dal das Gleichgewicht dadurch selbstthitig aufrecht erhalten
werden konne, wenn ein vertikaler Schwanz den Apparat bestindig
genau in den Wind einstellen wiirde.“™

Schon zum zweiten Male uBerte sich Otto hier iiber die Notwendig-
keit einer Stabilisierung des Flugapparates.

Er war nicht der erste, der die Bedeutung dieser Frage erkannt hatte.
Schon 1799 hatte der Englinder Sir George Cayley eine sinnvolle An-
ordnung eines Hohen- und Seitensteuers gezeigt, auf die er in seinen
spiteren Zeichnungen und Entwiirfen immer wieder zuriidkam.
Zehn Jahre spiter veroffentlichte Cayley einen Artikel iiber die Prin-
zipien der Flugstabilitit. Dabei stimmten seine MaBnahmen und
theoretischen Begriindungen im wesentlichen mit den heutigen Auf-
fassungen iiberein.”

In der Folge wertete Otto seine Arbeiten sorgfiltig aus. Neben Auf-
sitzen in der Zeitschrift ,,Prometheus® geben seine Vortrige und
Artikel in der ,,Zeitschrift fiir Luftschiffahrt* exakte wissenschaft-
liche Berichte seiner Arbeiten.

Anfang 1891 ergriff Otto erneut in einer Versammlung des Vereins
zur Forderung der Luftschiffahrt das Wort zu einem Vortrag ,,Uber
die Theorie und Praxis des freien Fluges“. Hier rechnete er mit den
zahlreichen Nurtheoretikern ab: ,,Durch das Bestreben, die Wahrheit
durch einfache theoretische Uberlegungen zu ergriinden und ohne ge-
niigende Vorversuche etwas Fertiges darzustellen, hat sich in der
Flugtechnik leider eine héchst unfruchtbare Projektemacherei her-
ausgebildet.

Dieser Weg ist offenbar nicht richtig und muB verlassen werden. Wie
wenig mit der reinen Theorie eigentlich gewonnen wurde und wie
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einseitig mit Riicksicht auf das Problem im Ganzen der durdh sie er-
zielte Erfolg ist, zeigt sich am besten durch... vergleichende Bei-
spiele.

Den augenfilligsten Unterschied in der Bedeutung der reinen Theorie
gegeniiber der ausiibenden Praxis und der Wertlosigkeit einer Idee
ohne die zugehérige praktische Durchbildung lehrt untér anderem
auch das Problem des Schwimmens.

Die Entbehrlichkeit jedweder Apparate machen dieses Problem zu
einem sehr einfachen ... Auch das Schwimmen hat eine ausgepriigte
Theorie, die zunichst fiir die Verhiitung des Untersinkens im Wasser
dahin lautet, daB der Schwimmer seine Hinde und Fiile so bewege,
daB dieselben bei ihrem Erheben im Wasser moglichst wenig Wider-
stand erzeugen, wihrend beim Niedersinken die Hand- und FuB8-
flichen méglichst breit das Wasser treffen miissen. Der des Schwim-
mens Unkundige, dem diese Theorie auf dem Trockenen moglichst
griindlich angelernt wird, wiirde aber héchst wahrscheinlich ertrin-
ken, wenn er in die Lage kidme, seine theoretischen Kenntnisse zur
Rettung seines Lebens zum ersten Male praktisch zu verwerten.
Wir sehen, es muB} iiberall ein wirklicher, wenn auch allmihlicher
Ubergang von der Theorie zur praktischen Vervollkommnung vor-
handen sein . . . Die Ubung also ist es, die wir beim Fliegen ebensogut
gebrauchen, als beim Gehen, Schwimmen, Reiten, Schlittschuhlaufen
usw.*

Dann sprach Otto iiber seine Stehversuche im Wind und verwies auf
die stiindige Kleinarbeit, die jeder leisten muB3, der GroBes erreichen
will: ,,Wir miissen vermeiden, beim Experimentieren zuviel auf einen
Wurf zu setzen, um nicht groBe Enttiuschungen und Entmutigungen
davonzutragen.“

An diesem Abend #uBerte Otto zum ersten Male seine Gedanken
iiber die Bedeutung des Flugapparates als Verkehrsmittel. Er er-
wartete aus der Erginzung von Theorie und Praxis eine Antwort auf
die Frage, ,,0b die Benutzung groBerer Flugfahrzeuge maglich ist,
und ob unter Hinzuziehung motorischer Elementarkrifte wohl gar
der groBe Weltverkehr sich in die Luft wird verlegen lassen®. Damit
verband er aber vorerst noch eine Einschrinkung. ,Das aber sind
Fragen, die uns zunichst kaum beschiftigen sollten, da wir zuférderst
iiberhaupt erst einen Ubergang von der Fliegetheorie zur Fliege-
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praxis anbahnen miissen.“® — Da die Anwesenden den Worten Ottos
voll und ganz zustimmten, schloB der Vorsitzende des Vereins,
Dr. Assmann, die Veranstaltung ,,unter besonderer Anerkennung der
Titigkeit des Herrn Lilienthal“.

Die hervorragende Stellung, die Otto inzwischen im Verein einge-
nommen hatte, zeigte sich auch, als er im Vorwort zum Jahresband
1891 der Zeitschrift fiir Luftschiffahrt zusammen mit anderen her-
vorragenden Physikern und Ingenieuren als Mitarbeiter genannt
wurde. Auch die Wahl zum Schriftfiihrer des Vereins gemeinsam mit
dem Redakteur der Zeitschrift zu Beginn des gleichen Jahres ist als
ein Ausdruck seines 6ffentlichen Ansehens zu werten.

Um die praktischen Versuche weiterzufiihren, die Otto im Garten
seines Grundstiicks begonnen hatte, bendtigte er ein groBeres Ubungs-
gelinde mit Hiigeln, auf dem er méglichst ungestort experimentieren
konnte. Er fand es bei einem Familienausflug zu Verwandten. Zwi-
schen Werder und GroBkreuz lag unmittelbar an der Bahnstredce
nach Magdeburg eine Hiigelkette, die Krielower Berge. Vor allem
der nahe der Derwitzer Windmiihle gelegene Spitzberg erméglichte
Versuche nach allen Windrichtungen.

An einem Sonntagvormittag fuhr Otto nach Derwitz und besuchte
den Miiller Schwach, den etwa 26 Jahre alten Besitzer der Derwitzer
Miihle. Nachdem sich Otto vorgestellt hatte, bat er den Miiller, seinen
Flugapparat in der Sch unterstellen zu diirfen. Er wolle auf den
Bergen nahe der Miihle Flugversuche machen.

Der junge Miiller willigte gern ein, bot sich doch eine geradezu sensa-
tionelle Abwechslung. Otto war iiber diese Bereitwilligkeit so er-
freut, daB er dem kleinen Sohn des Hausherrn 20 Mark in die Hand
driickte.

Gemeinsam mit einem jungen Mitarbeiter seiner Fabrik, dem damals
einundzwanzigjihrigen Techniker Hugo Eulitz, fuhr Otto an den fol-
genden Sonntagen nach GroBkreuz, wo ihn Schwach bereits mit sei-
nem Pferdegespann erwartete. Es war immerhin ein FuBweg von
iiber einer Stunde bis zum Dérfchen Derwitz.

Der mitgenommene Apparat hatte eine Fliche von etwa 10 gm. Zwei
stirkere Ruten aus Weidenholz dienten als Holme, auf denen schwi-
chere als Rippen gelagert waren, die die Bespannung aus Schirting
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trugen. Ein Ladkiiberzug sorgte fiir Wetterbestindigkeit. Am Gestell
waren fiir die Unterarme zwei Holzmanschetten als Stiitzen fiir die
Arme sowie Griffe fiir die Hinde angebracht. Eine vertikale Schwanz-
fliche sorgte fiir die Seitenstabilitdt und richtete den Apparat immer
gegen den Wind ein. Das war eine Lehre aus den Versuchen des Vor-
jahres auf dem Hiigel hinter der Kadettenanstalt.

Noch von der Fahrt iiber die Landwege durchgeschiittelt, erstiegen
die drei mit dem Gleiter den Spitzberg. Eulitz priifte die Windrich-
tung und half Otto, den Apparat aufzunehmen. Der fieberte dem
ersten Flug von einem Hiigel entgegen. Entschlossen stellte er sich
wenige Meter vor den Rand eines kleinen Abhanges, machte einige
Schritte gegen den Wind und sprang ab. Der Wind trug ihn. Er flog
sechs bis sieben Meter weit durch die Luft! Wie freute sich Otto iiber
diesen Erfolg! Eulitz und dem Miiller ging es nicht anders. Nun folgte
Sprung auf Sprung. Abwechselnd schwangen sich Otto und Eulitz in
die Luft. Nach jedem Sprung wurde genau die Weite vermessen.
Jeder Meter weiter rief neuen Jubel hervor. ’

DaB auch die Familie einmal die Spriinge des Vaters sehen wollte,
war verstindlich. Der Vater hatte erzihlt, daBB er jetzt schon viel
weiter flog als vorher im Garten. Agnes wollte sich vor allem iiber-
zeugen, ob diese Flugversuche wirklich so ungefihrlich waren, wie
Otto es schilderte. So fuhren sie eines Sonntags nach Derwitz, beglei-
tet von Hugo Eulitz und dem spiteren Professor Kassner vom meteo-
rologischen Institut, den Otto im Verein zur Férderung der Luft-
schiffahrt k gelernt hatte. K war ein begeisterter Photo-
graph und hatte sich erboten, die Flugversuche im Bild festzu-
halten.

Als sie in GroBkreuz aus dem Zug stiegen, regnete es in Strémen.
Trotzdem erwartete sie der Miiller it einem Gespann und brachte
sie in seine Wohnung, wo sie recht betriibt zusammenhodkten. Als
gegen Mittag der Regen nachlieB, stieg auch ihre Stimmung. Am
Nachmittag ging es dann hinaus.

Eulitz holte gemeinsam mit dem Miiller den Flugapparat aus der
Scheune und trug ihn auf den Spitzberg. Dort hatte Otto bereits das
Jackett abgelegt, um nur mit langer Hose und Weste bekleidet, sei-
nen ersten Sprung zu machen. Das war fiir die Kinder eine Freude,
ihren Vater einmal so weit durch die Luft gleiten zu sehen. Auch
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Eulitz machte einige Spriinge, ohne dabei seinen steifen Hut abzu-
nehmen. Am Fufle des Hiigels aber hatte sich Kassner postiert, um
die Fliige eines Menschen als erster zu fotografieren.

Vom beschwerlichen Hinauftragen des Apparates erhitzt, legte Otto
die fiir die Versuche ausgewihlte praktische Kleidung an. Es waren
ein weifler Pullover und weiBe Kniehosen, die ihm die Bewegungen
wihrend der kurzen Fliige erleichterten. Nun schwang er sich mit
seinen Fliigeln auch iiber die am Hange liegenden Kinder hinweg,
die mit einem Freudengeheul hinter dem Vater herliefen und stolz
waren, wenn sie ihm beim Herauftragen des Apparates helfen
durften.

Agnes lieB ihren Mann nicht aus den Augen. Sie sah die Gefahren,
denen er hier ausgesetzt war, wuBte aber auch, daB sie ihn nicht zu-
riickhalten konnte. So war sie denn klug genug, ihn nicht mit Vor-
wiirfen zu iiberhiufen und ihre Sorgen zu verbergen.

Nach einer frihlichen Kaffeepause am Rande des Hiigels schlossen
sich weitere Fliige an. Auch Kassner wollte einmal fliegen. Schon
beim Stehen im Winde muBte er alle Kraft aufwenden, um den Appa-
rat im Gleichgewicht zu halten. Dann gelang ihm ein kleiner Sprung.
Otto demonstrierte Herrn Kassner in weiteren Spriingen, wie man
fliegen miisse. Er richtete den Apparat gegen den Wind und sprang
nach einigen kriftigen Schritten iiber den Rand des Abhangs. In der
Luft schwebend, zog er die Beine an. Nur Bruchteile von Sekunden
vergingen bis zur Landung. Dazu richtete der Flieger die Vorderseite
der Flichen so auf, daB der Wind gegen sie driickte und die Geschwin-
digkeit verminderte. Dann setzte er die FiiBe auf, lief noch einige
Schritte aus und stand.

Etwa 15 m waren fliegend zuriickgelegt worden.

Am Abend fuhr Schwach die frihliche Gesellschaft zuriick nach GroB-
kreuz, wo sie singend in den Zug nach Berlin einstiegen.

Nicht immer waren die Fliige so gefahrlos. Kriftige WindstoBe driick-
ten den Apparat mitunter beim Absprung wieder zuriick. Oft packte
der Wind auch die Oberseite der Fliche und driickte sie herunter, so
daB sich Eulitz und Otto nur noch durch ein rechtzeitiges Loslassen
vor dem Absturz retten konnten und mit leichten Verstauchungen
und Prellungen davonkamen. Auch der zu sehr unter die Fliche grei-
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fende Wind brachte Gefahren. Der Apparat behielt zwar dank des
Seitenruders seine Richtung bei, war aber in der Vertikalen noch un-
stabil. Otto brachte deshalb eine feste horizontale Schwanzfliche an.
Damit hatte er die Lingsstabilitat des Apparates bedeutend erhoht.
Eine weitere Gefahrenquelle war beseitigt. Die horizontale Schwanz-
fliche, die im Laufe der Entwicklung zum Héhenleitwerk wurde, hat
die Aufgabe, die normale Fluglage um die Querachse des Flugzeugs
beibehalten zu helfen. Durch ihre Entfernung vom Druckmittelpunkt
des Tragfliigels wirkt sie in der Art eines Hebearmes stabilisierend.
Otto Lilienthal verwandte fiir die Fliigel seiner Apparate schon die
positive V-Form. Das heiBlt, die Tragfliigel waren nach oben leicht an-
gewinkelt, so daB sie von vorn gesehen ein leichtes V bildeten. Neigte
sich das Flugzeug durch duBere Einfliisse nach einer Seite, so entstand
an dem gesenkten Fliigel, der sich damit der Waagrechten niherte,
ein groBerer Auftrieb. Dieser hob den Fliigel so lange, bis er wieder
die Normallage einnahm.

Mitunter fuhr Otto auch allein nach Derwitz. An einem stiirmischen
Sonntag kam Otto erst gegen Mittag an. Schwach sicherte gerade
seine Miihle gegen den aufkommenden Sturm, als er Otto erblickte.
Auf die erstaunte Frage, ob er denn bei solchem Wetter fliegen wolle,
antwortete Otto mit einem iiberzeugenden ,,Ja!*

Schwach, der die Gefahr ei hi wuBte, bemiihte sich, Otto von
diesem Wagnis zuriickzuhalten.

»Aber Herr Lilienthal! Heute geht es wirklich nicht, einen Versuch
zu machen. Sie riskieren Ihr Leben!“

»Ach, iibertreiben Sie nicht.“ entgegnete Otto. ,,So schlimm ist der
Wind ja gar nicht. Ich habe die lange Fahrt hinter mir, und da wollen
wir es schon einmal probieren.*

Der Miiller bat ihn kopfschiittelnd, wenigstens so lange zu warten,
bis er die Miihle festgemacht habe, denn bei diesem Sturm kénne
einer allein den Apparat unméglich zum Berg schaffen.

Wihrend Schwach seine Arbeiten beendete, hatte Otto den Apparat
schon aus der Scheune geholt und sich mit ihm auf den Weg gemacht.
Kaum zwanzig Meter vom Gehéft entfernt, entril der Sturm dem
Ingenieur den Gleiter und schleifte ihn so schnell iiber den Adker,
daB Otto ihn nicht mehr einholen konnte.
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Der Miiller eilte sofort zu Hilfe und konnte den Apparat erreichen.
Otto rief schon von weitem: ,,Ist etwas beschidigt, Herr Schwach?
Der Miiller deutete auf die eine Flichenhilfte, die es arg mitgenom-
men hatte. Uber ein Meter der Fliigelspitze war abgebrochen. ,,Damit
konnen Sie heute nicht mehr fliegen. antwortete er. ,,Soll ich den
Apparat wieder in die Scheune bringen?*

Otto iiberhorte den letzten Satz, sah sich den Schaden an und meinte
dann: ,,Das ist ein Fingerzeig Gottes!“ Er holte ein Messer aus der
Tasche, schnitt den beschidigten Teil des Fliigels ab, stutzte den an-
deren ebenfalls soweit und setzte seinen Weg zum Berg mit dem ver-
kleinerten Apparat fort.

‘Wieder mahnte der Miiller Otto, sich doch nicht der Gefahr auszu-
setzen. Doch er sprach alle Warnungen in den Wind. Mit einer Starr-
kopfigkeit, die den Unwillen des sonst so ruhigen Miillers erregte,
wollte Otto fliegen.

Nach vielen Anstrengungen hatten die beiden Minner das Gerit auf
den Berg gebracht. Dort bereitete Otto sich wie immer auf den Flug
vor. Als er den Apparat endlich fest in den Hinden hatte, griff eine
Sturmbée unter die Fliigel und hob den Gleiter blitzschnell mehrere
Meter. Geistesgegenwirtig lieB sich Otto aus einer Hohe von fiinf bis
sechs Metern herabfallen. Beim Aufprall verstauchte er sich einen
FuB.

Kaum hatte der Miiller den Apparat erreicht, da war auch Otto wie-
der neben ihm und trug die Fliigel erneut auf den Berg. Bei einem
neuen Versuch, den er trotz aller Beschwérungen Schwachs unter-
nahm, verstauchte er sich auch noch einen Arm.

Nun wurde es dem Miiller zuviel. Kurz entschlossen nahm er den
Apparat und brachte diesen trotz Ottos Widerspruch in die Scheune.
Dabei schimpfte er laut auf dessen Starrképfigkeit. Dann kehrte er
zuriick und stiitzte Otto auf dem Riickweg zur Miihle. Er kiihlte erst
einmal dessen verstauchte GliedmaBen mit essigsaurer Tonerde und
brachte ihn dann mit einem Fuhrwerk zum Bahnhof.

Kein Schmerzenslaut kam wihrend der Fahrt iiber Ottos Lippen.
Der Miiller aber machte ihm wegen seiner Sorglosigkeit Vorhaltun-
gen. ,,Sie haben es doch gar nicht nétig, Ihr Leben so unniitz in Ge-
fahr zu bringen. Was wollen Sie eigentlich! Denken Sie gefilligst an
Thre Frau und an Ihre Kinder!“
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Otto wies auf einen voriiberfahrenden Zug: ,,Herr Schwach, glauben
Sie denn, wie die erste Eisenbahn gebaut wurde, ist sie so sicher und
glatt gefahren wie heute? So wird es auch mit dem Fliegen kommen.
Und sollte mir wirklich ein solches Ende beschieden sein, so werden
Sie aber immer meinen Namen in allen Biichern verzeichnet finden,
die iiber die ersten Flugversuche schreiben.“5!

Bei den Versuchen in Derwitz war Otto aus einer Hohe von fiinf bis
sechs Metern bis zu fiinfundzwanzig Metern weit geflogen. Noch be-
friedigten ihn diese Ergebnisse nicht. Das Derwitzer Ubungsgelinde
lieB aber keine weiteren Fliige zu. Immerhin hatte Otto hier be-
gonnen, den praktischen Menschenflug zu verwirklichen, und wir
konnen daher das Jahr 1891 wohl mit Fug und Recht als das Geburts-
jahr der praktischen Fliegerei bezeichnen.

Im Verlauf der Bemiihungen der Flugpioniere, den Menschenflug zu
verwirklichen, hatten sich zwei Schulen herausgebildet. Die eine
sprach sich fiir den sofortigen Bau von Motorflugzeugen aus. Einer
ihrer bekanntesten Reprisentanten war der englische Millionir

Sir Hiram Maxim.

Die andere Schule ging einen entgegengesetzten Weg. Der franzosi-
sche Flugpionier Hauptmann Ferber charakterisierte sie spiter mit
den Worten: ,,Vom Schritt zum Sprung, vom Sprung zum Flug.“ Sie
erwies sich 1891 als die stirkere und fiihrte spiter zum vollen Erfolg.
Es war die Schule Otto Lilienthals.
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Reformgedanken

Ungeachtet des Verbotes der politischen Betitigung der Sozialdemo-
kratie durch das Sozialistengesetz kimpfte die deutsche Arbeiter-
klasse weiter unbeirrt um ihre Rechte. Als schlieBlich 1890 mit dem
Ausscheiden Bismarcks aus dem Kanzleramt auch das Sozialisten-
gesetz fiel, war die sozialdemokratische Partei stark wie nie zuvor. Ge-
fiihrt von August Bebel und Wilhelm Liebknecht, kimpfte sie gegen
die Feinde der Arbeiterklasse. Unter dem Banner des Marxismus
fand sie einen groBen Zustrom aus der werktitigen Beviolkerung. Mit
der steigenden Zahl ihrer Wihler wuchs ihr EinfluB in den Parla-
menten. Ihre Forderungen konnten nicht mehr iiberhért werden.
1893 vereinigte die deutsche Sozialdemokratie iiber ein Drittel der
bei den Reichstagswahlen abgegebenen Stimmen auf sich.

Der neue deutsche Kaiser, Wilhelm II., offenbarte bald nach der
Thronbesteigung die Ziele seiner Politik gegeniiber der Arbeiter-
klasse. Bei einer Rekrutenvereidigung in Potsdam erklirte er am
23. November 1891: ,,Ihr habt Mir Treue geschworen, das heiBt, ihr
seid jetzt Meine Soldaten, ihr habt euch Mir mit Lcib und Seele er-
geben. Es gibt fiir euch nur einen Feind, und der ist Mein Feind. Bei
den jetzigen sozialistischen Unruhen kann es vorkommen, da8 Ich
euch befehle, eure eigenen Verwandten, Briider, ja Eltern niederzu-
schielen. Aber auch dann miifit ihr Meinen Befehl ohne Murren be-
folgen.*

Die biirgerliche Presse trommelte fiir diesen Kaiser und versuchte,
ihn populir zu machen. Sie wollte ihm die sozialen Zugestiindnisse zu-
schreiben, die die Arbeiterklasse in zihem Ringen den Kapitalisten
abgetrotzt hatte.

Die Entwicklung der Industrie und des Bankwesens hatte das Inter-
esse der herrschenden Kreise an der wissenschaftlichen Untersuchung
bestimmter Vorginge geweckt. So entwickelten sich die National-
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okonomie und die Soziologie als wi chaftliche Diszipli in
denen Wissenschaftler unter dem Gesichtspunkt der Kapitalisten ihre
Untersuchungen fiihrten. Die schlechte soziale Lage der Mehrheit der
Bevélkerung war dabei nicht zu iibersehen. Die Ursachen der kata-
strophalen Zustinde, auf die die Wissenschaftler unvermeidlich
stoBen muBten, wurden von ihnen aber nicht aufgedeckt. Es waren
fiir sie nur zufillige MiBverhiltnisse, die sie im Rahmen der kapitali-
stischen Gesellschaftsordnung beseitigt sehen wollten. Man suchte
Reformmaglichkeiten, die den Profit nicht beeintrichtigten und die
die eigene berufliche Position nicht erschiitterten. Bald war es Mode,
sich mit sozialen Problemen zu beschiftigen. Da gab es die unmog-
lichen Wohnverhiltnisse, die zunehmende Prostitution, den Alkoho-
lismus und vieles andere mehr. In den Salons machte man daraus
»Fragen®, die man zerredete, aber nicht beantwortete.
Reformbewegungen entstanden. Die Religion wurde bemiiht. Der
Kaiser briistete sich, den Hungernden und Darbenden Kirchen bauen
zu lassen, um sie Gott niher zu bringen. Die Kirche wurde als oft
strapaziertes und beliebtes Mittel fiir die Erhaltung der bestehenden
Ordnung gegen die revolutioniiren Bestrebungen der Arbeiterklasse
eingesetzt.

Die Reformer gingen die verschiedensten Wege. So predigten die
Philanthropen Nichstenliebe und versuchten, die Not individuell zu
mindern, ohne dabei die Ursachen dieser Not begreifen zu kénnen
oder beseitigen zu wollen. In letzter Konsequenz blieb es bei dem
Versuch, die KI gegensitze zu verschleiern. Wohltitigkeitsbasare
und Veranstaltungen, auf denen Sekt in Strémen floB, machten
Hungernde nicht satt, schufen Obdachlosen keine Wohnung und
gaben Arbeitslosen keine Arbeit.

Ahnlich stand es mit der ,,Ethischen Bewegung®, die ein Christentum
der Tat predigte. So gut und ehrlich es viele vielleicht auch meinten,
die in diesen Bewegungen mitwirkten, sie konnten die menschenun-
wiirdigen Zustinde, unter denen ein Teil der Bevolkerung lebte,
nicht iiberwinden, da sie nicht begriffen, dal es sich hier um nichts
anderes als um die Frage des gesellschaftlichen Systems handelte.

Ein fiihrender Vertreter derartiger Bestrebungen war der ehemalige
Oberstleutnant Moritz von Egidy, der im Oktober 1890 mit seinem
Buch ,,Ernste Gedanken“ an die Offentlichkeit trat. Dieses Buch ge-
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langte auch in die Hinde der Briider Lilienthal und zog sie in seinen
Bann.

Egidy wandte sich gegen die Kirche als Institution: ,,Nur gegen die
Kirche als Einrichtung, als Gewalt, als Herrschaft im Staate richten
sich meine Bestrebungen, weil ich jede mit Macht ausgestattete Ein-
richtung neben der natiirlichen: Familie, Gemeinde, Staat fiir unnétig
— also: falsch — halte.“ Als philosophischer Idealist glaubte er an die
Erschaffung der Welt durch Gott und ein Weiterleben nach dem Tode.
Egidy wollte das Nebeneinander vieler Kirchen und Sekten, deren
jede fiir sich den Anspruch auf ,,Rechtgliubigkeit“ erhob, beseitigen.
Er erklirte, daB nicht die Rechtgldubigkeit, sondern ein christlicher
Lebenswandel wahres Christentum bedeute. Egidy verurteilte die
Darstellungen, die Christus als Wundertiter bezeichneten, da sie den
EinfluB der Religion auf verniinftige Menschen schwichten, und er-
klirte: ,,Jedes behauptete Wunder (in der Bibel, d. A.) ist eine Un-
wahrheit.“ Das Endziel seiner Bestrebungen war die Wiederher-
stellung des Christentums in seiner Einheit, die ,Restauration der
Kraft der Religion.*

Der Gedanke eines Christentums, dessen Hauptinhalt in der guten
Tat zum Wohle aller bestehen sollte, war fiir Otto und seinen Bruder
Gustav zweifellos bestechend. Er kam ihren bisherigen Uberlegungen
entgegen. Dabei hatten sie nie eine groBe Bindung an die Kirche be-
sessen. Nur selten war Otto an Sonntagen einmal zum Gottesdienst
gegangen, da er zu leicht in Widerspruch mit den biblischen Wunder-
geschichten geriet. Egidys Buch folgten weitere Beitrige zum ,,Aus-
bau der Ernsten Gedanken®, die die Briider ebenfalls verfolgten.

Als Egidy schlieBlich zu einer Versammlung aufrief, waren auch die
Briider Lilienthal unter den Gisten. 190 Menschen fanden sich Pfing-
sten 1891 zu einer zweititigen Zusammenkunft im Berliner Archi-
tektenhaus zusammen. ,,Es waren Minner aller Kreise, aller Rich-
tungen, aller Berufsarten, Minner jeden Alters zugegen.*

Egidy eroffnete die Tagung mit einem Gebet und sprach dann iiber
seine Ziele und Absichten. Er bezeichnete seinen Weg als die ,,Folge-
richtigkeit eines Entwicklungsganges, dessen Bahnen von lauterster
Liebe zu meinen Mitmenschen und von einem nicht zu bezwingenden
PflichtbewuBtsein geleitet wird ... Religion heit Gewissenhaftig-
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keit*, erklirte er, um damit auch gegen das Theologie-Studium auf-
zutreten, das die Pastoren zu Angestellten der jeweiligen Kirche,
nicht immer aber zu iiberzeugten Kiindern christlicher Lehre machte.
Man solle erst den ,,Menschen studieren® und dann christliche Lehren
verkiinden. Christentum konnte man nach seiner Auffassung auch
nicht anerziehen. ,,. .. die Gesetze, Anordnungen, Einrichtungen und
MaaBregeln miissen von einer Christus gleichen Gesinnung ausgehen
— miissen also selbst nichts anderes sein, als reinste, hingebende,
selbstlose Liebe; dann konnen die Menschen, denen solche Gesetze
gelten, gar nicht anders als gut sein, und werden sehr gern gut sein.
‘Wir miissen also einen Staat schaffen nach Christi Lehrsiitzen — das
ist: nach Gottes Willen.“ Dem Landesfiirsten ma8} er gleichzeitig die
Leitung der Kirche im Lande zu, die Rolle eines Stellvertreters Gottes.
.»Er waltet mit Liebe in dem Lande, das Gott seiner Pflichttreue an-
vertraut ... In einem wirklich christlichen Staat, einem Stiick Chri-
stenheit, konnen nur Christen, konnen nur gleichartige Teile der
Gemeinsamkeit Biirger sein.“®> Damit machte er sich aber zum Fiir-
sprecher des verderblichen Gottesgnadentums der deutschen Herr-
scherhduser und predigte Intoleranz gegeniiber Andersdenkenden.
Egidys Lehre zog trotz ihrer grundsitzlichen Mingel Otto in ihren
Bann, denn sie wollte ja ein Paradies auf Erden schaffen, bestimmt
von Nichstenliebe und vom Gutsein; und danach strebte Otto. Die
Briider Lilienthal erkannten jedoch nicht die Widerspriiche dieser
Lehre.

Es waren nicht nur diese Einfliisse, die Ottos Verhiltnis zu den
Arbeitern und den einfachen Menschen bestimmten. Die Wurzeln fiir
seine Haltung sind vielmehr in der miitterlichen Erziehung und dem
eigenen Erleben in der Zeit seines Studiums und der Praktikanten-
titigkeit zu suchen.

Trotz seiner vielfiltigen Belastungen ging Otto oft durch seinen Be-
trieb und unterhielt sich mit den Arbeitern. Nicht selten bat ihn dann
ein Arbeiter um eine Zulage, da er heiraten wollte oder seine Frau
ein Kind bekam. Otto half, wo er konnte. Die Arbeiter schitzten ihn, .
weil er sie nicht bis zum Letzten ausbeutete.

Ottos Beschiftigung mit dem Flugproblem konnten seine Arbeiter in
dieser Zeit immer besser verfolgen. Hatte er bisher seine Flugappa-
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rate in der kleinen Werkstatt in der BoothstraBe selbst gebaut, so war
nun eine Ecke der gerdumigen Halle fiir den Bau der Flugzeuge frei-
gemacht worden.

Neben Hugo Eulitz, dem einige Arbeiter zur Hand gingen, arbeitete
dort auch der Techniker Rauh, der sich beim Bau der Gleiter recht
geschickt anstellte.

Die Arbeiter konnten die Vorbereitungen zu den Flugversuchen tig-
lich beobachten. Sie sahen, wie Otto 6fter aus seinem Biiro im ersten
Stockwerk des kleinen Fabrikgebiudes auf die Galerie trat und von
dort aus nachschaute, wie weit der Bau der neuen Flugapparate ge-
diehen war. Er beschrinkte sich jetzt darauf, Zeichnungen zu erar-
beiten und diese seinen Mitarbeitern zur Ausfiihrung zu iibergeben.
Dabei legte er die Auswahl des Materials, die Art der Verbindung, die
Stirke der Drihte und anderes genau fest.

In der Lilienthalschen Fabrik entstand die Keimzelle eines Flugzeug:
baues, der noch ein ausgesprochener Versuchsbetrieb war.
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Flugversuche und Flugzeugpatente

Der technische AusschuBl des Vereins zur Férderung der Luftschiffahrt
muBte sich in seinen Zusammenkiinften immer wieder mit falschen
Auffassungen der Mechanik und ungeeigneten Vorschligen zur Lésung
des Flugproblems beschiftigen. Die Verfasser aber wollten ihre Auf-
fassungen in der Zeitschrift fiir Luftschiffahrt und Physik der Atmo-
sphiire verdffentlicht sehen, es sei denn, sie verfiigten iiber die Mittel,
selbst eine Broschiire herausgeben zu konnen. Dadurch wurde die
Zeitschrift zum Tummelplatz einer oft unfruchtbaren Diskussion.
Der technische Ausschu8 war bestrebt, diese Zustinde zu iiberwinden.
Er bat daher Otto Lilienthal, einen Vortrag iiber die Mechanik im
Dienste der Flugtechnik zu halten. Dieser sollte dann auch in der Zeit-
schrift wiedergegeben werden. Otto willigte ein.

Ausgehend von den physikalischen Unterschieden des Ballons und
des Flugapparates, kam Otto zur Luftfahrtliteratur, ,in der es leider
von Irrthiimern und mechanischen Trugschliissen wimmelt. Die uner-
quicklichsten Streitschriften flugtechnischer Heisssporne vermehrten
die Fachliteratur um eine Unzahl unfruchtbarer Gedanken. Unwissen-
heit, Rechthaberei und Diinkel verliehen der ganzen flugtechnischen
Literatur einen unvortheilhaften Charakter und schidigten das Pro-
blem, anstatt es zu fordern. . .

Ein Haupttummelplatz fiir di Meinung ausch ist selbstver-
stindlich unsere Zeitschrift. Hier hat aber schon eine Sichtung des
ganzen sich bietenden Materials stattgefunden; das Sieb der Redac-
tion hat natiirlich die ganz grobe litterarische Spreu schon ausge-
schieden.”

Otto kam dann zu einer Dreiteilung der vorliegenden Arbeiten. Er
nannte zuerst die sog ten Gefiihlsmechaniker, die durch ihre Un-
kenntnis ,,meist auf schlimme Irrwege* geraten und ,,sich oft derartig
in ihre fixe Idee (verbeiBen), dass nichts sie zu bekehren vermag.
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Demgegeniiber liefert uns die Feder wirklich wissenschaftlich gebil-
deter Forscher so manchen Aufsatz, so manches Werk, dessen mecha-
nischer Teil iiber jeden Zweifel erhaben dasteht.

Zwischen di beiden bisher erwihnten Formen flugtechnischer
Arbeiten liegt nun noch eine dritte Kategorie. Die Urheber dieser
dritten ... Art von Leistungen beherrschen in einer Art wissenschaft-
licher Halbbildung die Mechanik oder mathematische Physik nicht in
solchem Umfange, dass dadurch grobe Irrthii und Trugschlii
ausgeschlossen sind.

Fiir die Flugtechnik interessirt sich ja so Mancher, dessen klarer
Verstand das Problem segensreich fordern konnte. Aber der einfache
gesunde Menschenverstand reicht hier leider allein nicht aus; ohne
das nothwendigste wissenschaftliche Handwerkzeug dazu ist aller
Eifer und aller Mutterwitz meist schlecht angebracht.*

Otto ging dann auf einzel hanische Probl ein, die in vielen
Veréffentlichungen falsch dargestellt wurden, um abschlieBend fest-
zustellen, daB es ihm nur darauf ankam, ,.einige in der flugtechnischen
Litteratur immer wiederkehrende mechanische Fehlschliisse in das
rechte Licht zu stellen, um dieselben endlich aus der Welt zu schaf-
fen.“83

Mit solchen offenen Worten erwarb sich Otto bei den sogenannten
Gefiihlsmechanikern keine Freunde. Bald ging eine seitenlange Erwi-
derung von Carl Buttenstedt ein, der mehrere flugtechnische Schriften
veroffentlicht hatte. Uber dessen Werk ,,Das Flugprinzip* urteilte
A. von Parseval: ,,Ein Dilettant iiber Mechanik!“ Als man Otto in der
Redaktion diesen Brief gab, meinte er nur lachend, man solle diese
Erwiderung veroffentlichen. Es wiirde gewi der Unterhaltung der
Leser dienen.

Buttenstedt schrieb: ,,Herr L. masst sich zunichst im vollen Brustton
eines iiber jeden Zweifel erhabenen und auf hoher massgebender
Zinne stehenden Dictators an, den mitarbeitenden Laien, Halbge-
bildeten, Autodidakten, wie dem groBten Theile der Gelehrten Trug-
und Fehlschliisse vorzuwerfen . . .“ Dann versucht er an Hand seiner
eigenen im ,,Flugprinzip“ dargelegten Theorie, Otto Lilienthal zu
widerlegen. Schimpfend leugnete Buttenstedt die Notwendigkeit
einer echten wissenschaftlichen Arbeit zur Verwirklichung des Flug-
gedankens.®
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Otto lehnte es in Ubereinstimmung mit der Redaktion ab, diesen Aus-
fillen zu begegnen. Einer echten wissenschaftlichen Diskussion wich
er nie aus, wie seine Antwort auf Bemerkungen des Professors Martin
von der Universitit Klausenburg im gleichen Jahr beweist.

1892 wihlten die Vereinsmitglieder Otto wiederum in den technischen
AusschuBl. Selbst wenn eine Arbeit, die er dort zu beurteilen hatte,
ernste Mingel aufwies, setzte er sich mit ihr sachlich, wenn auch oft
nicht ohne einen ironischen Unterton, auseinander. So schrieb er zu
einem Artikel von Dr. Staby iiber das Schweben und Kreisen der
Vogel: ,Das Beste, was diese Arbeit in sich trigt, ist der Umstand,
dass dieselbe in einer so angesehenen Zeitschrift, wie der Prome-
theus, versffentlicht wurde, denn dieser Aufsatz, dem ja ein gewissér
‘Werth nicht abgesprochen werden kann, wirkt dadurch anregend und
Interesse verbreitend auf die rechten Kreise. Fiir den bereits einge-
weihteren Flugtechniker aber ist in dieser Arbeit weder Neues noch
Gutes enthalten.“®

Hiufig erschienen Entgegnungen zu den Rezensionen Ottos. So ant-
wortete Ernst Freiherr von Wechmar auf seine positive und gleich-
zeitig kritische Besprechung in einem offenen Brief: ,,Ich danke Thnen
bestens fiir Ihr freundliches Wohlwollen und erkenne Ihre Gerechtig-
keitsliebe um so mehr an, als — wie ich sehe — Sie im wesentlichen
Gegensatze zu den Deductionen und praktischen Nutzanwendungen
meines Flugsystems stehen ... Doch wollen Sie versichert sein, dass
ich Sie ob dieses Vorzuges (die Apparate selbst erproben zu kénnen,
d.A.), sowie wegen Threr um die grosse Sache bereits erworbenen Ver-
dienste keineswegs mit Neid oder schnéder Scheelsucht ansehe. Ich
mochte vielmehr Ihre Bestrebungen, gleich den meinigen, durch
rationelle Erprobung gerne gefordert sehen, denn nur hierdurch kann
die Wahrheit, um die es Thnen gleich mir zu thun sein wird, zu Ehren
gelangen. Nicht wahr, Sie werden mir nicht verargen, dass auch ich
meine Ideen und Bestrebungen zu realisiren trachte und dieselben
nicht als die eines feindseligen Rivalen auffassen, sondern um der
hehren Sache willen im Vereine mit mir nach besten Kriften dahin
bestrebt sein, dass die ersten Anfinge und Versuche zur Fliegerpraxis
nach aviatischen Prinzipien als eine fiir die Forderung der flugtech-
nischen Interessen absolute Nothwendigkeit mehr und mehr Aner-
kennung und Eingang finden?“%
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Es gibt wohl kaum einen besseren Beweis fiir Ottos Lauterkeit als
diesen Brief, den die Redaktion unmittelbar hinter Buttenstedts
Schmihungen versffentlichte.

Gar nicht verstindlich war Otto aber die Bemerkung von Wechmars,
er habe ein Memorandum iiber seine bisherigen Ergebnisse an die
Regierungen der bedeutenden Militirstaaten gesandt. Was sollte
diese Verbindung von Flugzeug und Militir? Ging es doch nach
Lilienthals Auffassung darum, das Flugzeug zu einem vélkerver-
bindenden Mittel zu machen, das ein besseres Zusammenleben der
Menschheit unterstiitzt.

Ein Ausdruck der internationalen Anerk g, die Otto Lilienthal
bereits damals entgegengebracht wurde, war die Rede des groBen
russischen Gelehrten N. J. Shukowski am 26. Oktober 1890 auf der
71. Tagung der Sektion Physikalische Wi haften der Gesellschaft
der Freunde der Naturwissenschaften an der Moskauer Universitit,
in der er die wesentlichen Punkte des ,,Vogelfluges als Grundlage der
Fliegekunst“ erliuterte und dabei die Originalitit der Lilienthal-
schen Arbeit besonders hervorhob.®’

Im Sommer des Jahres 1892 lieB Otto in seiner Fabrik einen neuen
Apparat fertigstellen, mit dem die Flugversuche fortgesetzt werden
sollten.

Auf zahlreichen Spaziergingen mit seiner Familie hatte er sich im
Friihjahr nach einem in der Nihe geleg Ub gelinde umge-
sehen. Er wollte nicht nur an den Wod:enenden, sondern auch in der
Woche iiben und vor allem nicht so viel Zeit fiir den Anmarsch ver-
lieren. Dabei war er in Siidende auf ein hiigeliges Gelindestiick mit
mehreren Sandgruben gestoBen. Ein Gesprich mit dem Besitzer ergab
dessen Einverstindnis, die Gruben fiir die Flugversuche zu benutzen.
Nun hatte Otto nur noch zwanzig Minuten Weg bis zum Ubungsge-
linde. Der Flugapparat muB3te jed 1 mitg werden, da
kein Schuppen zur Verfiigung stand. Eulitz und Rauh unterstiitzten
Otto dabei.

In den Sandgruben gab es bis zu sieben Metern hohe steilabfallende
Hinge.

Fiir die Versuche wurden in diesem Jahr mehrere Flugapparate unter-
schiedlicher GroBe benutzt. Der groBte von ihnen wies eine Fliche
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von sechzehn Quadratmetern und ein Gewicht von vierundzwanzig
Kilogramm auf. Wenn man Ottos Gewicht von achtzig Kilogramm hin-
zurechnete, muBte der Apparat 104 Kilogramm tragen, also 6,5 Kilo-
gramm pro Quadratmeter Fliche. Die Flichen waren etwas weniger
gewdlbt als im Vorjahr, wihrend der Einstellwinkel iiber die Spann-
weite stindig abnahm. Die spitz auslaufenden Fliigelenden waren
durch eine starke Schnur mit dem Spannturm und der vertikalen
Stabilisierungsfliche verbunden und stark nach oben gebogen. Wie im
Vorjahr hatte Lilienthal den Apparat mit einer horizontalen Stabili-
sierungsfliche, also einem Hohenleitwerk, ausgeriistet, das unmittel-
bar hinter dem Fliigel befestigt war.

Ein zweiter Apparat wies eine ihnliche Fliigelform auf, nur da8 die
Holme anders angeordnet und die Tiefe der Fliigel mehr dem Vorbild
der Végel angeglichen waren. Bei der Konstruktion dieses Apparates
hatte Otto die Durchbiegung der Fliigel beriicksichtigt, die sich aus
dem Auftrieb und dem Fluggewicht ergab.

Nach seinen theoretischen Berechnungen bengtigte Lilienthal fiir den
groflen Apparat eine Fluggeschwindigkeit von etwa zehn Metern in
der Sekunde, um sich in der Luft halten zu konnen.

So stellte sich Otto mehrere Meter von der Steilwand entfernt auf,
lief einige Schritte gegen den Wind und erhob sich kurz vor dem Ab-
grund in die Luft. Er sprang also nicht vom Rand ab, sondern iiber-
flog ihn bereits.

Diese Fliige verliefen unter dem EinfluB des Aufwindes in der Regel
erst einige Meter ohne Hohenverlust. Dann senkte sich die Fluglinie.
Hieraus zog Otto den TrugschluB, daB der Segelflug in groBeren
Héhen einfacher sein miite als in Erdnihe. Die Landung mit den
groBen Fliigeln war noch sanfter als mit den Fliigeln des Vorjahres.
Otto gelang es durch Ubung im Laufe der Zeit, sogar auf einem FuB
zu landen und ohne zu schwanken stehenzubleiben.

Auch in den Sandgruben hatte er oft Zuschauer, die seine mutigen
Spriinge verfolgten. Aber alle muBten nach lingerer Beobachtung
zugeben, daB} die Fliige einen sicheren und schénen Eindruck hinter-
lieBen. Es begeisterte einfach jeden Zusch einen Menschen mit
einem so groBen Apparat ruhig durch die Luft schweben zu sehen.
Herr Kassner legte dem Verein in einer Sitzung wiederum Fotos
mehrerer Fliige vor.
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Das Ubungsgelinde in den Steglitzer Hiigeln, das fiir Otto schnell zu
erreichen war, hatte aber auch Nachteile. Es lie nur Abspriinge in
westlicher Richtung zu, wihrend der Wind zeitweise hauptsichlich
aus dem Siiden und Osten wehte.

Aus den bisherigen Erfahrungen hatte sich Otto bereits das Idealbild
eines Gelindes fiir die Fortsetzung der Flugversuche erarbeitet. Ein
nach allen Seiten abfallender sandiger Hiigel mit einer Héhe von
zwanzig Metern sollte Abspriinge in allen Richtungen gestatten. Der
‘Wunsch nach einem sandigen Gelinde entsprang zweifellos den Erfah-
rungen aus den ersten Abstiirzen. Leider bot die Umgebung Berlins
kaum geeignete Stellen. Einen giinstigen Ort fiir Flugversuche hatte
Otto zwischen Rathenow und Neustadt an der Dosse entdedkt, den
Héhenzug bei Rhinow. Hier fand er ,,die gewiinschten Berge in groBer
Auswahl“. Da die Anreise jedoch umstindlich war, fiihrte Otto seine
Versuche vorerst in der Sandgrube weiter.

Und doch gelang es Otto trotz aller Mingel seines Ubungsgelindes,
das Achtfache der Absprunghéhe und damit achtzig Meter im Fluge
zuriickzulegen. Das war gegeniiber dem Fiinffachen im vergangenen
Jahr ein wirklicher Erfolg.

Den Winter 1892/93 benutzte Otto, um die Konstruktion seiner Flug-
apparate nach den Erfahrungen des Vorjahres zu verbessern. So be-
gann er seine Gleiter zusammenlegbar zu bauen. Wie ein Fledermaus-
fliigel konnten die strahlenférmig angeordneten Rippen zusammen-
geklappt werden. Einmal brauchte man fiir die Aufbewahrung weniger
Platz, zum anderen lieB sich der Apparat leichter transportieren. Das
wurde auch durch die Verringerung der Klafterbreite, wie Lilienthal
die Spannweite bezeichnete, erleichtert. Die Ursache fiir diese Ver-
dnderung lag aber vor allem in den negativen Erfahrungen mit groen
Spannweiten. Die vom Wind bewirkten Gleichgewichtsstorungen
waren bei Spannweiten von iiber sieben Metern durch eine Schwer-
punktverschiebung des Korpers kaum noch zu bewiltigen.

Auch die Stabilisierung wurde verbessert. Wihrend das Seitenleit-
werk weiter fest blieb und den Apparat gegen den Wind zu richten
hatte, verhinderte das bewegliche Hohenleitwerk das Abkippen des
Apparates nach vorn. Dieses Gefahrenmoment war eine Folge der
gewdlbten Flichen. Das bisher unbewegliche Hohensteuer hatte es
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Otto erschwert, den Apparat bei der Landung schnell aufzurichten.
Otto machte dieses Steuer daher um seine Vorderkante drehbar und
schrinkte seine Beweglichkeit nur nach unten so ein, da8 der Apparat
auch weiterhin nicht abkippen konnte.

Bei seinen Untersuchungen hatte er auch erwogen, den Piloten im
Flugzeug liegend unterzubringen, um so den Luftwiderstand zu ver-
mindern. Das hitte zweifellos die Flugleistungen erhéht. Aber noch
brauchte der Flieger seine Beine zum Anlauf, zum Steuern des Flug-
zeugs und zum Landen. Daher muBte er sich auch weiterhin mit den
Hinden am Flugapparat festhalten und sich auf die Unterarme stiit-
zen.

Otto war bemiiht, die erste Versuchsperiode im kommenden Jahr
abzuschlieBen. Sie umfaBte die Konstruktion eines Apparates mit
gewélbten Flichen, mit dem ,,man von erhéhten Punkten maglichst
weit, also unter moglichst schwacher Neigung stabil und gefahrlos bei
mittelstarken Winden durch die Luft dahinsegeln kann“. Weiterhin
sollte die Sicherheit der Apparate erhéht werden. ,,Als Endresultat
miiflte sich ergeben, unter welchen Neigungswinkeln der Segelflug
mit und ohne Wind von Statten geht, und welche Schliisse auf die
Flugarbeit im Allgemeinen sich daraus ziehen lassen.*88

Da die Flugleistungen in den Sandgruben nicht weiter gesteigert
werden konnten, suchte Otto ein neues, in der Nihe gelegenes Flug-
gelinde. Er fand es etwa einen Kilometer westlich der Sandgruben
auf der Steglitzer Maihohe. Hier gab es einen kleinen, geeigneten
Hiigel. Beim Besitzer des Gelindes fand Otto fiir seine Pline Ver-
stindnis. Er erhielt die Genehmigung, dort eine ,,Flugstation® zu er-
richten. Diese bestand aus einem etwa vier Meter hohen Schuppen,
der in Richtung Osten zu 6ffnen war. Hier konnten die Apparate gut
aufbewahrt werden. Der Anmarsch war leichter und ohne Aufsehen
maglich. Das Dach des Schuppens wurde als Absprungstelle einge-
richtet und dazu etwas schrig gestellt. Um den Anlauf sicherer zu
gestalten, wurde das Dach mit Rasen bedeckt. Da der Hiigel nach Siid-
westen, Westen und Nordwesten abfiel, stimmten die Abhinge mit
.den Hauptwindrichtungen iiberein.

Ausgerechnet im Jahre 1893 war das nicht der Fall. Der Wind
schwankte die ersten drei Monate nach dem Bau des Schuppens fast
ausschlieBlich zwischen Ost und Nord. Versuche waren dadurch un-
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moglich. Otto kommentierte das mit den Worten ,.Auf den Wind ist
nun einmal kein VerlaB“. Er wurde gleichzeitig in der Auffassung
bestiirkt, daB ein geeigneter Hiigel den Abflug nach allen Seiten ge-
wiihrleisten miisse.

Als Otto endlich seine Versuche auf der Maihghe beginnen konnte,
hatte er noch manches Abenteuer zu bestehen. Wie so oft stand Herr
Kassner mit seinem Fotoapparat am Hiigel. Diesmal hatte er sich
unter der Flugbahn postiert, um Otto von unten aufnehmen zu
kénnen. Otto sprang wie immer ab, erreichte aber nicht die gewohnte
Héhe und flog gerade auf den Fotografen zu. Ein ZusammenstoB
drohte. Bruchteile von Sekunden hitten nicht ausgereicht, um den
Fotoapparat in Sicherheit zu bringen. Kurz entschlossen nutzte Otto
den Schwung des Gleitfluges zum Steigen aus. Er iiberflog Kassner,
der vor Schreck das Fotografieren verga und kam dann mit seinem
Flugapparat in der Luft zum Stillstand. Nur durch schnelles Zuriick-
werfen des ganzen Kérpers gelang es Otto, den vorniiberstiirzenden
Apparat noch abzufangen und einen allzustarken Aufprall auf die
Erde und damit die Zerstorung des Apparates zu verhindern.

Ein anderes Mal verstirkte sich der Wind wihrend eines Fluges. Otto
war bei einer Windgeschwindigkeit von sechs bis sieben Metern pro
Sekunde abgesprungen und wurde kurz darauf von einem starken
Windsto8 in die Héhe gehoben. Mehrere Sekunden stand der Apparat
in der Luft still, und nur eine rasche Verlagerung des Korpergewichtes
und ein Ausstrecken der Fiie nach vorn konnte ihn vor einem Zu-
riicktreiben bewahren. Als sich der Wind abschwichte, fithrte Otto
den Flug ruhig zu Ende.

Nicht selten brachten Zuschauer den Flieger in eine dhnliche unan-
genehme Lage wie der Fotograf. Vor allem an Sonntagen stromten
die Berliner zur Maihshe, um dort den fliegenden Menschen zu
sehen.

Da die Windverhiltnisse nur wenige Fliige zulieBen und die zahl-
reichen Zuschauer die Versuche auf der Maihéhe behinderten, ent-
schloB sich Otto, im Sommer seine Ubungen in die Rhinower Berge
zu verlegen.

Die Rhinower Berge boten geradezuideale Méglichkeiten. Eine Hiigel-
kette, die sich bis zu sechzig Metern erhebt, zieht sich zwischen ebenen
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Ackern dahin. Nach allen Richtungen neigen sich die Abhinge und
lassen Fliige bei jeder Windrichtung zu. Die Neigung schwankt zwi-
schen zehn und zwanzig Grad. Der einzige Nachteil war die weite An-
reise. Schon von Lichterfelde nach Berlin dauerte die Fahrt eine
Stunde. Vom Lehrter Bahnhof brauchte man eine weitere Stunde
Bahnfahrt in Richtung Hamburg bis Neustadt an der Dosse. Dann
blieben immer noch 15 km, die mit einem Pferdewagen zuriickzulegen
waren.

Doch diese lange Fahrt sollte Otto nicht hindern, in den Rhi-
nower Bergen zu fliegen. Begleitet von seinem Techniker Rauh fuhr
er zum ersten Male hi Den gelegten Flugapparat
hatten sie aus Berlin mitgebracht. Nachdem er entfaltet und ver-
spannt war, bereitete sich Otto auf den ersten Flug vor. Angesichts
der Héhe des Hiigels iiberkam ihn ein banges Gefiihl. Das war etwas
anderes als der Sprung vom Schuppen auf der Maihhe oder vom
Rande der Sandgrube. Vor ihm dehnte sich die Weite der Land-
schaft . .. Er begriff, was es heiBBt, zu fliegen!

Der fragende Blick Rauhs, der ihn beobachtete und auf den Start
wartete, brachte Otto in die Wirklichkeit zuriick. Er ging etwa die
Hilfte des Abhangs hinunter. Dann senkte er die Fliigel und lief
gegen den Wind. Nur vorsichtig hob er die Fliigel an und schon lgste
er sich vom Boden. Dem erhabenen Gefiihl des Fliegens konnte er
sich aber nicht hingeben. Nur Sekunden vergingen bis zum Einleiten
der Landung, die Otto sicher ausfiihrte.

Langsam kehrte seine alte Sicherheit nach den ersten, noch vorsich-
tigen Fliigen wieder zuriick. Die Flugerfahrung wuchs auf diesem
Ubungsgelinde so rasch, wie die Weiten der Fliige zunahmen. Der
einsame Flieger lernte es, Steuerfehler zu itberwinden und dic Sicher-
heit der Fliige zu steigern.

Meistens wirkte der Wind wihrend des Fluges ungleichmiBig auf
beide Fliigel. Hob er den linken Fliigel, so glitt der Apparat nach
rechts ab, und der Flieger muBte befiirchten, in dieser Lage auf die
Erde aufzuprallen. Instinktiv streckte er schiitzend seine Beine nach
rechts und beschleunigte damit nur den Sturz.

Das wirkungsvolle Gegenmittel forderte vom Piloten Uberwindung.
Er brauchte nur die Beine in Richtung des gehobenen Fliigels zu
strecken, dann brachte er den Apparat durch diese Schwerpunktver-
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lagerung wieder in die richtige Lage. Nachdem Otto sich von der
Niitzlichkeit dieser Bewegung iiberzeugt hatte, ging sie ihm bald in
Fleisch und Blut iiber. Uberhaupt war die richtige Regulierung des
Schwerpunktes, die ja nur durch Bewegungen des Korpers erreicht
werden konnte, eine Sache der Ubung und der Erfahrung. Schon nach
wenigen Spriingen bekommt der Anfinger ein Gefiihl der Sicherheit
und die anfingliche Angstlichkeit weicht besonnener Ruhe. Der Flie-
ger springt mit immer groBerer Freude von der Kuppe des Hiigels,
das ,,unbeschreiblich schéne und sanfte Dahingleiten iiber die weit
ausgedehnten sonnigen Berghiinge* auskostend.
Bald fiihlte Otto sich so sicher, daB er Fliige von den sechzig Meter
hohen Kuppen der Rhinower Berge unternahm. Doch selbst Fliige
iiber groBere Entfernungen lieBen ihn bald unbefriedigt. Jetzt wollte
er die Flugbahn verlingern. Er nutzte dazu die bisherigen Erfahrun-
gen beim Ausbalancieren des Apparates aus. Sein Fluggerit nannte
er in dieser Zeit erstmalig auch Flugzeug — das Zeug, das man zum
Fliegen triigt. Otto Lilienthal war damit der Schopfer unseres moder-
nen Begriffs Flugzeug. Vorsichtig streckte er bei einem hohen Flug
das rechte Bein ein wenig zur Seite und merkte, wie der Apparat
seine Flugrichtung nach rechts verinderte. Eine entgegengesetzte Be-
wegung brachte den Apparat wieder in die alte Flugrichtung. Immer
groBer wurden die Kurven, die Otto beschrieb. Bald iuBerte er gegen-
iiber seinen Begleitern, zu denen wieder Herr Kassner mit seinem
Fotoapparat gehirte: ,,Es gibt nichts Einfacheres als die Lenkung von
Flugmaschinen.“ Otto trat auch den Beweis dafiir an. Bei einem wei-
ten und hohen Flug lenkte er den Apparat so weit von der urspriing-
& lichen Richtung ab, daB er auf die Startstelle zuflog. Nach einer wei-
teren Wendung landete er im Tal gegen den Wind.
Bald wuBte Otto die Vorziige der Rhinower Hinge voll auszunutzen.
Ihre gleichmiBige Neigung lieB viele unvorhergesehene Windstéfle
entfallen. Vor allem nach dem Absprung fehlte der WindstoB, der an
den Rindern steiler Abhiinge von unten wirkte. Otto unterschied den
Flug bei Windstille oder nur geringem Wind von dem bei mittleren
und héheren Windgeschwindigkeiten. Der Flug bei mittlerer Wind-
geschwindigkeit war wesentlich sanfter als der bei Windstille und
obendrein noch langsamer, obgleich die Geschwindigkeit gegeniiber
der anstrémenden Luft die gleiche wie bei Windstille blieb. Otto
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dachte deshalb iiber ein Gerit nach, das dem Flieger das Ablesen der
Fluggeschwindigkeit ermdglichte.

Wihrend die Neigung der Flugbahn bei wenig Wind 9 bis 10 Grad
betrug, verringerte sie sich bei mittlerer Windgeschwindigkeit von
4 bis 5 Metern pro Sekunde unter dem Einfluf des Hangaufwindes
auf 6 bis 8 Grad.

Die groBte Windgeschwindigkeit, bei der Otto seine Versuche aus-
fiihrte, betrug 7 bis 8 m/s. Bei diesem Winde stand Otto fiir Sekun-
den in der Luft still oder wurde auch durch Béen um mehrere Meter
gehoben. Dabei, so gestand er ehrlich, wurde ihm manchmal angst
und bange, daB8 der Wind ihn ganz entfiihren kénnte. An solchen
Tagen erreichte er in wellenférmigem Flug die Abflughéhe wieder.
Als Gustav den ilteren Bruder an einigen Sonntagen begleitete, wur-
den die praktischen Ergebnisse mit den gemeinsam ermittelten theo-
retischen Werten verglichen. Mit Stoppuhr, Wasserwaage und einer
fiinf Meter langen Latte wurden die Fliige vermessen. Sie stimmten
mit den Ergebnissen der letzten Experimente iiberein. Die stindige
Verfeinerung des Flugapparates half die Leistungen zu verbessern.
Bei diesen Versuchen beschiftigte sich Otto auch mit der Bestimmung
des idealen Fliigelquerschnittes. Die Ergebnisse veranlaBten ihn, die
Wélbung gegeniiber den Elementarversuchen zu verringern. Von
12 Wolbungstiefe ging er auf /13 bis /20 herunter und steigerte damit
die Leistungen.

Otto beabsichtigte schon seit Jahren, vom Gleiten zum Fluge mit
schlagenden Fliigeln iiberzugehen. Er wollte auf diesem Wege den
Dauerflug mit Hilfe eines Motors verwirklichen. Nachdem er in den
Rhinower Bergen Weiten bis zu 250 m zuriickgelegt hatte und sein
Flugzeug recht sicher handhabte, begann er dieses Vorhaben zu ver-
wirklichen. Er hatte einen Apparat konstruiert, dessen Fliigelspitzen
beweglich waren. An den Enden der Fliigel befanden sich elastische
Schwungfedern, die durch Hebel betitigt werden konnten. Zwei An-
triebsarten waren vorgesehen, Muskelkraft und ein eigens dazu kon-
struierter Motor. Bei der ersten Methode mufite der Flieger seine
FiiBe in pantoffelartige Leder stecken und durch AusstoBen der Beine
die duBleren Enden der Fliigel niederschlagen. Der Aufschlag der
Fliigel erfolgte durch die von unten auf den Fliigel driickende Luft.
Fiir den Motorantrieb hatte Otto einen Kohlensiuremotor gebaut.
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Seine Leistung sollte bei einer Arbeitsdauer von einer halben Stunde
etwa zwei PS betragen, das Gewicht mitallen Nebenteilennur 20 kg.
Der Lilienthalsche Kohlensiuremotor hatte einen Zylinder, der aus
zwei Kohlensdureflaschen gespeist wurde. Diese waren vor oder
neben dem Flieger untergebracht. Die Bewegung des Kolbens unter
dem Druck der Kohlensiure zog die Enden der Fliigel herunter, die
dann unter dem Gegendruck der Luft wieder in die Ausgangsstellung
zuriickkehrten. Der Spitzenausschlag schwankte bei verschiedenen
Apparaten zwischen 1 m und 1,6 m.

Mit einem solchen Motor hoffte Otto, ,,den Horizontalflug zu erzielen,
obgleich durch die aufrechte Korperhaltung die Flugverhiltnisse
keine giinstigen sind“.

Ehe er nun aber mit dem Motorapparat starten konnte, muBte er erst
einmal ein mit den Fliigelenden schlagendes Flugzeug beherrschen
lernen. Er begann daher die Erprobung des Apparats als Gleiter. Erst
danach wollte er mit geringen Ausschligen der Fliigelenden beginnen
und diese Bewegung bis zum vollen Ausschlag steigern. Darin sah er
eine Méglichkeit, die bisherigen Flugleistungen zu iibertreffen. Lilien-
thal wollte nicht nur Dauer und Weite der Fliige erhohen, sondern
auch kreisen und mit dem Wind lingere Strecken fliegen.

Wenn Otto und seine Mitarbeiter bei ihren Versuchen in Rhinow
vom Regen iiberrascht wurden, gab es stets interessante und lehr-
reiche Stunden. Sie zogen sich unter ihren groBen Regenschirm, die
Tragflichen des Flugapparates, zuriick und kamen in angeregte Ge-
spriche.

Einmal fragte ein Mitarbeiter Otto, warum er eigentlich die Schlag-
fliigel den Luftschrauben vorziehe, da er doch bei seinen Vortrigen
mitunter ein Modell verwende, das durch einen Gummimotor und
eine Luftschraube angetrieben werde.

Otto hatte diese Frage von seinem Assistenten schon lange erwartet
und sie sich auch selbst oft gestellt. ,,Es kommt mir so vor, als wenn
der Teufel mich mit der Luftschraube locken will. Nein, das ist nicht
die Lsung, die ich anstrebe.“®® Dann erzihlte er von einem Gesprich
mit dem Miiller Schwach, der ihn vor seinen Windmiihlenfliigeln ge-
fragt hatte, ob man mit ihnen nicht einen Flugapparat antreiben
konnte. Auf der Wiener Weltausstellung 1873 hatte Otto auch von
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einem Schraubenflieger mit aufsehenerregenden Leistungen gehért,
diesen aber nicht sehen konnen, da die Polizei wegen einer Gefahr-
dung der Zuschauer weitere Vorfilhrungen verboten hatte. Er sei sich
auch dariiber im klaren, daB8 mit solchen Antrieben Erfolge moglich
sind. Aber eines diirfe man dabei nicht iibersehen: ,,Sehen Sie, ich
habe da vor lingerer Zeit bereits Versuche mit einem Gummimotor
gemacht und dabei besonders auch die Torsionskraft des Gummis er-
rechnet. Wenn ich nun die Leistung des Gummimotors auf eine Luft-
schraube iibertrage, dann fliegt mein Modell mit einer beachtlichen
Geschwindigkeit durch die Luft, muB aber nach Ablauf des Gummi-
motors schnell landen. Die Luftschraube bietet nimlich im Stillstand
ein groBes Hemmnis fiir die anstrémende Luft und verringert die
Geschwindigkeit. Nicht selten stiirzte mein Modell deswegen so-
gar ab.
Als ich dann den Gummi in eine kiinstliche Taube einbaute und seine
Kraft zum Bewegen der Fliigel benutzte, hatte ich viel bessere Er-
gebnisse aufzuweisen. Meine kiinstliche Taube flog mit kriftigen
Schligen, bis die Torsionskraft des Gummis verbraucht war. Dann
aber segelte sie noch eine Strecke, ohne durch die hemmende Wir-
kung der Luftschraube behindert zu werden.

geniiber der Verwendung des Vogelflugprinzips steht das Fliegen
mit Luftschrauben msofern zuriick, als von einer Anwendung des
Segelfluges mit Schrauben also keine Rede sein kann, wihrend der
Ruderflug und Segelflug sehr wohl mit demselben Apparate sich aus-
fiihren lassen. Die Schrauben zerstéren den vorteilhaft hebenden
glatten Strich der Luft, und das muB den Nutzeffekt unbedingt
wesentlich vermindern. Verstehen Sie das bitte richtig, Herr Rauh,
ich méchte nicht gegen den Flug mittels rotierender Luftschrauben
sprechen, aber fiir meine Ziele ist er ungeeignet.“
Rauh war damit nicht einverstanden. ,,Sie iibersehen dabei aber, daB
ein dauerhafter Antrieb vom Start bis zur Landung schneller zum
Ziele fiihrt.“
»Haben Sie denn auch schon einen leichten Antrieb, der Ihnen die
notwendige Arbeit leistet? Ich fiir meinen Teil mochte auf
Wege einen allmihlichen Ubergang vom Segeln zum dauernden Flug
finden und den Motor als Unterstiitzung benutzen. Denken Sie doch
auch einmal an die sportliche Bedeutung unserer Betitigung.*
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Aus der P; thrift vom 3. September 1891

Damit war Otto bei einem seiner Lieblingsth gelangt, das ihn
gerade in der letzten Zeit immer wieder beschiftigte.

»Die Einrichtung einer kiinstlichen Abflugstelle in der Nihe der
GroBstadt wiirde sehr zur Forderung der Flugfrage beitragen. Mit
einem billig herzustellenden Segelapparat konnten Hunderte junger
Menschen versuchen, sich in der Weite ihrer Fliige zu iiberbieten.
Welche Kosten verursacht aber ein von Schrauben getriebener Appa-
rat! Die vielen Versuche wiirden auch schnell zu einer wesentlichen
Verbesserung von Bauart und Verwendung der bisherigen Apparate
fiihren. Vergleichen Sie nur die Fahrzeuge und Leistungen des Velo-
zipedsportes von einst und jetzt. Ich brauche da nur an das Drei-
rad zu denken, das mein Bruder Gustav und ich als Jungen bauten.
Der Fliegesport wire aber doch wohl nicht nur eine interessante
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Belustigung und ang Kérperiibung, sondern wohl die gesiin-

deste Erholung im Freien. AuBerdem hiitte man die Reihe der Mittel
zur Bekimpfung moderner Kulturkrankheiten wirkungsvoll ver-
mehrt.*

Insgeheim bedauerten es die Zuhorer nach solchen Ausfiihrungen,
wenn der Regen zu Ende ging und die Flugversuche fortgesetzt wer-
den konnten.

Ottos Gedanken iiber den Flugsport waren nicht zufillig entstanden.
Er erhielt immer mehr Anfragen zu seinen Versuchen. Die Zahl derer,
die selbst einmal Flugversuche unternehmen wollten, nahm stindig
zu. Dieses Interesse und die unangenehmen Erfahrungen mit dem
Steinbaukasten bewogen Otto dazu, ein Patent auf seine Flugappa-
rate zu erwerben. In diesem Patent, das unter der Nummer D.R.P.
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77916 (77) am 3. September 1893 erteilt wurde, heif3t es: ,,Der vor-
liegende Flugapparat soll zur Ausiibung des freien Fluges fiir den
Menschen dienen und sowohl den Segelflug ohne Fliigelschlag als auch
den Ruderflug mit bewegten Fliigeln bewirken .. .*

Zahlreiche Flugzeugpatente gab es damals bereits in vielen Lindern.
Aber die meisten sind ohne Wert geblieben, weil sie nur Patente auf
Ideen waren, die sich nicht verwirklichen lieBen. Otto Lilienthal er-
hielt das erste Patent auf ein Flugzeug, das sich bereits in der Praxis
bewihrt hatte.

Doch der Flugpionier hat noch weitere Patente erworben. Im April
des Jahres 1893 erhielt er ein Patent fiir einen Kiihlwasser-Ober-
flichenkondensator, der den Ansatz von Kesselstein verminderte.
Die Fabrik forderte stindig eine leitende Hand, die sich besonders in
der Krisenzeit um die schwer zu erhaltenden Auftrige bemiihte. Das
zwang Otto oft zu langen und anstrengenden Reisen in viele Teile
Deutschlands. Diese Fahrten lieBen sich leider nicht nur in die fiir
Flugversuche ungeeigneten Monate legen, sondern muBten auch bei
giinstigem Flugwetter ausgefiihrt werden.

Auf solchen Reisen fand Otto Zeit, iiber Probleme nachzusinnen. ,,Es
gibt kaum eine geeignetere Situation, Fliegegedanken nachzuhingen,
als eine Eisenbahnfahrt bei trockenem, staubigem Wetter, und noch
dazu, wenn die einzige Abwechslung darin besteht, daB von Berlin
bis zum &stlichen Distrikt PreuBens die Gegend zuerst Oderbruch,
dann Warthebruch, dann Netzebruch und schlieBlich Weichselbruch
heiBt. Weder die spannendste Lektiire noch die interessanteste Unter-
haltung kann hieriiber hinweghelfen. Ich habe gefunden, daf sich die
unangenehme Lage am besten dadurch vergiBt, dal man den staub-
aufwirbelnden Zug wenigstens im Geiste durch die reinere hohere
Atmosphire begleitet und seine flugtechnischen Gedanken zu Papier
bringt. Und in der Tat, die meist i flugtechnischen Aufsitze
verdanken dieser, in staubiger Coupéatmosphire sich bildenden Stim-
mung ihre Entstehung, obwohl es kein angenehmes Gefiihl ist, wenn
die stenographierende Hand den feinen Sand auf dem Papier knir-
schend vor sich her schiebt.“®

Die so entstandenen Artikel trugen wesentlich zur Forderung des
Fluggedankens bei und begeisterten ihre Leser immer wieder aufs
neue. Auch im Verein zur Forderung der Luftschiffahrt arbeitete
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Otto weiterhin aktiv mit. Dort lernte er in einer Sitzung den schon
greisen Hermann von Helmholtz kennen, der sich fiir die physiologi-
schen Wirkungen der Luftverdiinnung interessierte, die wir heute
als Hohenkrankheit bezeichnen. Er gehorte zu denen, die Ottos flug-
technische Arbeiten schitzten.?!

Auch die Zeitschrift zihlte Lilienthal nach wie vor zu ihren aktiven
Mitarbeitern. Neben mehreren Rezensionen schrieb er iiber die Ent-
wicklung der Luftfahrt im Ausland. Aus der Rezension einer Arbeit
von August Platte, mit dem er eine Auseinandersetzung gehabt hatte,
wird ersichtlich, daB Otto die alten Meinungsverschiedenheiten nicht
nachtrug. Er hob die Verdienste Plattes hervor, indem er die Sach-
lichkeit der Untersuchung lobte, und gab im iibrigen eine interessante
Einschiitzung der Situation auf dem Gebiet der Flugtheorie: ,,Noch
ist die Zeit nicht gekommen, wo aus dem Wirrwar der sogenannten
JFlugtheorien® ein festes wissenschaftlich fundirtes Geriist sich her-
auskrystallisirt hat. Was der eine fiir einen Vortheil ansieht, hilt der
andere fiir den grossten Nachtheil. Noch Niemandem ist es gelungen,
seinen flugtechnischen Anschauungen ungetheilte Anerkennung zu
verschaffen. So lange nicht der erste wirklich frei fliegende Mensch
ein fiir alle Mal das wahre Recht auf seine Seite bringt und damit den
Grund zur eigentlichen Flugwissenschaft legt, miissen wir tolerant
sein gegeniiber allen Denen, welche in anstindiger Form ihre Mei-
nung an den Tag legen, denn auf keinem Gebiete der Technik kann
man sich leichter irren als in der Flugtechnik . . .“9

Als Otto erfuhr, daB die franzosische Regierung Mittel zur Unter-
suchung des Luftwiderstandes zur Verfiigung gestellt hatte, iiber-
sandte er demVorsitzenden der dazu gebildeten Kommission, Hureau
de Villeneuve, ein Exemplar seines Buches iiber den Vogelflug und
empfahl, vor allem den gewdlbten Flichen besondere Aufmerksam-
keit zu widmen.

Leider lehnte die franzosische Kommission die Verwendung gewdlb-
ter Versuchsflichen ab. Hureau de Villeneuve dankte Otto fiir den
Hinweis und schrieb: ,,Ich betrachte die Fliigel vor allen Dingen als
Treiborgane fiir grosse Geschwindigkeit, und wenn diese Geschwin-
digkeit erhalten ist, so kann man die zum Tragen nothwendige Kraft
vernachlissigen. Dieses habe ich gezeigt, indem ich mechanische Vogel
mit ungewilbten Flichen construirte, welches sehr schnell fliegen und
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‘sich sehr gut schwebend halten. Ich bemiihe mich, die Fliigel so eben
zu machen als ich kann, denn je ebener die Fliigel sind, desto mehr
Geschwindigkeit erhilt man.“%
Obwohl die Auff itzlicher Natur waren, hatten doch
beide recht. Wihrend dle Theone Otto Lilienthals auf die Stromungs-
verhiltnisse bei geringen Geschwindigkeiten zutraf, waren die An-
sichten von de Villeneuve fiir hohere Geschwindigkeiten richtig.
Um die Situation in der Flugtechnik und den Charakter vieler Pro-
jektemacher deutlicher zu zeigen, kommen wir noch einmal auf Herr-
mann Ganswindt zuriick, den Otto bereits im Verein zur Férderung
der Luftschiffahrt kennengelernt hatte. Ganswindt machte ununter-
brochen mit neuen Erfindungen von sich reden und verstand es, durch
eine entsprechende Reklame die Aufmerksamkeit der Offentlichkeit
auf sich zu ziehen.
In der Zeitschrift fiir Luftschiffahrt wurde in einem redaktionellen
Artikel iiber eine Veranstaltung Ganswindts berichtet. Der Stil des
Beitrages lit vermuten, daB er aus der Feder Otto Lilienthals
stammt:
»Nach vorhergegangener groBerer Reclame hielt Herr Herrmann
Ganswindt im Mai dieses Jahres einen Vortrag im Saale der Berliner
Philharmonie iiber seine flugtechnischen Erfindungen. Der Vortrag
zerfiel in zwei Theile. Der erste Theil behandelte ,Die verwegensten
Probleme des nichsten Jahrhunderts’, wie auf dem Prospect ange-
kiindigt war. Es handelte sich hierbei um nichts geringeres, als um
eine Weltflugmaschine, mittels welcher der Besuch entfernter Ge-
stirne vor sich gehen sollte. Dieselbe wiirde, da Luft im Weltenraum
nicht vorhanden ist, auf dem Gesetz der Triigheit beruhen miissen.
Der Umstand, dass ein Geschiitz beim Abfeuern eine Riickwirtshe-
wegung macht, hatte Herrn Ganswindt die Idee eingegeben, sich auf
diese Art mit einer Kanone riickwirts durch den Weltenraum zu
chieBen, indem zunichst fortwihrend Schiisse gegen die Erde abge-
feuert wiirden, bis das Geschiitz selbst mit seinen Passagieren mit
immer zunehmender Geschwindigkeit sich von der Erde entfernt.
Diese Idee ist zwar nicht ganz neu; denn die Fliegenden Blitter ver-
kiindeten im letzten Winter, dass ein Trapper vor den verfolgenden
Indianern sich dadurch rettete, dass er seinen Revolver senkrecht
nach unten abfeuerte und sich dadurch mit seinem Ross in die Luft
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erhob, aber dennoch muss man das Problem als ein verwegenes be-
zeichnen.

Herr Ganswindt schloss hieran eine physikalische Erklarung der See-
lenwanderung und der Wiederauferstehung nach dem Tode, welche
als nicht direct zur Flugtechnik gehorig hier nicht weiter besprochen
werden soll.

Der zweite Theil des Vortrages handelte von den eigentlichen Flug-
maschinen des Herrn Ganswindt. Man muB gestehen, daB man schwer-
lich etwas Grossartigeres wahrgenommen hat und zwar grossartig in
dem, was man den Berlinern ungestraft anzubieten sich erdreisten
darf. Man stelle sich vor, dass eine Zuhérerschaft von fast tausend
Minnern versammelt ist, der die Intelligenz und das Interesse fiir
schwierige mechanische Probleme aus den Augen leuchtet und der
Vortragende auf dem Katheder leitet seine Rede damit ein, dass er
sagt: ,Indem ich hiermit meine flugtechnischen Erfindungen bekannt
mache, vollzieht sich ein historischer Moment. Und wenn dann der
Vortragende kleine hélzerne Fliigelschrauben durch Drehen zwischen
den Fingern auf einige Secunden zum Fliegen bringt, gerade so wie
wir Alle es als Kinder gethan haben, und verlangt, dass man dieses
Princip als seine Erfindung ansehen solle, so kann man sich ungefihr
auch eine Vorstellung von den Stimmungen machen, welche Herr
Ganswindt bei seiner Zuhérerschaft erzielte. Aber auch dadurch, dass
einige Zuhdrer mit Ostentation und unter schweren Beschuldigungen
iiber die starke Zumuthung das Auditorium verliessen, wurde die
Langmuth der Uebrigen kaum gestért; denn man liess es weiter iiber
sich ergehen, dass Herr Ganswindt den Schleier von seinen anderen
kleinen Modellen der bald vollendeten grossen Flugmaschine liiftete.
Auch diese Modelle waren kleine Luftschrauben, die Herr Ganswindt
mit Schniirchen in Rotation versetzte, wodurch sie etwa zwei Secun-
den lang einen halben Meter hoch gehoben wurden. Aber diese
Modelle trugen kleine Piippchen, welche den Luftschiffer vorstellen
sollten. Es war auch angedeutet, wie die wirklichen Luftschiffer durch
Fortbewegung die Schraubenfliigel in Drehung versetzen sollten. Eins
der Modelle trug an seinen drei gespreizten Fiissen mit Luft gefiillte
H 1bl um zu veranschaulichen, wie der grosse Apparat, zu
dessen Vollendung nur noch einige hundert Mark erforderlich seien,
bei seinen Fahrten iiber den Ocean sich auf letzteren herablassen
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kénne, ohne unterzusinken. Um jeglichen Zweifeln hierin zu begeg-
nen, setzte Herr Ganswindt den einen Apparat in ein Wasserbecken,
was eine iiberzeugende Wirkung auf die Zuhérer ausiibte.

Es lisst sich denken, wie gross hiernach die Gespanntheit auf die
wirklichen Flugapparate des Herrn Ganswindt ist.

Leider haben nur wenige Berliner Zeitungen in ihren Besprechungen
iiber die Ganswindt’schen Erfindungen den richtigen Ton getroffen.
Viele Journale wiinschen in allem Ernst Gliick zu seinen Bestrebun-
gen und sprechen ihm ein wesentliches Verdienst zur Losung der
Flugfrage zu. Die Berliner illustrirte Zeitung bringt sogar das Bildnis
des Herrn Ganswindt als ,Den Erfinder des lenkbaren Luftschiffes*
und wiinscht ihm ,Gliick auf zur Fahrt!*

Schon bevor Herr Ganswindt 6ffentlich in Berlin sich zeigte, verkiin-
‘deten Zeitungsannoncen, dass derselbe Geldsendungen fiir den Bau
seiner Flugmaschinen entgegennimmt, indem er fiir jede 10 Mk. einen
Gewinn von 1000 Mk. schriftlich garantirt. Bei diesen Ankiindigun-
gen wurden die genauen Adressen aller Derjenigen angegeben, welche
bereits zu der nach T: den zihlenden eingegang S bei-
getragen haben. Hieraus diirfte man den Schluss ziehen; dass Herr
Ganswindt es wenigstens ehrlich meint, und nicht nur auf diejenigen
speculirt, welche nicht alle werden.

Wir halten es aber dennoch fiir unsere Pflicht, zu erkliren, dass Herr
Ganswindt in seinem Vortrag iiber seine Flugmaschinen weder etwas
wesentliches Neues, noch sonst etwas gebracht hat, was uns mit be-
sonderer Hoffnung auf Erfolg erfiillen konnte, und dass er es nur der
Gutmiithigkeit seiner Berliner Zuhérer, welche ihn schlieBlich von
der humoristischen Seite auffassten, zu verdanken hatte, dass er sei-
nen Vortrag iiberhaupt vollenden konnte.“%

Dieser Bericht kennzeichnet die negative Rolle mancher ,Erfinder des
Fliegens‘. Es war in diesem Heer schwer, sein Ansehen zu wahren.
Ganswindt ist nur einer jener Phantasten.

Otto Lilienthal hob sich durch seine Leistungen sowie durch die enge
Verbundenheit von Theorie und Praxis in der Arbeit aus der Masse
dieser tragikomischen Gestalten heraus. Das beweist nicht zuletzt
auch die hohe Anerkennung, die der amerikanische Flugpionier
Octave Chanute Otto Lilienthal auf dem aeronautischen KongreB
1893 in Chicago zuteil werden lieB.
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Entwurf des FuBantriebes fiir ein Schlag-
fliigelflugzeug

Zeichnung eines Gleit- und Schlagfliigel-
apparates
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Das Theater

Otto interessierte sich auch sehr fiir das Berliner Theater- und Kon-
zertleben. Da gab es die Hoftheater, die unter dem Einflu8 des kai-
serlichen Hofstaates standen. Sie spielten mit viel Prunk irgendwelche
Modedichter und herkémmliche, ,,bewihrte“ Stiicke, verschlossen sich
aber dem Neuen. Die Zusammensetzung ihres Publikums wurde
durch die hohen Eintrittspreise und den Garderobenzwang diktiert.
Den arbeitenden Menschen Berlins fehlte zum Besuch dieser Theater
das Geld. Fiir sie gab es zahlreiche Privattheater, die zum iiberwie-
genden Teil nur das Unterhaltungsbediirfnis befriedigen wollten und
dabei eine Funktion ausiibten, die wenig spiter der biirgerliche Film-
betrieb iibernahm. Neben Riihr- und Gruselstiicken gab es in einzel-
nen Privattheatern auch Auffiihrungen verschiedener Werke der
Klassiker und zeitgendssischer Opern.

Seit Jahren stagnierte die kiinstlerische Entwicklung der Berliner
Theater. Das beriihmte Meininger Hoftheater bewies dagegen, daB3
mit der Schablone gebrochen werden konnte. Es gastierte hiufig in
Berlin und demonstrierte den Vorteil echten Ensemblespiels gegen-
iiber dem Startum.

Andererseits bemiihten sich Autoren, ihre Zeit kritisch zu gestalten.
Sie wollten ihre Umwelt auf der Biithne anprangern. Einer von ihnen
war der junge Gerhart Hauptmann.

Schon die bloBe Darstellung der deutschen Misere geniigte, um das
Biirgertum und den Staat gegen diesen Dichter und seine Freunde
aufzubringen. Die preuBische Zensur hemmte die Verbreitung der-
artiger Kunstwerke. Vorerst konnte man daher Hauptmanns Werke
nur in geschlossenen literarischen Vereinen auffithren.

Mit seinen ,,Webern“ griff Hauptmann in das Tagesgeschehen ein.
Das Drama zeigte das Elend der schlesischen Weber, die sich gegen
ihre brutalen Ausbeuter erhoben hatten. Als ein Polizeiverbot die
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Auffithrung verhinderte, lasen die Schauspieler das Stiick. SchlieBlich
ging es doch iiber die Biihne. Aber die Masse des Volkes war durch
die hohen Eintrittspreise von den Auffiihrungen ausgeschlossen.
1890 kam es zur Griindung des Vereins ,,Freie Volksbiihne*, der den
Arbeitern fiir einen geringen Preis im gemieteten Ostendtheater an
Sonntagvormittagen den Besuch guter Auffiihrungen erméglichte.
Bald iibernahm Franz Mehring die Leitung der Volksbiihnenbewe-
gung, die rasch aufbliihte.

Auch im Konzertleben begann man, sich aus der héfischen Erstarrung
zu 13sen. Die konigliche Kapelle fand mit ihren langweiligen und un-
kiinstlerischen Interpretationen kaum noch die Aufmerksamkeit des
Musikpublikums.

Wieder hatten die Meininger mit ihrer Hofkapelle unter dem Wagner-
und Liszt-Schiiler Hans von Biilow das Beispiel gegeben. Ihre Kon-
zerte in der Singakademie, dem heutigen Maxim-Gorki-Theater,
lieBen das kunstbegeisterte Publikum aufhorchen. Johannes Brahms
spielte hier eines seiner ersten Klavierkonzerte unter der Leitung
von Biilows, er dirigierte auch selbst Konzerte. )

Otto und Agnes Lilienthal waren unter den Besuchern dieser Veran-
staltungen. Gerade die Singakademie wurde fiir Otto ein geschitzter
Ort. Hier wirkte er im Chor mit. Als dann das Berliner Philharmo-
nische Orchester gegriindet war, zihlten auch die Lilienthals zu denen,
die Dirigenten wie Peter Tschaikowski, Edvard Grieg und Richard
StrauB zujubelten.®

1893 lieferte Otto eine neue Heizungsanlage fiir eine der Berliner
Privatbiihnen, das Ostendtheater in der GroBen Frankfurter StraBe
132. Die Rechnung blieb jedoch unbezahlt. Schriftliche Mahnungen
hatten keinen Erfolg. SchlieBlich suchte Otto den Direktor, Max
Samst, personlich auf. Dieser verstand es — er hatte im Laufe der
Jahre gewiB schon eine beachtliche Routine darin entwickelt — den
Gldubiger erst einmal fiir das Theater zu interessieren und zeigte
ihm das Haus.

Fiir Otto tat sich damit eine neue Welt auf. Die technischen Einrich-
tungen der Biihne, die Theateratmosphire und nicht zuletzt die Pline,
die ihm der Direktor und der Schauspieler Oeser entwickelten,
nahmen ihn gefangen. Mit Freikarten fiir eine der nachsten Auffiih-
rungen fuhr er beruhigt und ohne Geld nach Hause.
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Als er mit Agnes eine Auffiihrung besuchte, waren die 1200 Plitze
des Hauses nur zu einem geringen Teil gefiillt. Samst erklirte ihm,
daB es in erster Linie an den hohen Preisen lige. Hier im Berliner
Osten habe man nicht soviel Geld. Es machte dem Direktor in der
Folge nicht mehr viel Schwierigkeiten, Otto nicht nur zur Stundung
der Rechnung zu bewegen, sondern sogar seine Bereitschaft zu
wedken, sich am Ostendtheater finanziell zu beteiligen. Fiir Samst be-
deutete das die Rettung vor dem Ruin. Nicht umsonst trug das Ost-
endtheater im Volksmund Beinamen wie ,,Pleitebud€®, ,,Das Massen-
grab“ oder auch ,,Das Erbbegribnis“.

Das Theater hatte eine kurze und doch recht bewegte Geschichte. Seit
seiner Griindung im Jahre 1877 wechselte es laufend seinen Besitzer.
Der Spielplan verinderte sich jedoch kaum. Volksstiicke wechselten
mit klassischen Dramen, Possen, Singspielen und sensationsliisternen
Dramatisierungen billiger Kitschromane. Hin und wieder lockerten
Operetten und Gastspiele das Programm auf. 1889 zu einem Varieté
umgestaltet, wurde es von Max Samst als neuem Direktor wieder zum
Ostendtheater gemacht. Aber auch er ging Sensationen nicht aus dem
Wege. In dem widerwirtigen Stiick ,,Der Scharfrichter von Berlin®
lieB er einen ehemaligen Scharfrichter in dessen Berufskleidung mit
einem echten Scharfrichterhandbeil auftreten und das Publikum so
erschauern.

Als dann wenig spiter der groBe deutsche Schauspieler Josef Kainz
am ,,Berliner Theater* kontraktbriichig geworden war und auf keiner
Biihne des Deutschen Biihnenvereins auftreten durfte, nutzte Samst
die Gelegenheit und gewann ihn fiir sich. Wochenlang kam nun Berlin
ins Ostendtheater, um seinen Liebling dort als Romeo zu erleben.%
Hatten die Zusch den innigen Lieb gelauscht, gingen sie
in der Pause in den festlich illuminierten Garten, der zu jedem Ber-
liner Privattheater gehirte. Hier tranken sie Bier und schossen auf die
Scheibe. Dann sahen sie ergriffen die heimliche Trauung Romeos und
Julias. In der niichsten Pause fuhren sie Karussell. Nach dem erschiit-
ternden Tod des Liebespaares begab man sich wiederum in den Gar-
ten, wo man beim Bierkonzert dasmitgebrachte Abendbrot verzehrte.
Die Schauspieler fanden Abend fiir Abend ein dankbares Publikum.
Als Mitbesitzer widmete Otto dem Ostendtheater viel Zeit. Bei Be-
ginn der Zusammenarbeit hatten sie sich, Direktor Samst und der
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ebenfalls am Theater finanziell beteiligte Schauspieler Oeser, feier-
lich geschworen, das Ostendtheater zu einem Volkstheater umzuge-
stalten.

Otto Lilienthal nahm diesen Schwur ernst. Er studierte das iiber
Theaterfragen zugingliche Material. Dabei kam ihm auch eine Bro-
schiire ,,Das Zehnpfennigtheater® in die Hinde, die der Schriftsteller
Wilhelm Meyer-Forster, der Autor des Riihrstiickes ,,Alt-Heidelberg®,
geschrieben hatte. Er untersuchte darin die Moglichkeiten, billige
Theatervorstellungen fiir alle zu geben. Meyer Forster dachte an eine
von der 6ffentlichen Hand errichtete Institution, die nur mit geringen
Zuschiissen auskommen sollte.

Otto entschloB sich, den Vorschlag am Ostendtheater zu verwirk-
lichen. Er ermittelte die Anschrift des Autors und suchte ihn eines
Tages auf.

Meyer-Férster empfing den Unbekannten, der ihn mit den Worten
begriiBte: ,,Sie haben kiirzlich eine Broschiire geschrieben, die mich
sehr interessiert hat. Ich komme nun, um persénlich mit Ihnen dar-
iiber zu sprechen. Einiges habe ich mir angemerkt und bitte Sie, mir
iiber verschiedene Punkte noch Auskunft zu geben.“ Der Schrift-
steller war erfreut iiber dieses Echo.

»Sehen Sie“, fuhr Lilienthal fort, ,,diese Idee mit dem Zehnpfennig-
theater ist eine sehr gute. Sie ist so gut, daB ich selbst sie ausnutzen
will.“

»Ausnutzen?! Sie?! Wieso das?“ Meyer-Forster begriff nicht, was sein
Besucher wollte. Der holte aber ein von einem Gummiring zusammen-
gehaltenes Notizbuch aus der Manteltasche, blitterte in diesem und
sagte, daBB es sich um das Ostendtheater handele, welches Meyer-
Forster ja wohl kenne. ,,Es bringt oft nicht soviel Geld ein, daB8 wir
die bescheidensten Spesen decken kénnen. An allen Wochentagen ist
es hundeleer, und wenn man einen Platz, der eine Mark kosten soll,
in Wahrheit fiir vierzig Pfennig anbietet, so nutzt selbst das nichts.
Kein Mensch kommt. Nun las ich Thre Broschiire, und das ist eine aus-
gezeichnete Idee. Wir annoncieren, da8 jeder Platz ohne Ausnahme
zehn Pfennig kostet, das muB unter allen Umstinden allabendlich
ausverkaufte Hiuser bringen.“ Dann rechnete Otto seinem erstaunten
Zuhirer vor, daB die Einnahme immerhin garantiert iiber einhundert
Mark pro Abend betragen wiirde. Mit dieser Summe kénne man zwar
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nicht ein Theater auf die Dauer erhalten, doch wiirden wenigstens
Menschen in Haus und Garten gebracht.%’

Meyer-Forster war es im Grunde véllig gleichgiiltig, was mit diesem
Theater geschehen wiirde. Er zeigte an Ottos Ausfithrungen wenig
Interesse und lehnte auch jedwede Mitwirkung am Projekt ab, sei sie
schriftstellerischer oder materieller Art. Otto ging enttiduscht nach
Hause.

Den Gedanken des Schriftstellers verwirklichte er jedoch. Der Erfolg
blieb nicht aus. Das Haus war stindig besetzt. Aber die Einnahmen
konnten die Unkosten nicht decken. Otto muBte immer wieder
neues Geld in das Theater stecken. Meyer-Férster iiberzeugte sich
wenig spiter auf Einladung Lilienthals, der vier Freikarten zu 10
Pfennig beifiigte, selbst vom Ergebnis der Bemiihungen. Er berichtet
dariiber: ,,Natiirlich gingen wir hin, und es war auch sehr nett, das
Theater brechend voll, die Darsteller vor diesem gewaltigen Audi-
torium in Feuer und Flamme und der Applaus unvergleichlich. Schiller
hitte als Zeuge dieser Tell-Auffiihrung sich vielleicht geirgert, viel-
leicht aber auch nicht.“%

‘Warum fiihlte sich Otto nicht zur Volksbithnenbewegung hingezogen,
die ihre Vorstellungen doch in sei Theater gab, im Zentrum der
Arbeiterwohngegend? ’

Er hatte in der Vergangenheit seine Pline immer aus eigener Kraft
verwirklichen miissen, im Kampf gegen Hindernisse, die sich ihm ent-
gegenstemmten. Jetzt glaubte er auch hier seinen eigenen Weg be-
schreiten zu kénnen.

In einem der anderen Berliner Theater, fiir die er sich nun schon aus
Konkurrenzgriinden interessierte, sah Otto Gerhart Hauptmanns
Schauspiel ,,Die Weber“. Er war begeistert: ,,Solche Stiicke sind die
einzig richtigen, das Beste, was jemals geschrieben wurde. Es miissen
mehr solche Stiicke auf die Bretter, die die Welt bedeuten.“%

Diese Aufforderung hatte er nicht nur an andere gerichtet. Abend
fiir Abend zog sich Otto in sein Arbeitszimmer zuriick und schrieb
selbst ein Drama aus seiner Welt.

»Moderne Raubritter“ nannte er es. Es war die Geschichte des kleinen
Fabrikanten Wilhelm, der unverkennbar Lilienthalsche Ziige triigt.
Uberhaupt haben diese ,,Bilder aus dem Berliner Leben®, die ,,nach
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wahren Begebenheiten fiir die Biihne bearbeitet* wurden, einen
stark autobiographischen Charakter.

Ein GroBhindler versucht den kleinen Fabrikanten, der selbstent-
worfene Mobel herstellt und mit diesen grofien Erfolg hat, zum Bank-
rott zu treiben, da er selbst die Fabrik iibernehmen méochte. Das
Schauspiel beginnt mit der Auseinandersetzung zwischen dem Grof-
hindler und dem Fabrikanten um den Preis der Mébel. Wilhelm ver-
teidigt seine eigenen Interessen und die seiner Arbeiter, denen nach
seiner Auffassung ein menschenwiirdiger Lohn zusteht. SchlieBlich
wird ein Liefervertrag abgeschlossen. Die Zuschauer lernen Braut
und Schwiegermutter des jungen Unternehmers kennen, der in dem
soeben abgeschlossenen Auftrag die finanzielle Grundlage fiir eine
baldige Hochzeit sieht. Dabei kommt das Gesprich auch auf die Rolle
der Musik im Leben des jungen Mannes.

Das zweite Bild zeigt das Milieu einer Berliner Gaststitte, in der der
Fabrikant den Bierfahrer Paul wiedertrifft, mit dem er die Militir-
dienstzeit ableistete. In einem Gesprich erzihlt er, wie seine Fabrik
erstand: ,,Ich hatte anfangs zwei Hobelbinke und eine Kleinigkeit an
‘Werkzeug, der ganze Krempel hat kaum zweihundert Mark gekostet;
natiirlich habe ich diese Sachen alt gekauft. Meine kleine Ersparnis
aus meiner letzten Stellung reichte gerade hin. Aber meine Fabrikate
gefielen .. .

Auch die Familie eines arbeitslosen Tischlers mit sieben Kindern
stellt der Autor dar. Die Frau und die zwélfjihrige Tochter versorgen
sie notdiirftig durch Flechten von Rohrstiihlen, wihrend der Vater
verzweifelt nach Arbeit sucht: ,,Sieben Monate looft man nu rum,
ohne einen Groschen zu verdienen .. .*

Seine Kinder stellen viele Fragen. ,,Miissen denn die reichen Leute
auch arbeiten?*

»Na gewiss, aber nicht die halbe Nacht, wie wir.“

,»Was machen denn die reichen Leute abends?

»Die werden schon wissen, wo sie bleiben. Die gehen ins Konzert und
ins Theater.“

»Das Theater, Mutta, méchte ich auch mal sehen, das kostet aber wohl
ville Geld, nicht wahr, Mutta?“

»Das Theater is nischt fiir die armen Leute.“

»Mutta, giebt es denn noch irmere Leute, als wir sind?*
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»Die giebt et auch, die haben keine warme Stube und keine warmen
Betten, und was sie essen, miissen sie sich erst betteln oder stehlen.*
Im Verlauf der weiteren Handlung erscheint die Schwigerin des
arbeitslosen Tischlers, die vom Sohn des MébelgroBhindlers ausge-
halten wird. Man erfihrt von der Unmoral der Bourgeoisie. Als der
Fabrikant schlieBlich mit drei Tagen Verspitung den Auftrag erfiillt,
verweigert der GroBhindler die Abnahme. Einen Brief, der die Ver-
zbgerung mitteilte, hatte er unbeantwortet gel Er kennzeichnet
seinen Triumph mit den Worten: ,,Ein talentvoller Kaufmann muf
jede Situation auszuniitzen verstehen.*

Durch einen Zufall erfihrt der Bierkutscher von dem Verhiltnis des
Sohnes des MobelgroBhindlers mit der Schwiigerin des Arbeitslosen.
Da er die Not seines Freundes kennt, stellt er den Liebhaber vor die
Frage, entweder dem Fabrikanten die Tische abzunehmen oder sein
Geheimnis vor dem Vater zu enthiillen. Als dem Sohn ein heimlicher
Liebesbrief seines Vaters in die Hinde fillt, zieht er sich aus der
Affire, indem er den Vater erpreBt, die Lieferung nun doch abzu-
nehmen. Wilhelm, der seinen Arbeitern nicht einmal den Lohn zahlen
konnte und von der Abnahme der Lieferung nichts weiB, springt aus
dem Fenster seines Biiros und nimmt sich das Leben.

Viele fiir uns aufschluBreiche Gedanken duBert Lilienthal in diesem
Stiick. So 1aBt er Wilhelm fiir die Abschaffung der Militirdienstzeit
eintreten. Die sechshunderttausend Soldaten sollten einen Kanal von
der See nach Berlin bauen, um hier einen groBen Hafen zu schaffen.
Paul verweist auf die riesigen Kosten eines derartigen Unternehmens.
Wilhelm aber antwortet darauf: ,,Hast Du Dir schon mal klar ge-
macht, welche Gelder disponibel wiirden, wenn vom Militir nichts
weiter iibrig bliebe als die Soldaten mit ihrer Verpflegung? Solche
und #hnliche kleine Scherze (den Kanalbau, d. A.) kénnten wir uns
alle zwei Jahre leisten, und die Kultur méchte wohl nicht zu kurz
dabei kommen.*

»Menschenskind! Hére uff! Mir wird ganz schwindlich. Wenn das so
einige Jahrzehnte lang ginge, wie Du meinst, so krempelten wir
schlieBlich die ganze Erde um.* !

»Siehst Du. — Da kommen wir auf den Punkt, wo ich hinwollte. Eigent-
lich haben mich die Kanille auf dem Planeten Mars auf diesen Ge-
danken gebracht. Ich stelle mir immer vor, dass die Vélker da oben,
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nachdem sie ewigen Frieden geschlossen hatten - ob sie nun durch
Dowesche Panzer oder durch einfache, verniinftige Ideen dazu ge-
kommen waren - ihr zahlreiches Militir verwendeten, um die breiten
Kanile durch alle Festlinder durchzufiihren und iiberall Wasserver-
kehr und, was noch viel wichtiger ist, ein gleichmissig feuchtes Klima
herzustellen.“

Lilienthals Drama ist eine Anklage gegen die kapitalistische Gesell-
schaft, wenn er schreibt: ,,. . . so herzlos sind auch die Menschen. Nicht
nur, dass sich die meisten kaum darum kiimmern, wenn ihre Mit-
menschen neben ihnen verhungern, nein, gerade im Gewerbeleben
laufen Hunderte, ja Tausende herum, die nur auf eine Gelegenheit
warteten, ihren Geschiftsfreund gestraft die Gurgel abzuschnei-
den und das Fell iiber die Ohren zu ziehen.“!%®

Das Drama erschien unter dem Namen Carl Pohle, dem Madchen-
namen der Mutter (Caroline Pohle), in einem Berliner Verlag und
wurde im Ostendtheater aufgefiihrt. Wie Ottos Schwiigerin berichtet,
war es nicht ohne Wirkung. Nach den ersten Auffithrungen konnte
der sanftmiitige Otto aber nicht mehr schlafen, so bedriickte ihn das
Schicksal seines Helden. Er stand in aller Friihe auf, ging leise in sein
Arbeitszimmer und inderte den SchluB. Der Fabrikant wird noch
rechtzeitig von seinem Freund, dem Bierkutscher, aufgehalten, der
ihn nun in die Arme der Braut fiihrt.

Der Teilhaber und Autor wollte nun auch selbst auf der Biihne
stehen. Eines Abends war ein Schauspieler wegen Erkrankung aus-
gefallen. Otto nutzte die Gelegenheit und kam als Herold in der
»Jungfrau von Orleans* auf die Biihne. Dabei bewegte er sich sehr
ungeschickt. So wurde sein erster Auftritt ein Lacherfolg, der an
dieser Stelle nicht vorgesehen war. Aber Otto lieB sich nicht ent-
mutigen. Als ihm seine Familienangehéorigen nach der Vorstellung
die bange Frage stellten, ob er nun noch einmal auftreten wolle, ant-
wortete er lachend: ,,Ich werde von nun an 6fters spielen, um mich zu
iiben!“ Gesagt, getan. Otto iibte regelmiBig und stand wenig spiter
als Rduberhauptmann in dem Volksstiick ,,Preciosa* mit mehr Erfolg
auf der Biihne.

Diese Liebe zum Theater verschlang erhebliche Summen seiner Ein-
nahmen. Das Ostendtheater brauchte stindig Zuschiisse.

Dazu kam Ottos Hilfsbereitschaft gegeniiber den Schauspielern. Nur
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zu oft kam einer von ihnen, um sich Geld zu leihen. Otto gab es und
wuBte, daB er es kaum wiedersehen wiirde.

Obwohl statt der Schauerstiicke, die einige Zeit den Spielplan be-
herrscht hatten, jetzt im wesentlichen nur Klassiker gespielt wurden,
lieB das Interesse des Publikums am Ostendtheater nicht nach. Trotz-
dem wuchsen Otto die Unkosten iiber den Kopf. Der erhoffte Gonner
fand sich nicht, Staat und Stadt dachten nicht daran, diesem Theater
fiir die Armen und die arbeitenden Menschen auch nur einen Pfennig
zu geben. So muBte Otto im Oktober 1894 eine zweite Hypothek in
Héhe von 15000 Mark auf sein Grundstiick in der BoothstraBe ein-
tragen lassen, die nach Tilgung der ersten an deren Stelle riicken
sollte. Dazu kam es aber nicht mehr.

Die finanzielle Lage zwang ihn, seine Beteiligung am Ostendtheater
aufzugeben. Seine Pline mit dem Zehnpfennigtheater waren geschei-
tert.

Nach der Vorstellung, die Meyer-Forster im Ostendtheater besucht
hatte, saB8 dieser mit Otto Lilienthal bei einem Glas Bier zusammen.
Dabei kam das Gesprich auf den Menschenflug. Der Schriftsteller er-
fuhr von Ottos Experimenten. Spiter iibersandte Otto ihm sein Buch
iiber den Vogelflug.

Meyer-Forster schrieb dariiber: ,,Ich hatte ein diinnes Heft erwar-
tet, ...aber es war ein schones Buch in einem soliden Einbande,
in dem klar und verstindlich das Wesen des Vogelfluges behandelt
wurde . .. Ich las das Buch mit Aufmerksamkeit und war verbliifft,
daB mein neuer Freund vom Ostendtheater ein solches Mall von Wis-
sen, scharfer Beobachtungsgabe und mathematischer Gelehrsamkeit
entfaltete.“10!

Wenig spiter lud Otto ihn ein, an einem Sonntag die Flugversuche zu
beobachten. Der Schriftsteller willigte ein. Am nichsten Wochenende
fuhren sie gemeinsam in die Rhinower Berge. Dort wurden sie bereits
von Ottos Techniker Rauh erwartet, der die Flugapparate instand
hielt. Meyer-Forster charakterisierte dessen Titigkeit: ,,Er war nicht
das, was man heute einen Chauffeur-Monteur nennt, diese fiir Auto-
mobile und Luftfahrzeuge gewissermafen neu erfundene Spezies,
eine Art Kreuzung von Kutscher und Maschinenschlosser, aber er war
sozusagen eine Vorahnung alles dessen . . . Lilienthals Famulus hatte
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mehr die Aufgaben eines Korbflechters und Segelmachers als die eines
Maschinenschlossers auszufiihren.*1?

Als sie schlieBlich gegen Mittag auf dem Ubungsgelinde angekommen
waren, erklirte Otto dem wiBBbegierigen Schriftsteller, warum er ge-
rade hier drauBBen, weit von Berlin, seine Versuche unternihme. ,,Das
ist das Entscheidende: nach allen Seiten kann ich hier fliegen. Ich bin
mit meinem Apparat, der ja keine eigene Kraft zur Vorwiirtshewe-
gung hat, ein Sklave des Windes. Woher der Wind kommt, dahin muf}
ich fliegen...“ Meyer-Forster, der wie fast alle seine Zeitgenossen
auch nicht iiber die geringsten Kenntnisse auf dem Gebiet des Flug-
wesens verfiigte, fragte ganz erstaunt: ,,Gegen den Wind?“

»Jal“ erwiderte ihm Otto und hielt seinem Gast noch einmal vor
Augen, was dieser im ,,Vogelflug als Grundlage der Fliegekunst*
schon einmal gelesen und wieder vergessen hatte. Dann griff Otto
nach seinem Gleiter und entschwebte dem erstaunten Zuschauer.

Als Meyer-Forster den Flieger weit unten, am FuBle des Hiigels sanft
landen sah, stolperte er in groBer Eile den Abhang hinunter zur
Landestelle. Otto sah ihn voller Freude kommen, lachte und schil-
derte dann auf dem Riidkweg zur Kuppe des Hiigels die herrlichen
Eindriicke des Fluges. Hinter ihnen trug Rauh den Flugapparat zur
Absprungstelle zuriick, iibergab ihn dort dem Flieger und setzte sich
dann bis zum nichsten Flug ins Heidekraut.

Nach mehreren Fliigen fragte Otto seinen Gast: ,,Wie wiire es: Sie
wollen es doch auch einmal versuchen? Eine so gute, ganz gefahrlose
Gelegenheit und einen so schonen Mittelwind bekommen Sie mnicht
leicht wieder.*

Meyer-Forster kaute an seiner Zigarre und wiegte skeptisch den
Kopf: ,,Offen gesagt und eigentlich, — wahrhaftig, das riskiere ich
nicht.*

Aber Otto redete ihm zu. ,,Da ist heute wirklich nicht viel zu be-
fiirchten. Der Wind geht ganz ruhig und gleichmiBig, und sehen Sie:
Sie nehmen so den Apparat und sehen Sie: Sie laufen so gegen den
Wind, und der ganze Witz ist der, daB Sie die Fliigel richtig halten.”
»Ahal®

»Immer miissen die Fliigel mit ihrer Vorderseite ein ganz klein wenig
nach oben gerichtet sein, dann kann der Wind darunter fassen und
trigt Sie sicher bergab. Das ist doch ganz klar?“
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»Ja, es ist ganz klar“, antwortete der Schriftsteller, gab Rauh seine
Zigarre zur Aufbewahrung, zog seinen Rock aus und faBte nach dem
Apparat. Bei sich dachte er aber: Blamieren kannst du dich hier nicht,
und vielleicht ist es auch sehr schén.

Nachdem Lilienthal ihm erklirt hatte, da er nicht nach unten schauen
diirfe, weil er sich dann nach vorn biicken und damit den Schwer-
punkt verlagern wiirde, riet er ihm noch einmal, immer die Fliigel
hochzuhalten. Dann lief Meyer-Forster los. Spiter schilderte er diesen
Flug: ,,~ - und dann - - ja dann flog ich. Ich hatte keinen Boden mehr
unter den FiiBlen, stiitzte mich auf meinen Balken und lieB die Beine
im freien Weltenraume hiingen und stierte geradeaus in die Unend-
lichkeit des Aethers. Denn ich konnte ja nicht hinuntersehen, weil
mir das verboten war . .. Wie lange dieser Flug gedauert hat, wurde
erst spiter durch Messungen festgestellt, mir schien es sehr lange, ich
hatte aber in Wahrheit nur eine recht kurze Wegstrecke hinter mich
gebracht. Denn zu meiner Schande muB ich es sagen, daf ich ,im blauen
Raum verloren* es mit der Angst bekam. Ich hatte das licherliche
Gefiihl, ... daB ich ins Grenzenlose, ins Unbekannte, in ungewisse
Fernen, in ungeheure Hohen mich verliere. Ich hatte nur noch den
einen Wunsch: Hinunter! Nur noch das eine Ziel: Die alte treue
Mutter Erde!

Und ich beugte mich vor und blickte hinunter, meine Fliigel kamen
aus der Steilstellung, und im niichsten Moment sausten Fliigel und ich
mit lautem Krachen kopfiiber in das Heidekraut der Rhinower
Berge.*

Als Rauh und Otto an die Absturzstelle kamen, fanden sie den Un-
gliicksraben schon wieder munter. Obwohl ihm seine Glieder wehe
taten, lieB er sich sogleich seine Zigarre wiedergeben.

Am Abend unterhielten sie sich, im Heidekraut liegend, iiber die
weitere Entwicklung der Fliegekunst. Otto sprach vonseinem Wunsch,
daB sich moglichst viele junge Menschen mit sei Flugapparat be-
schiftigen mogen. ,,Ich selbst bin viel zu alt dafiir. Wenn man die
Vierzig iiberschritten hat, fehlt einem bei allem guten Willen das
Beste: Die Elastizitit, die jugendliche Kraft, die unermiidliche Aus-
dauer, und was vielleicht noch wichtiger ist: der Mut. Ich meine da
nicht den Mut, der soviel heilt, wie Selbstvertrauen und Festhalten
an dem einmal gesteckten Ziele, — ach nein, ich meine einen viel ein-
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facheren Mut, der soviel bedeutet: wie sich nicht fiirchten. Oft wenn
ich fliegen soll, fiirchte ich mich, namentlich wenn der Wind béig ist
und ich die weite Fahrt von Berlin hierher doch nicht umsonst ge-
macht haben will. Die Luft ist dann unberechenbar, und wenn man
ibr keine eigene energische Geschwindigkeit entgegensetzen kann,
droht sie verhingnisvoll zu werden. Ich bin Familienvater und habe
schlieBlich noch andere Pflichten als fiir die Menschen das Fliegen zu
erfinden. Wiire ich jung und stinde ich fiir mich allein, so hitte ich es
vielleicht weiter gebracht.

Erst nach einer langen Pause antwortete ihm der Besucher: ,,Sie
meinen, daf} Thr Apparat erst durch viele Proben zahlreicher junger
Freunde die immer wieder notwendigen Verbesserungen und Neue-
rungen erhalten kann?“

»Ja, viele sollten mir dabei helfen. Das Fliegen ist der schonste Sport,
den ich kenne, und er miiBte jungen Leuten immer von neuem Freude
bereiten. Es wire auch durchaus nicht kostspielig, denn mein ganzer
Flugapparat, wie Sie ihn da vor sich sehen, ist fiir hundert Mark zu
beschaffen. Stellen Sie sich aber vor, ich wollte einen solchen Verein
junger Leute griinden, und es gelinge mir wirklich, eine Anzahl zu-
sammenzutrommeln, was, denken Sie, wiirde geschehen, wenn einer
der vielen jungen Leute dabei verungliidste? Die ganze Verantwor-
tung wiirde mir in die Schuhe geschoben, und es gibe einen unge-
heuren Skandal. So fliege ich lieber fiir mich allein und trage nur
meine eigene Haut dabei zu Markte.“
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Der Fliegeberg

Otto setzte alles daran, den freien Flug des Menschen so schnell wie
mdglich zu verwirklichen. Er sah sich altern und befiirchtete, sein Ziel
nicht mehr zu erreichen.

Besonders die weite Anreise zum Ubungsgelinde hinderte ihn, hiu-
figer zu iiben. Er wollte auch an den spiten Nachmittagen in der
Woche noch einige Stunden nutzen. So kam er auf die Idee, sich in
unmittelbarer Nihe seiner Wohnung einen geeigneten Platz zu
schaffen. Er entwarf im Winter 1893/94 einen Flughiigel, der sich
15 Meter iiber das umliegende Gelinde erheben sollte. Die Spitze des
kiinstlichen Berges wollte er innen als Schuppen ausbilden und auen
mit Rasen belegen.

Noch wiihrend der Entwurfsarbeiten hatte Otto das Gelinde am Lich-
terfelder Karpfenteich dazu ausgewihlt. Die nahe liegende Heiners-
dorfer Ziegelei lieferte den fiir den Hiigel notwendigen Abraum.
Gustav konnte dem Bruder jetzt auch die gelichenen 3000 Mark zu-
riickzahlen. Es war ihm inzwischen gelungen, seine wirtschaftliche
Lage zu festigen. Dieses Geld verwendete Otto fiir den Bau seines
Fliegeberges, wie er ihn nannte.

An der Arbeit des Vereins zur Forderung der Luftschiffahrt nahm
Otto immer noch regelmiBig teil. Im Januar 1894 sprach er erneut
iiber seine Versuche und fiihrte einen seiner Flugapparate vor, der
besonders interessierte. Am gleichen Abend wihlte man ihn wieder
zum Schriftfiihrer und Mitglied des technischen Aussch

Kurz vorher, gegen Ende des Jahres 1893, hatte Otto in einer Sitzung
des Vereins ein Wiedersehen, das nicht nur ihn von ganzem Herzen
erfreute. Als Gast war sein inzwischen zum Geheimen Rat ernannter
Lehrer, Prof. Reuleaux, erschienen, der an Ottos Bestrebungen leb-
haften Anteil nahm. Der Flieger schilderte ihm an diesem Abend
seine Ziele fiir das Jahr 1894. Otto suchte ein Profil, welches den
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dauernden Segelflug ermaglichen sollte. Mit diesem wollte er bei stiir-
kerem Wind fliegen. Die GroBe des Eindeckers begrenzte er auf
Grund seiner Erfahrungen auf eine Fliche von 14 Quadratmetern bei
7 Metern Spannweite. SchlieBlich beabsichtigte Otto, einen Antrieb
zu konstruieren, um schrittweise den Motorflug zu verwirklichen.
Da die Lingsstabilitit bei der bisherigen Anordnung des Hohenleit-
werks unmittelbar hinter dem Fliigel noch nicht befriedigend war,
verlingerte Otto den Hebelarm. Er riickte das Hohenleitwerk so weit
zuriick, daB bis zum Fliigel ein gréBerer Abstand entstand. Dazu teilte
er es in der Mitte, ordnete die beiden Hilften neben dem Seitenleit-
werk an und lieB lediglich den Rahmen des Héhenleitwerks hinter
dem Seitenleitwerk zusammenkommen. Von der Spitze der vertikalen
Steuerfliche herabgefiihrte Drihte begrenzten den Ausschlag nach
unten. Alle von nun an gebauten Apparate wurden mit diesem abge-
riickten, im horizontalen Teil beweglichen Leitwerk ausgeriistet.
Eine zweite MaBnahme sollte die Sicherheit des Fliegers erhéhen.
Otto brachte am Gleiter einen Prellbiigel an. Er bestand aus einer
gebogenen Stange, die vor dem Apparat in Form eines Halbkreises in
Flugrichtung befestigt war. Bei einem starken Aufprall auf den Erd-
boden sollte der Biigel den StoB abfangen und einen Bruch des Appa-
rates sowie eine Verletzung des Fliegers moglichst verhindern. AuBler-
dem beabsichtigte Otto, durch den Biigel auch ein Uberschlagen des
Gleiters nach der Landung zu erschweren.

Fiir den Bau weiterer Apparate hatte er neue Mitarbeiter eingestellt.
Neben Rauh, der im Verlauf des Jahres ausschied, arbeiteten ein
kaum zwanzigjihriger junger Mann, Paul Beylich, und der vierund-
zwanzig Jahre alte Ingenieur Paul Schauer an den Flugzeugen. Eulitz
war nicht mehr bei Lilienthal titig.

Mit einem der neuerbauten Apparate ging es kurz vor Ostern des
Jahres 1894 zum ersten Male in die Rhinower Berge. Gustav beglei-
tete den Bruder. Die Versuche sollten diesmal von der héchsten Er-
hebung, vom Stéllner Berg herab, unternommen werden.

Die Flichen des mitgefiihrten Apparates hatten ein verindertes
Profil. Der Schwerpunkt des Korpers des Fliegers lag wie gewohnlich
um ein Zehntel der Fliigeltiefe vor dem Flichenmittelpunkt. Bei den
Fliigen zeigte es sich, daB Otto den Oberkérper weit nach hinten
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lehnen muBte, um der starken Kopflastigkeit und damit einem Ab-
sturz entgegenzuwirken. Er hatte nicht beachtet, daB sich der Druck-
mittelpunkt der Flichen mit einer Verinderung des Profils verschiebt.
Da er nun aber nicht umsonst zu seinem Ubungsgelinde gefahren sein
wollte, setzte er die Versuche trotzdem fort.

Das dauernde Zuriicklehnen des Korpers ermiidete die Oberarme
stirker als sonst. Otto muBlte wieder einmal feststellen, daB er nicht
mehr der Jiingste war. Gerade deshalb wollte er es an diesem Tage
erzwingen. Er flog weiter. Bei einem Flug in gréer Hohe verlagerte
er schlieBlich den Korperschwerpunkt zu weit nach hinten. Von den
Anstrengungen ermiidet, fehlten ihm die Krifte, seine Oberarme und
damit den Korper wieder nach vorn zu ziehen. Die Geschwindigkeit
von etwa 15 Metern pro Sekunde lieB den jetzt schwanzlastigen Ap-
parat zu einem Steigflug iibergehen, den Otto eingeleitet hatte. Aus
20 Metern Hohe schoB der Gleiter steil empor, bis die Geschwindig-
keit verbraucht war und die Strémung an den Tragflichen abrif}.
Was nun kam, war das Werk von Sekunden. Otto berichtete dariiber:
»Ich hielt mich krampfhaft fest, sah nichts als den blauen Himmel mit
weiBen Wolkchen iiber mir und erwartete den Moment, wo der Appa-
rat hinteniiberschlagen wiirde, um meine Segelversuche vielleicht fiir
immer zu beenden. Plétzlich jedoch hielt der Apparat im Ansteigen
inne und ging riickwirts aus der Héhe wieder herab, lenkte in kurzem
Kreisbogen durch den schrig aufwirts gerichteten Horizontalschweif
mit dem Hinterteil wieder nach oben, stellte sich hierbei auf den Kopf
und sauste nun mit mir aus etwa 20 m Hghe senkrecht zur Erde hin-
unter. Mit klarem BewuBtsein, die Arme und den Kopf voran, den
Apparat immer noch an den Handhaben festhaltend, stiirzte ich dem
griinen Rasen zu. — Ein StoB, ein Krach und ich lag mit dem Apparat
auf der Erde.“1%

Die am Flugzeug angebrachten Verbesserungen bewahrten den
Flieger vor dem schlimmsten. War es in der Luft das in gréflerem
Abstand beweglich angeordnete Horizontalsteuer, das einen Absturz
verhinderte, so fing beim Aufschlag auf die Erde der Prellbiigel den
StoB zu einem groBen Teil ab. Der Apparat war auBler dem Prellbiigel
unbeschidigt. Dessen Teile aber hatten sich fuBtief in den weichen
Grasboden eingegraben und konnten nur mit Miihe wieder heraus-
gezogen werden.
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Der Flieger selbst iiberstand den Absturz nicht so gut, wenn ihn auch
der Prellbiigel vor schweren Verletzungen bewahrt hatte. Otto war
mit dem Kopf so ungliicklich auf das Gestell des Apparates geschlagen,
daB er eine groBere Fleischwunde an der linken Kopfseite davontrug.
AuBerdem hatte er sich sein linkes Handgelenk verstaucht.

Gustav, der den Absturz von der Seite aus beobachtet hatte und dem
Bruder den Kopf verband, erzihlte, daB es ausgesehen habe, als
schaukele ein Blatt Papier willenlos im Winde. Dann machte er aber
Otto Vorwiirfe, und der Bruder mufite schweren Herzens einge-
stehen, daB dieser Unfall bei etwas mehr Vorsicht hitte vermieden
werden kénnen.

Auf dem Riickweg nach Berlin unterhielten sich die Briider iiber die
Ursachen des Sturzes. Otto lieB am Gleiter die Angriffspunkte fiir die
Hinde weiter zuriicksetzen, da der Druckmittelpunkt offenbar nur
ein Zwanzigstel vor der Fliigelmitte lag. AuBerdem entwarf er Stiitzen
fiir den Oberarm, damit er nicht mehr nach hinten kippen konnte.
Als der Fliegeberg am Karpfenteich fertiggestellt war — Otto hatte
fiir ihn mehrere tausend Mark ausgegeben —, konnten die Versuche
in dichterer Folge weitergefiihrt werden. An den Sonntagen ging es
in den friihen Morgenstunden hinaus. Die Fliige wurden nur mittags
unterbrochen. Auch in der Woche fand man den Flieger an den spiten
Nachmittagen meist auf seinem Fliegeberg. Die Wartung der Appa-
rate und die Unterstiitzung bei den Versuchen lag hier in den Hinden
Beylichs, der in der Nihe des Flughiigels wohnte.

Auch hier suchte der Ingenieur weiter nach einem fiir den Segelflug
geeigneten Profil. Er wihlte eins mit einer Pfeilhéhe von iiber
einem Zwolftel der Fliigeltiefe. Otto wollte damit gleichzeitig den
Einflul der W5lbung der Fliigel auf die Tragfihigkeit des Apparates
ermitteln. Bei einem der Fliige mit diesem Apparat fate ein auf-
frischender Wind die Vorderkante der Flichen von oben und driickte
sie so herunter, daB der Apparat ,,etwas unsanft in den Sand gebohrt
wurde“!%, Ein zufillig anwesender Zeitungsreporter hatte damit eine
Sensation gefunden. Unsachlich und iibertrieben berichtete er iiber
diesen Unfall in einer Berliner Zeitung. Fiir Otto brachte dieser
Artikel bei Agnes ein kleines Nachspiel. Dabei hatte er sich ,nur* ein
paar Prellungen zugezogen, denn der Prellbiigel hatte wieder die
StoBkrifte aufgenommen.
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oben links: Ein Luftsprung Otto Lilienthals
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Bereit zum Start vom Fliegeberg in
Lichterfelde-Ost im Sommer 1894

Der Flieger nimmt Anlauf. ..

...und fliegt;

dann setzt er zZur Landung an




Bei seinen Fliigen im Verlauf des Jahres kam Otto trotz aller Miihen
nicht iiber die bisherigen Flugweiten hinaus.

Nun wurde Otto am Fliegeberg nicht nur von Zeitungsreportern be-
obachtet, die Sensationen suchten. Jeden Sonntag belagerte eine
neugierige Menge den Fliegeberg, um den ,,fliegenden Menschen® aus
nichster Nihe zu sehen. Otto lieB sich davon aber nicht beein-
drucken.

sAuch fachkundige Besucher fanden sich ein. Der Ingenieur hatte in
den Vereinssitzungen stets die Mitglieder eingeladen, an seinen Ver-
suchen teilzunehmen, darunter auch die Mitglieder der Lehranstalt
der PreuBischen Luftschifferabteilung, die allerdings kaum mehr als
zwei Dutzend Schiiler hatte. Die Offiziere verfolgten schon seit ge-
raumer Zeit interessiert seine Versuche, obwohl Flugversuche nach
dem Prinzip ,schwerer als Luft* beim Militir offiziell als nutzlos
galten. Hier war der Ballon das Allheilmittel, und er sollte es auch
noch lange Jahre bleiben.

Als einige Offiziere Otto am Hiigel besuchten, erliuterte er ihnen die
Aufgaben des kiinstlichen Berges und fiihrte sie zu dem in der Spitze
eingebauten Schuppen. Dann holte er einen seiner Eindecker heraus
und fiihrte mehrere Fliige vor. Da nur ein schwacher Wind wehte,
blieben diese im Verhiltnis zu anderen Fliigen recht kurz.

Otto unterhielt sich mit den Gisten iiber das Fliegenlernen und er-
zihlte, daB er gerade einen Akrobaten ausbilde, der ihn darum ge-
beten habe. Das Erlernen sei nicht schwer, man brauche nur etwa 14
Tage dazu. Aber da stieB er auf unerwarteten Widerspruch. Die Leut-
nants von Kehler und von Tschudi — der erste wurde spiter Prisident
des Deutschen Aeroclubs und zweite Flugplatzdirektor von Johannis-
thal - erklirten iibereinstimmend, das Fliegen sehe so leicht aus, daf
man es sofort richtig machen kénnte.

Wie erstaunt waren sie aber, als Lilienthal sie beim Wort nahm und
ihnen Fliige mit seinem Apparat erlaubte. Er erklarte, wie sie sich
wihrend des Fluges zu verhalten haben. Dann begannen vier der
Offiziere ihre ersten Fliige.

Von Kehler schilderte dieses Erlebnis: ,,Bei dem Anlauf von dem
Gipfel des Hiigels herab gegen den Wind verloren dann plétzlich die
FiiBe den Erdboden, und der Apparat lieB uns kleinere und groBere
Spriinge zur Erde hinab machen, wobei wir die Bodenentfernungen
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der Fliige Lilienthals selbst natiirlich nicht erreichten. Immerhin er-
innere ich mich, daB der weiteste Flug hierbei, der Herrn von Tschudi
gelang, ihn etwa 25 Meter vom FuBl des Hiigels hinwegfiihrte. Wir
waren begeistert...“ Diese Begeisterung schaumte iiber, als von
Tschudi bei der Landung die Beine etwas zu weit nach vorn streckte
und die letzten Meter seines Fluges auf dem Hosenboden zuriick-
legte.!% Das Fliegen war eben doch nicht ganz so leicht, wie er es sich
gedacht hatte.

Auch der erste auslindische Besucher erschien in diesem Jahre am
Fliegeberg. Es war der Schweizer Maler Arnold Bécklin, der in seinen
Bildern Mystik und Naturalismus vereinte. Einundzwanzig Jahre dlter
als Otto, beschiftigte er sich schon seit den fiinfziger Jahren mit dem
Flugproblem. Zweimal hatte er in Italien bereits einen Flugapparat
fertiggestellt, der dann kurz vor dem Start durch einen Sturz bzw.
ein Hagelwetter zerstort wurde. In Berlin wollte er einen dritten
schaffen. 1883 baute Bocklin mit Unterstiitzung der Luftschiffer-
truppe, die ihm einen Handwerker zur Verfiigung stellte, den neuen
Apparat. Er hoffte, mit diesem ohne Motor mit Hilfe der Kraft des
‘Windes fliegen zu konnen. Es gelang ihm aber nicht. Wieder zerstorte
der Wind den Apparat. Der fast Sechzigjihrige gab noch nicht auf.
1886 veriffentlichte Bocklin drei Artikel in der Zeitschrift fiir Luft-
schiffahrt. Am 16. April 1887 ergriff er im Verein zur Férderung der
Luftschiffahrt das Wort zu einem Vortrag. In dieser Zeit lernte er
Miillenhoff kennen, mit dem ihn schlieBlich eine feste Freundschaft
verband. Dann streckte ihn ein Schlaganfall nieder. Kaum genesen,
erschien er 1891 erneut in Berlin, um einen weiteren Flugapparat zu
bauen. Diesmal zwang ihn Krankheit zur Aufgabe des Planes.

Erst 1894 kam Arnold Bécklin in Begleitung seines Sohnes Carlo
wieder nach Berlin. Freunde vermittelten ihm eine Zusammenkunft
mit dem greisen Hermann von Helmholtz. Helmholtz nahm seinen
Gast freundlich auf und lieB sich dessen Gedanken iiber die Moglich-
keiten des Menschenfluges erkliren. Zuerst dachte der Gelehrte, einen
Schwiirmer vor sich zu haben. Aber er muBte diese Auffassung bald
korrigieren, so klar und verstindlich entwickelte der Maler seine
Formeln, obwohl er nur iiber geringe mathematische Kenntnisse ver-
fiigte.
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Das Gesprich war fiir die beiden alten Herren keineswegs einfach. Sie
konnten sich auBerordentlich schwer verstindigen. Der Gelehrte horte
sehr schwer, Bocklin hatte aber als Folge seines Schlaganfalles eine
sehr schnelle und undeutliche Aussprache.

Helmholtz iibernahm es, den Maler bei dem Elektroindustriellen
Werner von Siemens einzufiithren, um diesen zu gewinnen, die Ver-
suche zu unterstiitzen. Doch die Hilfe kam fiir Bécklin zu spit. Gleich-
zeitig empfahl der Gelehrte dem Maler, den Ingenieur Lilienthal auf-
zusuchen, den er im Verein zur Férderung der Luftschiffahrt kennen-
gelernt hatte und dessen Wirken er sehr schitzte.

Bécklin befolgte diesen Rat. Schon kurz darauf besuchte er den
Ingenieur in dessen Fabrik. Otto war nicht wenig erstaunt, einen so
bekannten Maler zu Gast zu haben. Er zeigte ihm die Fabrik und vor
allem die Ecke der Halle, in der die Flugapparate gebaut wurden.
Hier setzte man gerade den Kohlensduremotor in den Schlagfliigel-
apparat ein.

Die beiden Flugpioniere fiihrten ein langes Gesprich. Otto erklirte
dem Maler die Einzelheiten des Apparates und machte ihn mit den
Grundprinzipien seiner Versuche bekannt. SchlieBlich lud er ihn ein,
einmal an praktischen Versuchen am Fliegeberg teilzunehmen. Der
Maler willigte gern ein.

Schon einen Tag spiter trafen sie sich am Fliegeberg. Arnold Bécklin
wurde von seinem Sohn Carlo begleitet. Als sie ankamen, erwartete
sie Lilienthal bereits. Er erzihlte, daB der neue, mit Schlagfliigeln
ausgeriistete Apparat noch nicht so weit sei, um geflogen werden zu
konnen. Dann ergriff der Flieger einen seiner Eindecker und flog vom
Gipfel des Hiigels hinab.

Leider war das Wetter nicht giinstig. Es wehte nur ein schwadher
Wind. So gelang es Otto trotz aller Bemiihungen nicht, weiter als
fiinfzig Meter zu fliegen.

Der junge Bocklin war von den Fliigen begeistert. Nach einer kurzen
Verstindigung mit seinem Vater bat er den Flieger, auch einmal den
Apparat benutzen zu diirfen. Wie gewdhnlich, entsprach Otto der
Bitte, unterwies den ,,Flugschiiler und beobachtete dann gemeinsam
mit dem Maler dessen erste Versuche.

Aber es wurde nicht viel daraus. Carlo Bécklin gelang es nicht, das
Gleichgewicht zu halten. Seine unfreiwillig komischen Bewegungen
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erheiterten die Zuschauer. Alle Anstrengungen halfen nichts, die
Spriinge fiihrten nur iiber mehrere Meter, und es kam zu keinem
Flug.

Bécklin sprach sich gegeniiber Lilienthal sehr positiv iiber dessen Ver-
suche aus und freute sich, daf} diese Begegnung zustande gekommen
war. Er machte aber keinen Hehl aus seiner Meinung, daf8 Lilienthal
auf diese Weise nicht zu einem freien Flug kime. Vor allem @uBerte
er Bedenken iiber das Fehlen einer Steuerung und iiber die nach
seiner Auffassung zu kleinen Tragflichen.

Als sich die drei schlieBlich trennten, verabschiedeten sie sich als
Freunde, die ihre Arbeit gegenseitig achteten.!%

In der Zwischenzeit hatte sich Otto dem dritten Problem zugewandt,
das er in diesem Jahr 16sen wollte, dem Ubergang zum Flug mit Hilfe
eines Motors. Noch einmal beschiftigte er sich dazu ausfiihrlich mit
der Frage des Antriebs. In einem Vortrag vor dem Verein erliuterte
er die verschiedensten Systeme der motorgetri Fl hi

Er unterschied zwischen Hubschraubern, den durch Propel]er ange-
triebenen Drachenflugzeugen und den Schlagfliigelapparaten. Uber
die ,,Hebeschrauben, welche um vertikale Axen rotiren und direct
hebend wirken sollen®, sagte er, daB der ,,Nutzeffect der Schrauben
in der Luft. .. ein geringer und daher ihre Anwendung mit groBem
Arbeitsverlust verkniipft ist . . . Zun#chst 1dBt sich ein einziges Schrau-
bensystem allein nicht verwenden, weil sonst die Schraube still steht
und der zu hebende Korper sich dreht . . . Meines Erachtens nach hat
dieses System wegen seiner Einfachheit noch die meiste Aussicht,
neben dem System der Vogelfliigel Verwendung zu finden . . .“1%7
Lilienthal selbst blieb beim Schlagfliigel. Den im Vorjahr als Gleiter
erprobten Apparat mit beweglichen Fliigelenden versah er nun mit
Pedalen, um ihn durch Bewegungen der Beine anzutreiben. Am
Fliegeberg startete er mit diesem Apparat wie mit allen anderen,
steckte dann die Fiifle in die pantoffelartigen Leder und begann, die
Fliigelenden ganz vorsichtig zu bewegen. Aber schon zeigten sich
neue Hindernisse. Die Bewegung der Beine fiihrte zu einer Verla-
gerung des Schwerpunktes. Die Gleichgewichtserhaltung wurde da-
durch erschwert. AuBlerdem lief der Mechanismus Gefahr, bei einer
ungliicklichen Landung beschidigt zu werden.
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So baute Otto erst einmal den Motor ein, um sich bei Gleitfliigen an
das groBere Gewicht des Apparates, das nun 40 Kilogramm betrug,
zu gewohnen. Auch die Spannweite von acht Metern stellte ihn vor
Schwierigkeiten bei der Gleichgewichtserhaltung.

Nach zahlreichen Versuchen hatte er mit di Apparat geniigend
Sicherheit erworben, um vorsichtig mit leichten Fliigelschligen zu
beginnen.

Jetzt muBte der Motor zur Flugreife gebracht werden. Bei der Er-
probung fror unter der Wirkung der eiskalten komprimierten Kohlen-
sidure der Kolben ein, oder es traten andere Méngel auf. Es war noch
nicht so weit, daB Otto wihrend des Fluges einfach auf einen Knopf
driicken konnte und der Kolben dann die Fliigelenden bewegte.
Auch der Versuch, einen Benzinmotor zu erhalten, schlug fehl. In
einer Korrespondenz mit Carl Benz bemiihte sich Otto um einen
2-PS-Motor aus dessen Fertigung, mufite dann aber wegen des zu
groBlen Gewichtes auf diesen Motor verzichten.

Sein beharrliches Bestreben, den Schwingenflug nachzuahmen, brachte
ihm auch Angriffe und Kritiken ein. Dabei betonte Otto immer
wieder, daB er persénlich auf Grund seiner Versuche zu dieser
Meinung gekommen sei: ,,Es liegt nicht in meiner Absicht, unter den
dynamischen Flugvorrichtungen ausschlieBlich dem Prinzip des Vogel-
fluges das Wort zu reden, doch die allgemeine Erérterung dieser
Fragen fiihrt unwillkiirlich dahin, die Bevorzugung rotirender Flug-
vorrichtungen als einem Vorurtheil entspringend zu kennzeich-
nen.“108

In einem Brief an Eugen KreiBl schrieb Otto am 16. Mirz 1894 zur
gleichen Zeit: ,,Es freut mich iibrigens, daB8 Sie iiber den Vogelflug
schon milder denken. Von dem ,Nachiffen‘ sind Sie schon auf das
.sklavische Copiren‘ gekommen, Ich vermuthe, Sie werden in Thren
Bezeichnungen noch viel milder werden. — Sie vergessen bei diesen
Betrachtungen Eines. Wenn J d etwas nachbildet ohne den in-
neren Werth des Vorbildes zu erkennen, ohne die logische Nothwen-
digkeit der in die Augen fallenden Vorziige eingesehen zu haben, so
ist ein solches Beginnen, wenn auch nicht gerade zu tadeln, so doch
vielleicht mit den von Ihnen gewihlten Bezeichnungen zu bel
‘Wenn jedoch durch die Zergliederung eines von der Natur angewen-
deten Verfahrens, durch umfangreiche theoretische Betrachtungen
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und fast erschopfende Elementarversuche ein von der Natur ge-
wihlter und bis zu wunderbaren Wirkungen entwickelter mecha-
nischer Vorgang nicht nur als das denkbar sinnreichste System sich
herausstellt, sondern wenn auch mit Schirfe nachgewiesen werden
kann, daB jede Abweichung von diesem natiirlichen System groBe
Nachtheile in dem Gesamteffecte im Gefolge hat, so wiirde es doch
eitel Thorheit sein, wenn man bei den gleichen Zielen nicht auch das
von der Natur gewihlte System in Anwendung brichte; und dieser
Thorheit méchte ich mich nicht schuldig machen.*1%®

Lilienthal setzte sich auch noch mit einem anderen Problem kritisch
auseinander, der giinstigsten Gréfe der Flugapparate. Dabei mufite
er natiirlich von dem damaligen Entwicklungsstand der Technik aus-
gehen.

In der Zeitschrift des Vereins berichtete er iiber die Flugmaschine
des englischen Kanonenkonigs Sir Hiram Maxim: ,,Gemischte Ge-
fiihle sind es, welche uns beim Anblick dieses gewaltigen Apparates
beschleichen; Bewunderung vor der Opferwilligkeit und Ausdauer
des Erbauers und Besorgniss, dass durch diese Riesenarbeit keine ent-
sprechenden Resultate erzielt werden méchten.“ Der Apparat besall
einen Flicheninhalt von 540 Quadratmetern bei einem Gewicht von
70 Zentnern und ging bei einem Flugversuch in Bruch. 360 Pferde-
stirken leistete die Dampfmaschine des Giganten. Lilienthal bezeich-
nete den Versuch als lehrreich, da er bewies, ,,wie wichtig es ist, vor
Allem Uebungen iiber die Stabilitit des Fluges und iiber die Landung
anzustellen, bevor man einen Apparat, der Hunderttausende gekostet
hat, in die Luft hineindirigirt.*!

Schon vorher hatte er sich gegen derartige Mammutversuche ausge-
sprochen, die nur unnétige Mittel vergeudeten, wenn sie im speziellen
Falle fiir Maxims Vermogen auch nur geringfiigig waren.

Otto hatte untersucht, welche Flichenbelastungen in der Natur zu
finden waren. In Zusammenarbeit mit dem Leiter des Berliner Zoolo-
gischen Gartens, Dr. Heck, wurden dort die Raubviogel gewogen,
deren schwerster — ein Condor - siebenundzwanzig Pfund wog. Auch
mit den Flugsauriern beschiftigte sich Otto, wenngleich iiber diese
Tiere natiirlich keine niheren Angaben zu erhalten waren. Er muBte
erkennen, daB die Natur in der Gegenwart unter sehr triftigen Griin-
den in der Entwicklung groBer Flieger haltgemacht habe und diese
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Grenze nur ,unter Benutzung besonders geeigneter Abfliege-Gele-
genheiten® zu iiberschreiten sei.

»Hieraus folgte nun eigentlich schon, dass die Erhebung von der Erde
noch viel schwerer von statten gehen muB}, wenn man es nicht mit dem
Fliegen eines einzel Mensch dern mit Flugmaschinen zu
thun hat, welche zum Transport von mehreren Personen dienen
sollen ... So interessant und reizvoll es wire, gemeinschaftlich mit
seinen Freunden eine gréossere Flugmaschine zubesteigen undin einer
Spazierfahrt durch die Luft nach jeder beliebigen Richtung iiber die
schine Erde sich dahin tragen zu lassen, so habe ich doch allen Grund,
zu glauben, dass wir entweder nie oder erst viel spiter dahin ge-
langen, solche Gesellschaftsflugmaschinen in Wirkung treten zulassen,
denn auBler dem erschwerten Aufflug grosserer Massen giebt es noch
zwei weitere Griinde, welche zwingen, auf den Einzelflug uns zu be-
schrinken.“ Er nennt dann die GroBe und das Gewicht der Tragfli-
chen sowie den Wind, der eine groBere Angriffsfliche findet und schon
bei seinem kleinen Gleiter kaum zu bewiltigen war.

»Aus allen diesen Griinden wird das sogenannte Luftschiff, das man
sich so gern mit zahlreiehen Passagieren dahinfliegend vorstellt, wohl
leider nur ein Phantasiegebilde bleiben miissen, es sei denn, dass
bisher ungeahnte physikalische Hiilfsquellen uns erschlossen wiirden.
Der Flug des einzelnen Menschen aber scheint bereits durch die gegen-
wirtig verfiigharen mechanischen Mittel verwirklicht werden zu
konnen. 111

Wie schon seine Darlegungen iiber den Antrieb beweisen auch diese
Auffassungen die dialektische Denkweise des Ingenieurs. Die Ver-
wirklichung der -Gro8flugzeuge kam allerdings schneller, als Otto
Lilienthal glaubte. Die geahnten Hilfsquellen® waren die viel-
hundertpferdigen leichten Flugmotore.

Schon seit Ende des Jahres 1893 erhielt Otto zahlreiche Anfragen, ob
er bereit wire, Flugapparate herzustellen und zu verkaufen. Er
konnte daraus entnehmen, dal sein Beispiel andere anspornte, ihre
Studierstube ebenfalls zu verlassen und das Fliegen in der Praxis zu
versuchen.

Gern war er bereit, di Wiinsch chzul Zunichst bot

er einen Apparat fiir 100 Mark an, muBlte dann aber bald einsehen,
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daB diese S zu gering b war. So antwortete er auf die

Anfrage des Ingenieurs Alois Wolfmiiller:

»1. Die Kosten eines Segelapparates betragen fiir mich ohne Ver-
dienst cca. 300 Mk., und da ich hieraus keine Geschifte ableiten
machte, so habe ich die Apparate den Interessenten fiir 300.- Mk.
geliefert.

2. Die Herstellungszeit fiir einen Segelapparat dauert 4 Wochen.
3. Das Hauptmaterial ist Holz mit Bandeisen und Draht versprengt.
Die Sicherheit ist cca. 5fach .. .“12

Durch die wachsenden Ausgaben fiir das Ostendtheater wurde er aber

bald gezwungen, seinen Preis zu erh6hen. Zehn Monate spiter schrieb

er an Wolfmiiller, der nun einen Apparat bestellt hatte, er solle

500 Mark einsenden, dann wiirde sofort mit dem Bau begonnen.!3

Nicht nur aus Deutschland kamen Auftrige. In Wien bemiihte sich

das Mitglied des dortigen Flugtechnischen Vereins, Baurat Ritter von

Stach, um einen Apparat und iibernahm den Alleinvertrieb der Lilien-

thalschen Gleiter fiir Oesterreich. Auch nach Frankreich versandte

Otto einen Flugapparat an den Comte de Lambert in Versailles. Ein

anderer ging schlieBlich nach Ubersee an den Amerikaner A. M. Her-

ring, der mit ihm eifrige Versuche unternahm. Die Lilienthalschen

Eindecdker waren somit nicht nur in Europa bekannt.!%

Mit dem Apparat ging eine ausfiihrliche Anleitung an den Empfinger.

Sie enthielt zahlreiche Hinweise zum Verhalten wihrend des Fluges.

So hieB es in der Anleitung fiir den schon erwihnten Wolfmiiller:

»Bei den ersten Uebungen hat man Neigung vorniiber zu fallen, in-

dem man vergifit, den Schwerpunkt nach hinten zu bringen und da-

durch den Apparat aufzurichten. In solchen Fillen erleidet der Prell-
biigel den StoB.

Die Uebungen werden nun zunichst nur bei ganz miBigem Winde

gemacht, indem man gegen den Wind bergab liuft und bei horizontal

gehaltenem Apparat kleine Spriinge zu machen versucht. Erst ganz
allmihlig steigert man dann die Sprungweite bis man sich ganz sicher
fithlt und beim Landen jedesmal ohne zu fallen auf die Erde trifft.

Wenn bei windigem Wetter ein Fliigel mehr Wind erhilt, so mufl

man durch Heriiberneigen des Korpers und der Beine denselben

mehr belasten. Die Uebung und Erfahrung zeigt hierbei den richtigen

Weg am besten. Der Apparat ist stets gegen den Wind zu richten.
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Indem ich fiir den Anfang die méglichste Vorsicht empfehle, damit
der Apparat nicht unnéthig gefihrdet wird, bitte ich mir gelegentlich
Nadhricht iiber Ihre Erfolge zu geben . . .“1%5

Immer wieder warnte der Ingenieur dabei die Empfinger seiner Flug-
maschinen vor méglichen Gefahren. In einem spéteren Brief an Wolf-
miiller schrieb Otto: ,,Es ist wirklich kein SpaB, ohne Boden unter den
FiiBen hoch in der Luft hin und her geschleudert zu werden. Ich selbst
rechne mir als mein gréBtes flugtechnisches Verdienst an, daB ich bei
allen meinen Versuchen noch keinen Knochen gebrochen habe. Ver-
renkungen, Verstauchungen und Fleischwunden hat es allerdings ge-
nug gegeben, aber die rechnen nicht, weil sie nicht lange arbeitsun-
fihig machen. Also bedenken Sie, daB Sie nur ein Genick zum Zer-
brechen haben.“!!

Aus den Schwierigkeiten beim Erlernen des Fliegens machte Otto
keinen Hehl. ,,Weil in der That das Fliegen nur durch viele Ubung
erfunden werden kann, diese Ubungen aber beim Fliegen selbst nur
gemacht werden kénnen, darum ist eben bis heute die Flugfrage noch
nicht gelést .. .“ Es ist eine ,,ganz besondere Kunst . . . welche lange
geiibt werden muB}, bis man die néthige Geschicklichkeit sich ange-
eignet hat. Aber wie sollen wir diese Kunst iiben? Wir stehen hier vor
einer eigenthiimlichen Aufgabe. Ich habe nachgewiesen, dal man das
Fliegen nur lernen kann, wenn man das Fliegen iibt, da man aber
das Fliegen ohne den Hals zu brechen nur iiben kann, wenn man das
Fliegen schon versteht. Aus dieser scheinbaren Widersinnigkeit geht
am klarsten die eigentliche Schwierigkeit des praktischen Fluges her-
vor. Wollen wir aber das Problem d h 16sen, so mii wir einen
Ausweg aus diesen Widerspriichen finden und ein solcher Ausweg ist
thatsiichlich vorhanden. Wir finden ihn, wenn wir niher auf die Defi-
nition des Fliegebegriffes eingehen.

Fliegen heiBit: ,Sich mit einer Flugmaschine vom Boden in die Luft
erheben.‘ Das konnen wir nicht!

Fliegen heiBt ferner: ,Von einer Bergspitze zu einer anderen gleich
hoch gelegenen Bergspitze durch die Luft sich hiniiberbewegen‘. Das
kénnen wir auch nicht!

Fliegen heift aber auch: ,Sich von der Spitze eines Hiigels in’s Thal
durch die Luft herablassen! Das aber konnen wir und hierbei
haben wir Gelegenheit zu lernen und eriiben und auch schlieBlich die
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anderen Arten des Fliegen’s, das horizontale und ansteigende Fliegen
nach und nach auszubilden und somit wirklich zu erfinden. Sie sehen,
wer in der Lésung der Flugfrage vorwirtskommen will, der muB be-
scheiden sein und nicht gleich iiber alle Berge fliegen wollen, sondern
erst einmal von den Bergen herunterzufliegen versuchen.“!!7

Bescheidenheit kennzeichnete nicht nur die flugtechnischen Arbeiten
Otto Lilienthals. Diesen Charakterzug hatte ihm die Mutter aner-
zogen. Er konnte es daher nicht leiden, wenn andere mit ihrem
Wirken viel Aufsehen erregen wollten.

Da hatten in Berlin groBe Plakate geprangt und die Zeitungen mit
Riesenlettern angekiindigt: An einem Sommersonntag des Jahres 1894
wiirde der bekannte Mister Nelson aus Boston seine groBartigen Fliige
zu Ehren der Berliner vollfiihren! Alle wurden aufgerufen, zum
WeiBensee zu kommen und gegen ein geringes Eintrittsgeld die groBe
Sensation zu erleben.

Als Otto davon hérte, lichelte er nur, denn ein Mister Nelson aus
Boston war ihm aus der internationalen Gemeinde der Luftfahrer
nicht bekannt. Es muBte also zweifellos irgend jemand sein, der hier
ein Geschift machen wollte.

Mit Hunderten Berlinern zog auch die Familie Lilienthal zum WeiBen-
see, um diese ,,Sensation* mitzuerleben. Den Spafl wollte sich der
Ingenieur nicht entgehen lassen.

Im See schwamm ein FloB mit einem hohen Leitergeriist, auf dem ein
Flugapparat lag. Nicht weit davon trieb ein zweites FloB ohne Auf-
bauten, offenbar als Landeplatz gedacht. Geschiftige Minner tum-
melten sich am Geriist. Kurz nach der angekiindigten Zeit sah man
einen jungen Mann in cinem blauen Schifferanzug in ein bereitste-
hendes Ruderboot steigen, das ihn zum FloB brachte. Er erstieg die
Aufbauten und schaute siegesgewi8 in die Runde, den Menschen am
Ufer huldvoll zuwinkend. Rasch verstummte das Gemurmel der Zu-
schauer. Mr. Nelson ergriff den Apparat, der, wie Otto erstaunt fest-
stellte, den seinen recht ihnlich sah. Mr. Nelson ging an das Ende des
Geriistes, um Anlauf zu nehmen. Ein Raunen ging durch die Menge.
Dann lief er einige Schritte, schwang sich iiber den Rand des Aufbaus
und ,,plumpste dicht vor dem Geriist in’s Wasser, gerade so, wie es in
seiner Zeit der Schneider Berblinger in Ulm gemacht hatte. Wie sein
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bekannter Vorginger wurde auch Mister Nelson durch bereit ge-
haltene Boote wieder unversehrt auf’s Trockene gerettet.“!18

Beim Sturz hatte es im Publikum erschrockene Schreie gegeben. Kaum
aber war der Flieger gerettet, begann ein Schimpfen und Toben, denn
man fiihlte sich zu Recht geprellt. Nur mit Miihe konnten die Begleiter
ihren pudelnassen Mister Nelson durch die erregten Menschen brin-
gen. Als sie in der Nihe Ottos vorbeikamen, erkannte dieser in dem
traurigen Helden niemand anders als seinen ehemaligen Techniker
Rauh, einen Urberliner.

In Erinnerung an diesen und andere Vorfille schrieb Otto spiter,
man kénne es unter solchen Umstinden dem Publikum kaum ver-
denken, wenn es ,,jede Fliegerei des Menschen iiberhaupt fiir ein ganz
windiges Unternehmen hilt*.

Oft beschiftigte er sich mit der Frage, wie man das Interesse an Flug-
versuchen erh6hen konnte. Dabei erkannte er, was unter den herr-
schenden gesellschaftlichen Bedingungen einen entscheidenden Ein-
fluB ausiibte: ,. . . die groBte Triebfeder des technischen Fortschrittes,
die Speculation, vermag noch nicht erfolgreich ihren Hebel einzu-
setzen. Von dem Momente, wo dieses méglich ist, werden wir mit
Riesenschritten auch im Fliegen vorwirts kommen. Eine Verbesserung
wird der anderen auf dem FuBe folgen. Man denke nur an das grofie
Gebiet der Electrotechnik. Als die Industrie erst anfing sich der Elec-
trizitit zu bemichtigen, jagte eine wichtige Erfindung die andere,
Tausende von Technikern stiirzten sich auf dieses neue, groBe Ge-
winne verheifiende Gebiet. ..

Wie die Geyer iiber das Aas herfallen, welches ihnen der jagende
Léwe von einer Mahlzeit iibrig lieB, so stiirzen sich heute die After-
erfinder und ausbeutenden Industriellen auf einen groBlen genialen
Gedanken. Das Publicum hat aber den Vortheil, daB8 dadurch aus den
anfinglich unvollkommenen Erzeugnissen, die nach jeder Richtung
befriedigenden Producte sich entwickeln. Die Geschichte der Erfin-
dungen lehrt, daB die Viter grofler entwickelungsfihiger Ideen selten
die Friichte ihrer Bemiihungen ernteten. Deshalb bleiben sie aber
doch die eigentlichen Wohlthiter der Menschheit.

Welche Rolle nun das Fliegen in unserer Culturentwicklung spielen
wird, ist heute noch nicht abzusehen. Vielleicht tritt durch dasselbe
eine Umwilzung aller bestehenden Verhiltnisse ein; vielleicht wird
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auch sein EinfluB bedeutend iiberschitzt. Wer kann das heute wissen?
Die Vorbilder, welche uns die in sché Linien dahinschwebend
Végel gewihren, sind verlockend genug, und der Gedanke, da8 hier
noch ungehobene Schitze liegen, reizt namentlich viele, welche mit
irdischen Giitern nicht sonderlich gesegnet sind. Die Geschichte der
Erfindungen ist reich an Beispielen, wo ein einziger gliicklicher Ge-
danke zu einer technischen GroBthat sich ausgestalten lieB. Warum
sollte nicht auch der fliegende Mensch der Zukunft seinen Flug dem
gliicklichen Einfalle woméglich eines Laien zu danken haben? Solange
die Flugtechnik sich nicht den ihr gebiihrenden Rang unter den Wis-
senschaften erworben hat, wird sie ein Tummelplatz der Gliicksritter
bleiben. Der ordentliche, solide Mensch ist fiir Flugideen im allge-
meinen nicht zu haben. Erst wenn die Fliegeactien wie Eisenbahn-
obligationen gehandelt werden, wird auch der ruhige, verniinftige
Mann sein Geld in der Luft anlegen. Vereinzelt ist dies ja bereits
schon geschehen.“119

Wenn Otto Lilienthal hier die Spekulation als die groBte Triebfeder
des technischen Fortschrittes bezeichnet, so versteht er darunter das
Streben nach Gewinn, die Jagd nach dem Profit.

Und er stellt fest, daBB die Flugfrage viel schneller gelost worden
wire, wenn sie grole Gewinne versprochen hitte.

Damit kam er zu der Erkenntnis, daB die kapitalistische Wirtschafts-
weise keine systematische Entwicklung von Wissenschaft und Technik
ermoglichte.
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Héhepunkte schopferischen Schaffens

Am Ende des Jahres 1894 konnte Otto eine befriedigende Bilanz
seiner Flugversuche ziehen, obwohl das gesteckte Ziel nicht ganz er-
reicht war. Das hinderte den Flieger nicht, seine Aufmerksamkeit
vorerst der weiteren Erhéhung der Flugsicherheit zuzuwenden. Die
gliicklich iiberstand Unfille veranlaten ihn dazu. Er wollte die
Gleichgewichtshaltung erleichtern und verbessern sowie den immer
wieder auf den Vorderteil der Fliigel wirkenden Oberdrudck, wie er
sagte, abschwichen.

Deshalb stellte er auch seinen Gedanken, einen Fliegerverein zu
griinden, erst einmal zuriick. 1894 hatte er noch an Dr. Franck in
Karlsbad geschrieben: ,,Im angenehmen Besitz Ihrer Zuschrift . . . be-
eile ich mich, Ihnen meine Freude iiber die Bildung des I. Fliegerver-
eins mitzutheilen. Fiir die Lésung der Flugfrage diirfte diese Thatsache
als ein groBes EreigniB aufzufassen sein, da nur durch eine derartige
praktische Bethitigung ein Weiterkommen auf dem Gebiet der Flug-
technik zu erwarten steht. Ich kniipfe hieran die Hoffnung, daB es mit
di Fliegesport ihnlich k muB wie mit dem Radfahrsport,
daB eine auBerordentliche Entwicklung der Apparate und der An-
wendung derselben daraus hervorgehen wird.

Schon lange hatte ich die Bildung eines Fliegervereins im Sinne. Hier
fehlte aber leider das geeignete Terrain, bis ich in diesem Jahre einen
kiinstlichen Hiigel in Lichterfelde bei Berlin herstellen lie, von dem
Sie jedenfalls im Prometheus gelesen haben. Nachdem Sie in dieser
Beziehung vorangegangen sind, wird auch wohl Berlin bald nach-
folgen.

Ich hoffe, daB dort sehr giinstige Gelinde zur Veranstaltung der
Uebungen vorhanden sind. Welche Erfordernisse dazu gehéren, wer-
den Sie aus meinen Veréffentlichungen ersehen haben. Im uebrigen
stehe ich Thnen gern mit Rath und That bei. Auch zur Anlernung
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wiirde ich gern einmal nach dort kommen, doch muB} dieses wohl bis
zum nichsten Frithjahre verschoben werden, denn der Winter ist mit
seinen kurzen Tagen zum Ueben ungeeignet.*1?

Ob Otto nach Karlsbad fuhr, konnte bisher leider nicht ermittelt
werden. Er griindete aber selbst keinen Fliegerverein. Schon im Ge-
sprich mit Meyer-Forster hatte er zum Ausdruck gebracht, daf8 ihm
die Verantwortung fiir die Gesundheit flugbegeisterter junger Men-
schen zu groB wire. Auf Bitten von Mitarbeitern, ausgenommen die
dazu eigens Beschiftigten, an seinen Versuchen aktiv teilhaben zu
diirfen, reagierte er mitunter ablehnend, ganz im Gegensatz zu seinem
groBziigigen Verhalten gegeniiber Gisten, die selbst zu fliegen
wiinschten.

So kam eines Tages der junge Volontir Gerhard Wehr, der in der
Fabrik arbeitete, bei Ottos alltiglichem Gang durch die Werkhalle auf
ihn zu und bat um eine Unterredung. Otto bestellte ihn ins Biiro.

Als Wehr dort seine Bitte vorgetragen hatte, an den Flugversuchen
mitarbeiten zu diirfen, fand er seinen sonst so entgegenkommenden
und freundlichen Chef villig verindert. Ottos Augen blitzten ihn un-
willig an, als er antwortete: ,,Glauben Sie, ich will mir Vorwiirfe
machen, wenn Ihnen etwas passiert? Das ist meine ureigenste Ange-
legenheit, in die mir niemand hineinreden, niemand helfen soll. Das
mache ich mit mir allein aus. Wie kommen Sie iiberhaupt auf diese
Idee? Sie sind zu mir gekommen, um Maschinenschlosser zu lernen.
Das andere, was ich in meinen MuBestunden mache, geht keinen von
meinen Leuten etwas an.*

Wehr wuBte darauf keine Antwort. Ottos Ziele hatten ihn begeistert.
Nur zu gerne hitte er mitgeholfen. So ging er aber betreten an seinen
Arbeitsplatz zuriick.12t

Es bleibt offen, ob Otto Lilienthal Wehr zu diesem Zeitpunkt iiber-
haupt sinnvoll bei den Versuchen einsetzen konnte. Eine hartniickige
Wiederholung der Bitte hitte den Ingenieur vielleicht umgestimmt.
Die briiske Ablehnung ist wohl eher auf eine zeitweilige Verstim-
mung Ottos zuriickzufiihren.

Mit Gustav gab es immer ofter Auseinandersetzungen, obwohl die
Briider von Jugend an in ihren Ansichten stets iibereingestimmt und
gemeinsam an der Verwirklichung eines Zieles gearbeitet hatten. Der
Bruder konnte mit der flugtechnischen Entwicklung nicht mehr Schritt

190



halten. Auf diesem Gebiet gingen ihre Meinungen in mehreren Punk-
ten auseinander. Sie trafen sich aber noch genau so oft mit ihren
Familien wie vorher.

Gustav sprach sich ganz entschieden gegen jeden Flugsport aus. Otto
dagegen, der die korperliche Ertiichtigung durch den Flugsport richtig
erkannte, hatte die Verwirklichung dieses Gedankens zwar aufge-
schoben, jedoch nicht aufgegeben. Auch dle Art der Gleichgewichts-
haltung war Gegenstand sachlich gen. Gustav
sprach sich fiir eine automatische Glewhgewwhtshaltung aus. Otto ver-
trat dagegen den richtigen Standpunkt, daB das Flugzeug zwar eigen-
stabil sein soll, aber vom Piloten geflogen werden miisse, und nicht
umgekehrt.

Der entscheidende Grund war aber, daB Gustav weitere Gleitfliige
fiir zwecklos hielt. Auch hier irrte er. Gleichzeitig unterstiitzte er
Ottos Auffassung, die Versuche mit dem Fliigelschlagapparat vor-
sichtig fortzusetzen. Nach seiner Auffassung konnten nur sie allein
zum Ziele fiihren.

Damit war Otto aber wiederum nicht einverstanden, denn er hoffte
immer noch, und die Entwicklung gab ihm Jahrzehnte spiter recht,
den Segelflug des Menschen zu verwirklichen.

Otto war bei seinen Flugversuchen jetzt noch mehr als bisher auf sich
allein gestellt, denn auf-Gustav als Berater muBlte er nun weitgehend
verzichten. So ging er seinen Weg ohne den Bruder weiter.

Otto war ilter geworden. Seine korperlichen Krifte begannen nach-
zulassen. Die Versuche fielen ihm schwerer. Doch er fiihrte sie mit
der ihm eigenen Vitalitit fort. Das Ziel sollte so schnell wie moglich
verwirklicht werden.

Was dem nicht unmittelbar diente, behandelte er jetzt oft oberflich-
lich. Kam zum Beispiel ein Brief seiner Schwester aus Neuseeland,
so fragte er nur, ob es ihr gut oder schlecht gehe. Fiir alles andere
nahm er sich voriibergehend keine Zeit mehr.!?

Die Ausgaben fiir das Theater, die Flugversuche und die wirtschaft-
liche Situation verlangten von ihm auch eine intensivere Arbeit in
seiner Fabrik. Aber selbst deren gute Umsitze reichten zeitweilig
nicht aus, um die Ausgaben zu decken. Otto muBte, wie schon er-
wihnt, eine zweite Hypothek auf sein Grundstiick in der Boothstrafle
aufnehmen und das geliebte Theater aufgeben.
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Bei seinen praktischen Versuchen auf dem Fliegeberg kamen Otto
Zweifel an einigen Einzelheiten seiner Theorie. Noch im Verjahr
hatte er davon gesprochen, daB man theoretische Versuche bis in viele
Einzelheiten hinein weiterverfolgen kénne.

»Je weiter man aber in diese Einzelfragen eindringt, desto compli-
cirter werden die Apparate, desto umstiindlicher werden die Ver-
suche. Es ist schliesslich wirklich einfacher und wohlfeiler, man macht
sich einen Flugapparat, setzt sich hinein und sieht, wie weit man da-
mit kommt. Geht es auch nicht gleich horizontal durch die Luft, nun,
dann geht es eben schrig abwiirts. In dieser Weise geflogen ist immer
noch besser als garnicht geflogen.“1%

Als er dann aber iiber ,,Die Profile der Segelflichen und ihre Wirkung®
in der Zeitschrift fiir Luftschiffahrt schrieb, erwihnte er, daB sehr
empfindliche MeBmethoden zweifellos AufschluB iiber Feinheiten der
Profile geben kénnten.

Tatsichlich begann er in diesem Jahr wieder zahlreiche Modellver-
suche und beschiftigte sich mit neuen MeBmethoden, wozu er sogar
einen neuen MeBapparat entwarf. So entwickelten sich Theorie und
Praxis des Fluges bei Otto Lilienthal in stetem Wechsel.

Wihrend der Osterfeiertage des Jahres 1895 unternahm Otto mit
seinen Jungen einen groBeren Ausflug. Sie fuhren mit der Eisenbahn
nach Gléwen und wanderten von dort aus zwei Stunden nach dem
kleinen Dorf Vehlin. Schon seit sieben Jahren wuBte Otto, da3 es hier
eine Storchenkolonie gab. Jetzt fand er endlich die Zeit zu einem
Besuch.

Auf dem langen FuBmarsch sahen sie keinen Storch. Die Jungen waren
schon enttiuscht, und Otto nahm ap, man habe ihm ein Mirchen er-
zihlt. Plstzlich rief Fritz: ,,Dort ist ja ein Storchennest!“ Und der
kleine Otto echote: ,,Dort noch eins!“ Unwillkiirlich beschleunigten
sie ihre Schritte. ,,Noch eins! — Dort zwei auf dem Dache! — Dort noch
zwei!“ Soviel Storche hatten sie noch nie beisammen gesehen.

54 Nester gab es auf den Dichern der 40 Hiuser des Dorfes. Trotz-
dem stritten sich die Paare noch um die Nester. Der Vater beobachtete
mit seinen Séhnen einen Streit der Storchenminnchen. Diese ver-
bissen sich ineinander und verloren dabei das Gleichgewicht. Zum
Kniuel geballt, rollten sie vom Dach und trennten sich erst erschreckt
beim Aufschlag auf den Hof.
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Lilienthal fliegt mit dem Doppel-
decker fast horizontal vom Gipfel
des Fliegebergs ab

Bis zu 250 m weit flog Lilienthal
vom Fliegeberg

Vorfiihrung des Gleiters mit selbst-
titiger Gleichgewichtserhaltung bei
der Versammlung des Vereins zur
Forderung der Luftschiffahrt am
Fliegeberg



Der Flieger mit seinem Doppeldecker im Oktober 1895

Durch Verlagern des Kérper-
schwerpunktes stellt der Flieger
das Gleichgewicht wieder her




Im August fuhr Otto erneut nach Vehlin. Diesmal begleitete ihn
Dr. Fiilleborn mit seinem Photoapparat. Sie postierten sich so, daB
sie fiinf Nester auf einmal beobachten konnten.

Es war ein sonniger Tag. Der Wind wehte mit einer Geschwindigkeit
von 6 bis 8 m/s. Die Stérche bewegten kaum ihre Fligel. Nur an wind-
geschiitzten Stellen machten sie einige Fliigelschlige. In weiten Krei-
sen stiegen sie so hoch, daB sie nur noch alskleine Punkte zu erkennen
waren. Kamen sie herunter, so hatte Otto den Eindruck, ihnen mache
das Sinken mehr Miihe als das Steigen.

Auch den jungen Stérchen schauten sie bei den ersten Fliigen zu.
Diese lernten nicht einzeln, sondern in Gesellschaft fliegen. Blieb einer
zuriick, so landete er, legte seinen Kopf auf den Riicken und klap-
perte.

Im Flige verinderten die Stérche willkiirlich die Haltung von Kopf
und Hals. Sie ordneten sogar die Federn der Fliigel im Schwebeflug.
Otto bemerkte dazu: ,,Da hort doch wirklich Alles auf: wir Menschen
quilen uns seit Jahrtausenden, hinter die Rithsel des Fluges zu
kommen und sind schon froh, wenn wir tropfenweise 4us dem Born
der Erkenntnis schopfen konnen, und hier wird von den Stérchen in
einer Weise mit dem Flugvermégen gewuchert, als gibe es in aller
Welt nichts Leichteres als das Fliegen.“!%

Die Beobachtungen in Vehlin hatten Otto Lilienthal viel Freude ge-
macht. Als er die Ergebnisse zusammenfal3te, schrieb er: ,Noch nie
habe ich mich mit solcher Lust an den Schreibtisch gesetzt, um meine
flugtechnischen Eindriicke zu Papier zu bringen, als zu diesem Auf-
satze, wo ich alle jene jiingst gesehenen Flugbilder noch einmal in der
Erinnerung an mir voriiberziehen lassen kann, welche klar und deut-
lich beweisen, dass das Fliegen viel leichter sein muss, als wir gew6hn-
lich glauben, wenn wir nur dreist mit richtigen Fliigeln dem Winde
uns anvertrauen . . .“1%

Am Flug der Storche erkannte Otto, da die Form der Storchenfliigel
der der Fledermiuse iiberlegen war. Welche Rolle spielte nun aber
bei den guten Seglern die Verdickung an der Vorderkante der Fliigel.
Alle bisherigen Messungen gaben Otto keine genaue Auskunft dar-
iiber. Der Ingenieur baute deshalb erneut fliegende Modelle fiir Gleit-
fliige. Er versah sie mit Flichen, die bei gleicher Tiefe, Gewicht und
Spannweite unterschiedliche Profile aufwiesen. Die Fliige der Modelle
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zeigten, daB ,die Natur aus der Not eine Tugend gemacht hat, dal
also der verdickte Vorderrand nicht nur unschidlich ist, sondern den
Schwebeeffect nicht unerheblich erhsht.“1%

Nun gab es aber bei seinen bisherigen Versuchen den sogenannten
Oberdruck, der Otto oft in Gefahr gebracht hatte. Flog er nimlich in
einem spitzen Winkel zur anstrémenden Luft, so nahm er an, daB der
Druck auf die Oberseite des Vorderfliigels den Apparat herabdriicken
wiirde. Tatsichlich befand er sich oft in einer solchen Situation. Durch
Modellversuche wollte er die Ursachen ergriinden.

Er konstruierte eine Klappe, die iiber die ganze Breite des Fliigels
vor der Bespannung angebracht wurde. Angebaute Blattfedern
driickten diese an ihrem hinteren Ende um etwa 30 Grad nach unten,
so da8 zwischen ihr und dem eigentlichen Fliigel ein Zwischenraum
vorhanden war. Im Vergleich zu heutigen Konstruktionen méchte
man fast von einem Vorfliigel sprechen.

Herrschten nun beim Fluge,normale Stromungsverhiltnisse, legte
sich die Klappe so an den Fliigel an, da8 sie mit ihm ein Ganzes
bildete. LieB der Druck aber nach, so vergroBerte sich durch die Kraft
der Blattfedern der Anstellwinkel und Auftrieb des Vorfliigels und
stellte das Gleichgewicht der Luftkrifte wieder her. Der auftretende
Oberdruck sollte auBerdem durch den sich dann 6ffnenden Spalt ab-
geleitet werden. Otto sprach daher auch von einer selbsttitigen Gleich-
gewichtserhaltung, die er zum Patent anmeldete. Das Patent wurde
ihm am 29. Mai 1895 unter der Nummer D.R.P. 84417 (77) erteilt.
Einen entsprechenden Apparat hatte Otto bereits gebaut und am
Fliegeberg in einigen Fliigen erprobt.

Der Tag der Patenterteilung, der 29. Mai, sollte fiir Otto ein beson-
derer Tag werden. Der Verein zur Forderung der Luftschiffahrt hatte
seine Mitglieder und Freunde zu einer Vereinsversammlung am
Fliegeberg eingeladen. Mehrere hundert Menschen waren erschi
Diese grole Resonanz kam fiir alle, auch fiir Lilienthal selbst, un-
erwartet.\?

Otto begann sein Programm mit einer Reihe von Fliigen, die die
Zuschauer begeisterten. Mit Verwunderung bemerkten die Fach-
kundigen unter diesen, daB8 der Apparat eine ihnen noch unbekannte
Neuerung aufwies. Es war der neue Apparat mit der selbsttitigen
Gleichgewichtserhaltung.
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Aus der Patentschrift vom 29. Mai 1895

Als Otto schlieBlich eine kleine Pause einlegte, umringten ihn die Zu-
schauer. Eine Frage folgte so schnell der anderen, daBl er sie kaum
beantworten konnte. Er erliduterte die Wirkungsweise und den Zweck
seiner Verbesserung.

Erst nach lingerem Bemiihen gelang es dem Vorstand des Vereins,
ihn von den Fragestellern zu lésen, so daB er die Vorfiihrungen fort-
setzen konnte. Es folgte eine kleine Sensation fiir die Zuschauer, die
b d den Reportern aufgegriffen und in den
nichsten Tagen veréffentlicht wurde. Otto zeigte seinen bereits mit
dem Motor versehenen Schlagfliigelapparat. Zwar waren die Versuche
noch nicht so weit gediehen, daB er ihn vorfliegen konnte; dafiir zeigte
er ihn aber am Boden in Aktion.

Wihrend das Flugzeug festgehalten wurde, nahm Otto darin die Flug-
stellung ein und driickte auf einen kleinen Knopf. Mit zischendem
Pfeifen setzte sich der Kolben des Kohlensiuremotors in Bewegung.
Er schlug die an den Enden der Fliigel beﬁndlmbcn Schwingen kraft-
voll auf und nieder. Die Zusch dierten begeistert. Wenn
dieser Apparat erst fliegt, dachten v1ele von 1hnen, wird die Flugfrage
endgiiltig geldst sein.

So wurde die 6ffentliche Veranstaltung des Vereins am Fliegeberg zu
einem groBen Erfolg, von dem man noch lange sprach.

s von den anw
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In der ersten Hilfte des Jahres machte Otto nun noch weitere Gleit-
fliige mit dem Schlagfliigelapparat, ohne den Motor in Betrieb zu
nehmen. Dazu fehlte es ihm immer noch an Sicherheit.
Schon seit dem Winter 1894/95 arbeitete der Ingenieur intensiv am
Problem der Gleichgewichtserhaltung. Sein Patent vom 29. 5. 1895
war ein Teil der Bemiihungen, befriedigte ihn aber in der praktischen
Auswirkung nicht. Daher erhielten alle spiter gebauten Apparate
keine derartige Vorrichtung. Otto dachte iiber andere Mainahmen
zur Verbesserung der Eigenstabilitit und Steuerbarkeit nach.
Er strebte nach einer wirksameren Methode der Gleichgewichtshal-
tung, als sie mit Hilfe der Verlagerung des Kérpergewichtes moglich
war. Otto entwickelte eine Vorrichtung, eine Art Verwindung der
Fliigel, bei der ,,die duBeren Spanndrihte nach verschiedenen Punk-
ten eines Hebels gehen, der am unteren FuBpunkt gelagert ist, und
dadurch den ihnen zukommenden Hub erhalten, damit das Fliigel-
profil die richtige Drehung macht“. Die Wirkungsweise entsprach
etwa der spiter von den Briidern Wright angewandten Verwin-
dung.
Doch damit nicht genug: ,,Auch den Schweif habe ich nach rechts und
nach links drehbar gemacht um besser lenken zu kénnen. Ferner habe
ich an jeder Fliigelspitze eine Fliche angebracht, welche ich durch
einen Schnurzug aufrichten kann, um die voreilende Fliigelspitze zu-
riickzubringen. Die Bewegung dieser Theile geschieht von den Hiiften
aus, welche an eine verschiebbare Leiste driicken, wenn man den Kér-
per zur Schwerpunktsregulierung seitwirts legt.“ Er wollte sich also
weiterhin auf seine Unterarme stiitzen.
Aber auch diese Verinderungen befriedigten ihn noch nicht. ,,So recht
bin ich von diesen Neuerungen aber nicht eingenommen; denn wenn
der Kérper recht frei ist, um den Schwerpunkt schnell genug zu ver-
schieben, so kann man schlieBlich mehr auf einfachere Weise errei-
chen. Die Hauptsache bleibt immer die Ubung.“12
Gleichzeitig beschiftigte Otto sich auch mit der Anbringung eines
Sitzes fiir den Flieger. Einen davon hatte er wie eine Schaukel unter
dem Gleiter angebracht. Aber er kam zu keinem positiven Ergebnis.
Sitze beeintrichtigten die Bewegungsfreiheit des Fliegers in solchem
MaBe, daB Gefahr fiir sein Leben entstand. So muBte er diese Be-
ith erst einmal aufgeben.!®

B
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Die Wirkung der verschiedenen Vorrichtungen zur Gleichgewichts-
haltung war offensichtlich noch zu gering und zu langsam. Reaktionen
auf Gleichgewichtsstorungen muBlten aber stark und schnell er-
folgen.

Eines war ihm aber bei allen seinen Versuchen klar geworden: je klei-
ner die Spannweite, desto besser ist der Gleiter durch Schwerpunkt-
verlagerung lenkbar. Dabei muflte aber ein Flicheninhalt von 13 bis
14 Quadratmetern erhalten bleiben, da sonst die Fluggeschwindig-
keit zu grofl wiirde und keine besseren Ergebnisse erzielt werden
konnten.

Schon ein Jahr frither hatte Lilienthal durch die Kastendrachen des
Australiers Hargrave Anregungen zum Bau eines Doppeldeckers er-
halten. Es kam ihm ,,der Gedanke, zwei kleinere mit einander paral-
lele Flichen iibereinander anzubringen, welche beim Durchsegeln der
Luft beide hebend wirken. Es muBte sich bei dieser Anordnung die-
selbe Tragfihigkeit ergeben, wie bei einer einzigen Fliche von dop-
pelter Ausdehnung, wihrend aber der Apparat wegen seiner Klein-
heit den Schwerpunktverinderungen leichter gehorcht.“1%

Ehe Otto an den Bau eines Doppeldeckers ging, entschloB er sich er-
neut zu Modellversuchen. Die Ergebnisse mit den aus Papier gebauten
Doppeldeckermodellen waren verbliiffend. So ein kleiner Doppel-
decker flog, von einem héheren Punkt gestartet, véllig ruhig und
gleichmiBig; er war flugstabil.

Schon Cayley hatte sich nach dem Jahre 1804 mit Modellversuchen
beschiftigt. Seine groBten und dabei flugstabilen Modelle hatten
einen Flicheninhalt bis zu 30 Quadratmetern! Mit diesen ,,Modellen*
sollen sogar Gleitversuche mit einem Menschen an Bord unternom-
men worden sein. Sie wurden jedoch nicht systematisch betrieben.
Das blieb Otto Lilienthal vorbehalten.!3!

Trotz der verdffentlichten Arbeiten Sir George Cayleys war es damals
schwierig, eigenstabile Flugmodelle zu bauen. Otto hatte diese Er-
fahrung in der Vergangenheit selbst machen miissen. Er hatte auch
von den Versuchen von Parsevals, von Sigfelds und Riedingers ge-
hért, die in Augsburg groBe Mittel zur Lésung des Flugproblems auf-
wandten und immer wieder auf erhebliche Schwierigkeiten beim Bau
von Modellen stieBen, ,,die sich selbstthiitig in eine stabile Flugbahn
einstellen“. So hatte er schlieBlich selbst daran gezweifelt, ,,dass ein
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lebloser, schnell vorwirtssegelnder Flugkorper ein gutes Gleichge-
widht in der Luft finden konne.“132
Der kleine Papierdoppeldecker belehrte ihn aber eines Besseren.
Erst nach den Modellversuchen entschloB sich Otto zum Bau eines
Doppelded:ers, in der Hoffnung, mit ihm den Dauerflug verwirklichen
zu konnen. Beide Flichen des Apparates hatten einen Inhalt von etwa
je neun Quadratmetern, so daB die Tragfliche 18 Quadratmeter bei
einer Spannweite von nur 5,5 Metern besaB. Die untere Fliche stellte
mit dem an ihr befestigten Schweif einen Flugapparat fiir sich dar.
Der Aufbau entsprach dem eines Eindeckers. In der oberen Fliche
liefen die Weidenruten nicht in einem Punkt, sondern in einer mitt-
leren Rippe zusammen. Zwei Stangen aus Bambus hielten gemeinsam
mit einer Drahtverspannung die Flichen zusammen. Teilweise wurde
auch Schnur verwandt. Der Abstand beider Flichen voneinander be-
lief sich etwa auf dreiviertel der Tiefe des unteren Fliigels. Die obere
Fliche hatte eine etwas geringere Spannweite als die untere.
Voller Erwartung begann Otto auf dem Fliegeberg seinen ersten Flug
mit einem Doppeldecker. Das Ergebnis war erfreulich. Der Apparat
lieB sich leicht gegen den Wind einstellen und reagierte in der Luft
ohne Schwierigkeiten auf die Bewegungen des Fliegers. Bald fiihlte
Otto sich so sicher, daB er mit dem Apparat auch bei Windgeschwin-
digkeiten bis zu zehn Metern in der Sekunde flog.
Diese Fliige brachten interessante Ergebnisse. Schon bei Wind von
6 bis 7 m/s nahm Otto nur noch wenige Schritte Anlauf, um fast hori-
zontal von der Spitze des Fliegeberges abzuschweben. Bei stirkerem
‘Wind lie er sich schon nach einem Schritt heben und segelte langsam
gegen den Wind. Dabei war die Flugbahn mitunter sogar aufwiirts-
gerichtet, und er stieg iiber den Abflugpunkt hinaus. Diese kleine
Uberhshung des Startplatzes erfiillte ihn mit Stolz.
Erreichte er den Gipfelpunkt eines solchen Steigfluges, so blieb der
Apparat oft kurze Zeit in der Luft stehen. War gerade ein Fotograf
t sich in solchen Momenten immer ein rascher Wort-
wechsel iiber die beste Stellung des Fliegers fiir eine Aufnahme. Das
war so recht nach den Wiinschen des Fotofreundes, der dann gute
Aufnahmen mit nach Hause nehmen konnte.
Bei den Fliigen gewann Otto immer wieder den Eindruck, daB der
Wind den Apparat auch weiterhin triige, wenn er eine Kurve ein-
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leiten wiirde, um mit dem Wind zu fliegen oder gar zu kreisen. Es
reizte ihn immer wieder, dem Wind nachzugeben, der diese Bewegung
einleiten wollte, Aber er wuBte, daB ein solcher Versuch fiir ihn un-
angenehme Folgen haben konnte. Hinter und unter ihm war der
Fliegeberg, gegen den er beim Kreisen gestoBen wire.

Er strebte daher an, ,entweder durch noch stirkeren Wind oder
durch Fliigelschlige hoher und vom Hiigel weiter ab zu kommen*,
um dann ,kreisend den stark hebenden Windpartien zu folgen.
Otto setzte auch auf die stiirkere Tragfihigkeit groBerer Fliigel seine
Hoffnung.

Ein neuer Doppeldecker entstand. Seine Fliigelfliche betrug insge-
samt 25 Quadratmeter bei einer Spannweite von 7 Metern. Aber der
Erfolg blieb aus. Der Apparat war bei stirkeren Winden wesentlich
schwerer zu lenken als der kleinere.

Ein anderer Weg muBte gefunden werden, um sich so weit vom Berge
entfernen zu konnen, dal ein ausreichender Luftraum unter und
neben dem Flieger die Sicherheit fiir ' einen Kreisflug gewihr-
leistete.

Derartige Versuche waren nur in einem Fluggelinde méglich, das .
Fliige aus groBerer Hohe zulieB, wie es in den Rhinower Bergen der
Fall war. Otto gelangte auBerdem bei seinen Fliigen am Fliegeberg
zu schnell in die dicht iiber dem Erdboden liegenden Luftschichten,
in denen der Wind stark abnahm.

Da Otto aber den Kreisflug ,,als eine der wichtigsten Errungenschaf-
ten auf dem Wege zum vollendeten Fluge ansah, ging sein Bestreben
wieder dahin, méglichst viele junge Menschen zu Flugversuchen zu
veranlassen. Nur vielfiltige Ubung konnte die Flugerfahrung berei-
chern. Die Sicherheit des kleinen Doppeldeckers lieB ihn die Ein-
winde, die er noch zu Anfang des Jahres hatte, wieder verwerfen.

So trat er wieder fiir den Flugsport ein und widmete dieser Frage
einen lingeren Aufsatz in der Zeitschrift ,,Prometheus®: ,,.Der ein-
zige Weg, der uns zu einer schnellen Entwicklung des Menschenfluges
fiihrt, ist... die systematische und energische Beschiftigung mit
praktischen Flugversuchen. Diese Versuche und Flugiibungen miissen
aber nicht nur von den Forschern allein ausgefiihrt werden, sondern
auch eine Beschiftigung Derer bilden, welche eine anregende Unter-
haltung im Freien suchen ...

199



Es kommt also darauf an, eine Methode aufzufinden, welche die ge-
fahrlose Veranstaltung von Flugversuchen gestattet und gleichzeitig
als interessante Unterhaltung sportlustiger Ménner sich verwerthen
ldsst ...

Gerade im Winde sind diese Uebungen hochst anregend und tragen
den Charakter des Sports; denn alle Fliige sind dann verschieden und
die Geschicklichkeit des schwebenden Mannes hat den weitesten Spiel-
raum zu ihrer Entfaltung. Auch Muth und Entschlossenheit kommen
hierbei in hohem Grade zur Geltung.

Werden solche Uebungen nach einem bestimmten, erprobten Systeme
vorg so sind dieselben nicht gefihrlicher, als wenn man sich
mit Reiten oder auf dem Wasser mit Segeln beschiftigt. Ahnlich wie
beim Wassersport wird auch beim Luftsport eine Ehre darin gesucht
werden, die glinzendsten Resultate zu erzielen. Sowohl die Apparate,
als auch die Geschicklichkeit ihrer Fithrer werden mit einander wett-
eifern. Wer von einem bestimmten Abfliegepunkte am weitesten zu
fliegen vermag, wird als Sieger aus dem Kampfe hervorgehen. Dies
wird nothgedrungen zur Anfertigung immer besserer Flugwerkzeuge
fiithren. Wir werden in kurzer Zeit Vervollkommnungen zu verzeich-
nien haben, welche wir heute kaum ahnen. ..

Ein ... Sportplatz, auf dem die jungen Minner sich im Segelfluge
iiben und gleichzeitig hin und wieder in der Luft Bewegungsversuche
mit den Fliigeln anstellen, wird eine gewaltige Anziehungskraft so-
wohl fiir das interessirte, als auch fiir das nur schaulustige Publikum
bilden. Wenn dann gar von Zeit zu Zeit ein richtiges Wettfliegen ver-
anstaltet wird, so diirften sich bald @hnliche Volksfeste herausbilden
wie bei anderen sportlichen Wettkampfen.*“13
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Freunde zu Besuch

Die erfolgreichen Versuche Otto Lilienthals lenkten in immer groBe-
rem Umfang die Aufmerksamkeit der internationalen Fachwelt auf
seine Arbeiten. Im In- und Ausland wurde in Vortrigen und Artikeln
iiber die Lilienthalschen Flugversuche berichtet; Professor Boltzmann
sprach in Wien vor dem ,,Flugtechnischen Verein®, Professor Finster-
walder in Miinchen. Uberall zeigte die Offentlichkeit fiir derartige
Berichte groBe Aufmerksamkeit. Besonders die Fotografien, die in
alle Welt gelangten, popularisierten die Leistungen des deutschen
Ingenieurs.

Die franzésische Zeitschrift ,,L’Aéronaute* versffentlichte einen Arti-
kel des Nestors der franzosischen Luftfahrt, Hureau de Villeneuve,
in dem dieser einige Betrachtungen iiber Lilienthals Flugversuche an-
stellte. Dabei verfiel er allerdings in den Fehler, den Gleiter als Fall-
schirm zu bezeichnen. Diesem Bericht folgte eine Ubersetzung des
Lilienthalschen Aufsatzes ,,Die Tragfihigkeit gewdlbter Flichen beim
praktischen Segelfluge* unter der Uberschrift ,,Flugversuche in der
Luft*.1%

Auch ,,.L’Aérophile* berichtete iiber Lilienthal. Emmanuel Aimé
wandte sich in der Zeitschrift gegen die Auffassung, der deutsche
Flugpionier wiirde einen Fallschirm benutzen: ,,Fallschirme und
Regenschirme haben nur eine unbestimmte Aehnlichkeit mit dem
Apparat von Lilienthal. Zuerst orientieren sie sich ziemlich schlecht;
dann steigen sie nicht wieder aufwirts, wenn sie in grader Linie
fallen, wenigstens nicht wenn sich nicht aufsteigende Winde hinein-
mischen. Das System Lilienthal ist lenkbar und kann wenigstens in
gewissem Masse aufwirts fliegen. Aber das was ihn von Allem. ..
unterscheidet, ist sein Princip, das ist . . . die Grundidee, welche seine
Erfindung beherrscht und die mir nicht klar von denjenigen begriffen
zu sein scheint, welche sie kritisirt haben. Wenn sein Flugapparat
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sich eine relativ lange Zeit hindurch in der Luft erhilt, trotz der ziem-
lich geringen Fallhéhe, so verdankt er es nicht der Grésse seiner Flii-
gel, sie haben durchaus nichts Uebertriebenes: sie wiirden eine ziem-
lich schlechte Fallschirmwirkung im eigentlichen Sinne haben; es
hingt auch durchaus nicht zusammen mit einer Kraftentwicklung, die
vom Fliegenden ausgeht, denn die Fliigel werden nicht bewegt. Das
lange Schweben wird allein durch die Arbeit des Windes hervorge-
rufen, ,innere Arbeit des Windes* wiirde Langley sagen. Die concave
Fliigelfliche wird in der That derart gedreht, dass der Windstoss auf-
gefangen und unter der Kraft dieses Fluidums aufgestiegen wird:
das ist die erste Anwendung einer neuen Theorie.“!®

Otto verfolgte selbst interessiert die auslindischen Fachzeitschriften
und Biicher. Sogar in der amerikanischen Presse fand er Berichte
iiber seine Experimente. Chanute nahm in sein Buch ,,Progress in
flying machines“ einen seiner Beitrige auf, und der Herausgeber des
»Aeronautical Annual 1896%, James Means, folgte diesem Beispiel.
In einem Brief Ottos an Means heiBit es: ,,Des Englischen bin ich
nicht geniigend michtig, um Ihr Werk eingehend zu studiren. Nach-
dem mir aber mein Bruder einige Artikel desselben iibersetzt hat,
habe ich den groBen Werth desselben erst eingesehen, ganz vorziiglich
finde ich Ihre Betrachtungen iiber die Analogie in der Entwicklung
des Zweirades und der Flugapparate. Es wird mit Flugapparaten ganz
ebenso kommen. Man sollte aber von der Entwicklung der Zweirider
gelernt haben und die Entwicklung der Flugapparate mehr unter-
stiitzen, damit es nicht auch noch hundert Jahre dauert, bis wir wirk-
lich fliegen.“1%

Eine Folge der Popularitit seiner Versuche waren zahlreiche Be-
suche in den Jahren 1895 und 1896. Aus der ganzen Welt kamen
Giste, sogar aus Amerika. Einer der Besucher war ein Professor am
amerikanischen Smithsonian Institut, Dr. Samuel Pierpont Langley,
der als eifriger Verfechter des Fluggedankens bekannt war. Der kor-
perlich unscheinbare Mann lebte zuriidkgezogen. Er hatte Minder-
wertigkeitskomplexe und fiirchtete, von anderen verspottet zu wer-
den. Deshalb mied er die Offentlichkeit. Als Wissenschaftler und
Flugtechniker war er international anerkannt.

Uber seine flugtechnischen Arbeiten waren ihm Berichte vorausgeeilt,
die nur unter amerikanischen Verhiltnissen zu verstehen waren:
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.Besondere Sorgfalt wurde auf die Geheimhaltung dieser Flugvor-
richtungen verwendet. Die Herstellung erfolgte in einem geheimen
Zi des Smithsonian-Instituts. Vier geschickte und zuverlissige
Arbeiter mussten die Anfertigung unter Garantie der Geheimhal-
tung. .. iibernehmen mit der Bedingung, den Riicken zu kehren oder
an das andere Ende des Corridors zu gehen, sobald wegen des Trans-
portes von Gegenstinden der Raum von Anderen passirt werden
musste. Ein Beamter musste bestindig an einem Fenster der dritten
Etage Wache halten, ob sich Jemand nahe, der zum Verrither wer-
den konne. Ausserdem wurden zu di Arbeiten b ders die Zei-
ten der Ruhe, die Nichte und Sonntage verwendet. Zur Veranstaltung
von Versuchen hat man sich vorgenommen, in eine entlegene Bucht
des Potomacflusses zu gehen, um unbeobachtet zu bleiben.*!%

Diese Geheimhaltung sollte die Ideen und Fortschritte des Erfinders
schiitzen.

Der Professor verfiigte iiber umfangreiche Mittel fiir seine Versuche.
Noch hatte er erst das Modell geschaffen, das nach seinem Besuch in
Berlin den ersten Flug machen sollte. Gustav wirkte auf Ottos Bitte
bei Langleys Besuch als Dolmetscher. Er sollte versuchen, den Ameri-
kaner zu einer finanziellen Unterstiitzung der Lilienthalschen Ver-
suche zu veranlassen. Das miBgliickte. Otto war vom kiihlen Auftre-
ten seines Gastes etwas enttiduscht. Langley war ihm zu verschlossen.
Der Amerikaner wollte viel sehen und lernen, ohne selbst etwas von

seinen Erfahrungen preiszugeben.

Mit einem anderen Gast verband Lilienthal jedoch bald eine herzliche
Freundschaft. Aus England kam der Marine-Ingenieur Percy S. Pil-
cher. Er verfiigte iiber mannigfache Erfahrungen im Bau von Flug-
apparaten, die er sich als Mitarbeiter der flugtechnischen Versuchs-
abteilung Sir Hiram Maxims aneignen konnte. In der Zeitschrift fiir
Luftschiffahrt hatte er den Artikel Otto Lilienthals iiber die Maxim-
sche Flugmaschine gel Die Einwendungen des deutschen Luft-
fahrtpioniers gaben ihm zu denken und veranla8ten ihn schlieBlich,
sich gleich Lilienthal der Frage der Flugstabilitit der Flugapparate
zuzuwenden und mit Gleitflugversuchen zu beginnen. Er baute sich da-
zu nach einer Fotografie einen Lilienthalgleiter. Ehe er mit ihm Ver-
suche anstellte, besuchte er sein Vorbild an dessen Wirkungsstitte.
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Hier fand er freundliche Aufnahme. Die Nachricht, da8 es Menschen
im Ausland gab, die auf der Grundlage seiner Erfahrungen mit Appa-
raten seiner Konstruktion Versuche anstellten, stimmte Otto gliick-
lich. Er wollte ja das Fliegen, wie er immer wieder betonte, nicht
allein erfinden. So unterwies er Pilcher in der Anwendung seiner
Apparate, iibergab ihm genaue Unterlagen fiir den Bau von Gleitern
und trug so zur erfolgreichen Weiterfilhrung der Versuche Pilchers
bei.

Der Besuch hatte Pilcher so viel gegeben, daB er ein Jahr spiter, im
Juni 1896, noch einmal nach Berlin kam, um Lilienthal aufzusuchen.
Sie fuhren gemeinsam nach Rhinow, wo der Englinder Ottos Doppel-
decker kennenlernte. Abwechselnd flogen die beiden, und der Doppel-
dedker fand das besondere Lob des Gastes.

Pilcher war nicht der einzige Besucher, der mit Otto den weiten Weg
in die Rhinower Berge machte. Auch der Oesterreicher Wilhelm Kre8,
der durch seine Drachenflugzeugmodelle bekannt geworden war, fuhr
mit hinaus. Er wollte bei Lilienthal wirkliche Fliige beobachten, um
dann selbst zu praktischen Flugversuchen iiberzugehen und dabei die
Ergebnisse seiner Modellfliige zu verwenden.

Als Otto einige Fliige mit seinem Doppeldecker vorgefiihrt hatte, sah
KreB sich diesen niher an. Dabei wies er Otto auf technische Mingel
des Fluggerites hin und machte ihm deswegen Vorhaltungen. Der
Flieger versuchte die Bedenken zu zerstreuen, doch versprach er, die
Mingel zu beheben.

Dann lenkte er das Gesprich auf seinen neuen Apparat, der sich vor
allem durch doppelseitig bespannte, dicke Profile von seinen -Vor-
gingern unterschied. Otto hatte in dieser Konstruktion seine letzten
Vogelflugbeobachtungen ausgewertet. KreB nahm von dem Besuch
zahlreiche Anregungen fiir seine eigenen Versuche mit, ohne jedoch
seinen falschen Weg zu verlassen. KreB8 war ein hartnickiger An-
hinger der unbrauchbaren Methode, die ohne Verwirklichung des
Gleitfluges sofort zum Motorflug iibergehen wollte.!®

Auch aus RuBland kamen Giste zu Otto. Schon 1890 verfolgte man
in Moskau interessiert seine Versuche. Wiederholt hatte, wie schon
erwihnt, N.J. Shukowski auf den Tagungen der Gesellschaft -der
Freunde der Naturwissenschaften und der Russischen Technischen
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Gesellschaft iiber die ihm bekannten Ergebnisse des deutschen Inge-
nieurs gesprochen. Als im Friihjahr 1895 dann P. W. Preobrashenski
nach Berlin kam, um die Versuche des kiihnen Fliegers mit eigenen
Augen zu sehen, war Otto iiber die umfangreichen Kenntnisse des
Gastes iiber seine Versuche iiberrascht.

Am Fliegeberg fiihrte er seinen neuen Patentapparat vor, so da der
Gast die neuen Methoden zur Gleichgewichtserhaltung studieren
konnte. Auf die Bitte Preobrashenskis nahm Otto auch mit dem
Apparat so am FuBle des Hiigels Stellung, da dieser ihn vom Hiigel
herab fotografieren konnte.

Als sie am Abend zusammensalen, erfuhr Otto interessante Neuig-
keiten aus Moskau. Er horte dabei von Shukowski, der sich ausfiihr-
lich mit der Theorie des Vogelfluges beschiftigt hatte. Bereits 1890
gab dieser eine Arbeit ,,Zur Flugtheorie® und 1892 eine weitere
»Uber den Gleitflug der Vogel“ heraus. Als der Besucher von den
Vortrigen des russischen Gelehrten iiber Ottos bisherige Arbeit er-
zihlte, duflerte der Flieger den Wunsch, mit Shukowski einmal selbst
zusammentreffen zu konnen. Als Preobrashenski nach Moskau zu-
riickkehrte, iiberbrachte er Professor Shukowski eine Einladung
Ottos. Schon im Herbst des gleichen Jahres folgte Shukowski ge-
legentlich einer Reise nach Liibeck erfreut dieser Einladung. Am
Fliegeberg fiihrte ihm Otto seinen Doppeldecker im Fluge vor. Shu-
kowski war an diesem Tage nicht der einzige Gast. Es war iiberhaupt
selten, Lilienthal bei seinen Versuchen allein anzutreffen. Aus Moskau
waren zwei weitere Giste mitgekommen. AuBer ihnen waren ein Eng-
lander, ein Amerikaner und noch ein Deutscher anwesend, der einen
Fotoapparat mitgebracht hatte. Der Fliegeberg war ein Treffpunkt
der Fachleute aus aller Welt.

Otto flog an diesem Tage mit seinem kleinen Doppeldecker von
18 Quadratmetern Flicheninhalt. Er erklirte seinen Gisten, daB er
den kleineren nihme, da der Wind zwischen sieben und neun Metern
pro Sekunde schwankte, also rechtkriftig wehte. Derkleinere ,,Appa-
rat war weniger ungefiigig und lieB sich besser lenken.* Otto berichtete
auch von dem idealen Ubungsgelinde in den Rhinower Bergen, dessen
Vorteile er seinen Gisten erliuterte. Als die kleine Gesellschaft
abends vom Fliegeberg zuriickkehrte, ,,entwickelte Lilienthal seine
Ansichten vom Fliegen. Er war ganz von der Uberzeugung durch-
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drungen, daB die erste Losung des Flugproblems durch das Segeln
der Menschen ihnlich den Adlern geschehen wird. Dazu ist es nach
seiner Meinung notwendig, daB eine Flugsportbewegung, ihnlich dem
Radsport, gebildet wird.“ Otto erklirte den Besuchern, daB in der
Nihe der Stidte kegelférmige Hiigel von 50 Metern Hohe mit zwi-
schen 10 und 20 Grad abfallenden Hingen errichtet werden miifiten,
»auf denen sich die Freunde des Sportes im Fliegen iiben kénnten.
Was die Flugzeuge anbetrifft, so sind sie billiger als Fahrrider.*13?
Viele andere Fragen wurden an diesem Abend noch besprochen. Als
man schlieBlich auf die Bedeutung der Praxis kam, vertrat Otto lei-
denschaftlich die Auffassung, daB Theorie und Praxis in steter
Wechselbeziehung zueinander stehen mii »Strenge Wissenschaft-
lichkeit, gepaart mit hervorragender praktischer Erfahrung kann
allein uns Schritt fiir Schritt dem Ziele niher bringen. Jede neue flug-
technische Idee aber“, erklirte er lebhaft, ,,welche nicht direkt das
Ergebnis systematisch durchgefithrter Experimente ist, wird wenig
Anspruch auf eine iiberzeugende Wirkung machen konnen.“%0 Als
Shukowski ihm zustimmte, freute er sich, auch hier eine gemeinsame
Auffassung feststellen zu konnen. Das Zusammentreffen war fiir
beide ein groBes Erlebnis. Shukowski berichtete in Moskau ausfiihr-
lich iiber den Berliner Aufenthalt. In der Zeitschrift ,,Fotografische
Rundschau® schrieb er in einem Artikel unter der Uberschrift ,,Der
Flugapparat Otto Lilienthals“: ,Die wichtigste Erfindung der letz-
ten Jahre auf dem Gebiete der Luftfahrt ist der Flugapparat des
deutschen Ingenieurs Otto Lilienthal.* Er beschrieb den kleinen
Doppeldecker, den er selbst kennengelernt hatte, und brachte einen
Uberblick iiber die bisherigen Fliige des Ingenieurs. Auch den gefihr-
lichen Unfall, bei dem Lilienthal aus 20 Metern Hohe abgestiirzt war,
gab er wieder und zitierte Ottos Bericht in der Zeitschrift fiir Luft-
schiffahrt, die er offenbar laufend verfolgte. Auch iiber die Auffassun-
gen, die Otto im Gesprich iiber die Entwicklung des Flugwesens ge-
duBert hatte, berichtete er.

SchlieBlich erklirte Shukowski: ,,Die unerhort viel Geld kostende
dreihundertpferdige Maschine Maxims mit ihren michtigen Luft-
schrauben tritt hinter dem anspruchslosen Weidenrutenapparat des
scharfsinnigen deutschen Ingenieurs zuriick, weil erste, ungeachtet
ihrer starken Antriebskraft, keine zuverlissige Steuerung besitzt,
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wiihrend der Experimentator mit dem Gerit Lilienthals, bei kleinen
Fliigen anfangend, vor allem die richtige Steuerung seines Apparates
in der Luft erlernen kann.
Wenn Luftfahrtgerite in Form von Lenkluftschiffen oder michtigen
Flugmaschinen erscheinen, werden sie in Geheimnisse der Regierun-
. gen verwandelt, weil diese vor allem militirische Ziele verfolgen. Ent-
wickeln sie sich dagegen auf dem Boden eines friedlichen Sportes, so
zieht das Flugproblem Interessenten aller Nationalititen heran, die
in gemeinsamer Arbeit zum Nutzen der ganzen Menschheit das Pro-
blem lgsen werden.*1!
Damit charakterisierte der russische Gelehrte eine bedeutende Seite
der Arbeiten Lilienthals. Nicht an einer einzigen Stelle seiner flug-
technischen Verdffentlichungen und Vortrige dachte er an die mili-
tirische Verwendung des Flugzeuges und unterscheidet sich damit in
dieser Frage grundsitzlich von der Mehrzahl seiner Zeitgenossen.
Otto Lilienthal wollte vielmehr durch seine Erfindung helfen, Kriege
in der Zukunft zu verhindern. In sei Vortrag kript ,,Uber
die Fortschritte in der Flugtechnik® schrieb er dazu: ,,Unsere Be-
wegungen auf dem Lande und auf dem Wasser haben so ziemlich
ihren héchsten Grad der Vollkommenheit erreicht, es wird kaum
maoglich sein, sowohl den Eisenbahnziigen als auch den Dampfschiffen
noch groBere Geschwindigkeiten zu verleihen und auBerdem sind wir
bei ihnen an die Schienenwege und an die Wasserstraen gebunden.
Welch ein Culturfortschritt wire dagegen errungen, wenn man die
freie Atmosphire zum allgemei Verkehr benutzen kéonnte, wo
kein Gebirge, kein Wald, kein Wasser, kein Sumpf unsere Bewegung
hindert. Sie haben sich selbst vielleicht schon einmal ausgemalt, daf
z. B. die Grenzen der Linder ganz ihre Bedeutung verlieren, weil
man dieselben bis in den Himmel nicht absperren kann. Man kann
sich kaum vorstellen, daB Zslle und Kriege dann noch méglich sind.
Der ungeheure Aufschwung, den der Verkehr der Vélker unter ein-
ander nehmen wiirde, miite schlieBlich die Sprachen zu einer Welt-
sprache mischen.“!42 Bringen diese Worte die Abneigung Otto Lilien-
thals gegen Kriege zum Ausdrudk, so zeigen sie gleichzeitig auch die
Grenzen seiner Erkenntnisse.
Es war ein Irrtum von ihm zu glauben, da mit Hilfe des technischen
Fortschrittes imperialistische Kriege unmoglich gemacht werden
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kénnten. Erst der gesellschaftliche Fortschritt ist imstande, den Krieg
fiir ewig aus der Welt zu verbannen.

Auch 1896 bemiihte sich Otto Lilienthal weiter um eine verbesserte
Gleichgewichtserhaltung. Er war sich iiber diesen schwachen Punkt
seiner Apparate villig im klaren. Ein Wandel konnte nur geschaffen
werden, wenn das Gleichgewicht nicht mehr wie bisher durch eine
Verinderung der Kérperlage, und damit des Schwerpunktes, sondern
durch entsprechende aerodynamische MaBnahmen erhalten wurde.
Neue Méglichkeiten fiir diese Methode sah er in einer willkiirlichen
Verstellung der Fliigel wihrend des Fluges. Im April 1896 entwarf
er einen neuen Apparat und schrieb iiber ihn an James Means: ,,Ich
bin jetzt mit der Konstruktion eines Apparates beschiftigt, bei dem
die Stellung der Fliigel wihrend des Fluges derart verindert werden
kann, daf8 die Gleichgewichts-Erhaltung nicht durch Verschiebung des
Kérperschwerpunktes bewirkt wird. Nach meiner Meinung ist das
ein erheblicher Fortschritt, da er die Sicherheit erhchen wird. Das
wird mich wahrscheinlich veranlassen, den Doppeldedker wieder auf-
zugeben, weil damit der Grund wegfillt, welcher mich zu seiner Ver-
wendung veranlaBte.*1%3

Noch eine weitere Variante entwickelte der Ingenieur. Er wollte die
notwendige Korperbewegung des Fliegers beim Vorniiberneigen des
Apparates durch ein steuerbares Hohenleitwerk unterstiitzen. Dieses
sollte nicht mehr frei beweglich, sondern vom Flieger betitigt wer-
den. Als Ubertragung diente ein Schnurzug, der durch Bewegen des
Kérpers das Hohenleitwerk verstellte. Die Schnur sollte an einem
Stirnband, das der Flieger trigt, befestigt werden.

Ein neuer Eindecker, mit dem diese Vorrichtungen erprobt werden
sollten, warim Bau. Otto wandte sichinzwischen wieder seinem Schlag-
fliigelflugzeug zu, fiir das ein neuer Motor gebaut worden war. Der
Ingenieur Paul Schauer hatte ihn konstruiert. Da das Gewicht des
bisherigen mit 20 Kilogramm den Flieger betrichtlich behinderte,
mufBte der neue vor allem leichter werden. Hinzu kam noch, daB die
Fliigelschlige bisher die gesamte Fliche in Schwingungen versetzten,
obwohl nur deren duBerer Teil bewegt werden sollte. Die Ursache lag
darin, daB die Fliche ein Ganzes bildete und die Holme jeweils nach
der Stirke des Ausschlags iiber ihre ganze Linge durchgebogen wur-
den.
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Der neue Motor Schauers wog nur noch ein Viertel des bisher ver-
wendeten, nimlich 5 Kilogramm. Davon entfielen allein 3,5 Kilo-
gramm auf die 3 Kilogramm Kohlensiure fassende Flasche. Im Gegen-
satz zu seinem Vorldufer hatte der Motor zwei Zylinder, die jeweils
auf einen Schlagfliigel wirkten. Jeder der beiden Kolben wurde durch
die zugefiihrte Kohlensiure mit grofler Kraft nach oben gedriickt
und bewegte iiber einen Winkelhebel die Flichen.

Der Flieger hatte ein kleines handgesteuertes Ventil zu bedienen. Es
lieB die Kohlensiure in die Zylinder einstromen. Der darauf folgende
Ausschlag der Fliigel betrug an deren Spitzen iiber 1,2 Meter. Nahm
der Flieger seine Hand wieder vom Ventil, so sperrte er die Zufuhr
der Kohlensiure. Gleichzeitig 6ffneten sich in den Zylindern Ventile,
die die Kohlensdure austreten lieBen. Unter dem Druck der Luft gin-
gen die Schlagfliigel in die Ausgangslage zuriick und zogen die Kolben
wieder nach unten. Der Flieger war dank dieser Konstruktion in der
Lage, die Aufeinanderfolge der Fliigelschlige und die GroBe des Aus-
schlags zu bestimmen. !

Wie der Einzylindermotor, so fror auch dieser Antrieb bei den Ver-
suchen hiufig ein und bereitete den Erbauern Schwierigkeiten.
SchlieBlich kamen sie auf die Idee, die Kohlensiureflasche vor dem
Betrieb in heiles Wasser zu tauchen und zu erwirmen. Otto baute den
neuen Motor in den Schlagfliigelapparat ein und vollfiihrte einige
Gleitfliige. Das leichtere Gewicht beeintrichtigte die Gleichgewichts-
haltung nicht mehr so stark. So wagte es Otto, den Motor vorsichtig in
der Luft zu erproben. Ganz kurz tippte er auf das Ventil, um die
Fliigel nur ein klein wenig ausschlagen zu lassen. Vorher hatte Otto
die Verbindungen zwischen Kolben und Winkelhebeln so gewihlt,
daf} der Ausschlag auf jeden Fall gering bleiben muBte.

Schon die ersten Schlige zeigten eine hebende und vorwirtstreibende
Wirkung, die alle Anwesenden begeisterte. Trotzdem blieben noch
viele Hindernisse bis zum freien Flug des Menschen zu iiberwinden.
Die Schlige der Schwungfedern an den Fliigelenden lieBen immer
noch den ganzen Fliigel vibrieren.

Otto Lilienthal entschloB sich daher zum Bau eines neuen Schlag-
fliigelapparates, bei dem die Schwungfedern an den Fliigelenden in
Scharnieren bewegt werden sollten. Die iibrige Fliche diente starr
angeordnet nur zur Auftricbserzeugung. Mit wahrem Feuereifer ging
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Otto an die Arbeit, hatte er doch die Hoffnung, mit diesem Apparat
den freien Flug zu erreichen.

Als Spannweite waren acht Meter vorgesehen. Je sechs Schwung-
federn hintereinander und in der gleichen Ebene in einen viereckigen
Rahmen gesetzt, wurden durch Scharniere mit dem Fliigel verbunden.
Das Gesamtgewicht des Apparates einschlieBlich des Motors sollte
40 Kilogramm nicht iiberschreiten. Kaum waren die Zeichnungen
trocken, wurde in der Fabrik mit dem Bau des Apparates be-
gonnen. 1%

In dieser Zeit schrieb Otto neben mehreren Buchbesprechungen auf
Bitten Moedebecks, der ein Taschenbuch fiir Flugtechniker und Luft-
schiffer herausgab, das Kapitel ,,Der Kunstflug®, womit er den Flug
des Menschen meinte.

Das Jahr 1896 brachte den Berlinern ein besonderes Erlebnis: die
Gewerbeausstellung in Treptow, mit der auch die Griindung der heu-
tigen Archenhold-Sternwarte verbunden war.

Otto hatte sich auf diese Ausstellung nicht nur auf dem Gebiet der
Flugtechnik, sondern auch in seiner Fabrik griindlich vorbereitet.
Auf einem Stand zeigte er stehende und liegende Dampfmaschinen
mit Schlangenrohrkesseln, die eine Leistung von 20 PS aufwiesen.
Auch eine Schiffsmaschine war zu sehen. Auf der Spree hatte man
schon oft einen kleinen, mit einem Schlangenrohrkessel ausgeriisteten
Vergniigungsdampfer gesehen, der fiir Lilienthals Erzeugnisse Re-
klame fuhr. Die Schiffsmaschine leistete bei einem Betriebsdruck von
15 Atmosphiren und einem Gesamtgewicht von 300 Kilogramm ganze
15 PS. Natiirlich waren auch die Sirenen und Nebelhérner ausgestellt.
Zur Freude des Fabrikanten wurde sie mit einer silbernen Staats-
medaille ausgezeichnet. Ihr Absatz erhéhte sich dadurch.

Als die Ausstellung vorbereitet wurde, hatte Otto den Vorschlag
unterbreitet, auf dem Gelinde ein b deres Gebiude fiir die Luft-
fahrt zu errichten. Es sollte einen Fesselballon und mehrere Gleiter
aufnehmen. Otto fertigte einen entsprechenden Entwurf an, der in
seiner Dachgestaltung gleichzeitig einen Absprunghiigel fiir Flugvor-
filhrungen vorsah.1¢

Der Vorschlag fand bei allen Interessenten des Flugproblems, beson-
ders im Verein zur Forderung der Luftschiffahrt, reges Interesse.
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Leider fehlten die Mittel, das Gebdude fiir die Ausstellung zu er-
richten, und es fand sich auch niemand, der zu einer Spende oder
groBeren Unterstiitzung bereit war. So konnte der Entwurf zu Ottos
Leidwesen nicht verwirklicht werden.

Er wurde aber aufgefordert, auf der Ausstellung iiber seine Flugver-
suche zu sprechen. Der Vortrag fand in dem hohen, durch Gaslaternen
erhellten Hérsaal des Chemie-Gebiudes auf dem Ausstellungsgelinde
statt. Vor einem groBen Auditorium berichtete er iiber seine bis-
herigen Flugversuche. Otto hatte dazu einen seiner Eindecker mit-
gebracht, an dem er Einzelheiten seiner Fliige demonstrierte. Auch
iiber den im Bau befindlichen Gleiter sprach er, der dicke, zweiseitig
bespannte Profile haben sollte. Uber den Vortrag berichteten ver-
schiedene Zeitungen.

Wieder hatte sich ein Besucher aus Ubersee bei Otto angemeldet. Es
war der amerikanische Journalist R. W. Wood. Der Ingenieur lud
seinen Gast ein, erst einmal die Fabrik zu besuchen und dort die Her-
stellung der neuen Apparate zu beobachten. Er fithrte Wood in die
Ecke der Halle, die nun schon seit Jahren dem Bau seiner Apparate
vorbehalten war. Mehrere Arbeiter fertigten hier einen Gleiter mit
iiber 20 Quadratmetern Flicheninhalt an. Es war ein Eindecker mit
dicken Profilen. Der Ingenieur erklirte die Einzelheiten der Kon-
struktion und erliuterte auch die Griinde, die ihn zum Bau dieses
Apparates bewegt hatten. Dann verabredete er sich mit Wood fiir
den niichsten Sonntag.

Schon vor Sonnenaufgang begann die Reise am Lehrter Bahnhof.
Otto wurde von seinem vierzehnjihrigen Sohn und einem Mitarbeiter
begleitet. Auf dem Wege zum Stollner Berg sahen sie iiber den Wie-
sen zahlreiche Storche fliegen, die Nahrung fiir ihre Jungen suchten.
Otto erliuterte dem Gast seine Vogelbeobachtungen und die Rolle,
die dabei die Stérche gespielt hatten. Vieles davon war fiir den Ame-
rikaner neu.

Als sie im Gasthaus in Rhinow das Essen einnahmen, machten sich die
anwesenden Bauern sogleich gegenseitig auf den Flieger aufmerksam.
Seine Anwesenheit mufte sich schnell herumgesprochen haben, denn
als sie schlieBlich mit den Versuchen begannen, weilten schon zahl-
reiche Zuschauer in der Umgebung des Ubungsgelindes.
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Otto wollte mit seinem Doppeldecker fliegen. Wood beobachtete
interessiert den Zusammenbau des auf einem Pferdegespann herbei-
geschafften Gerites. Dabei bewunderte er die gute Verspannung der
beiden Flichen. Nicht eine lose Verbindung fand der Amerikaner.
Als er mit dem Knéchel auf die Bespannung der Fliche klopfte, klang
diese wie eine Trommel.

Otto hatte sich bereits zu den Fliigen umgekleidet. Die Knie seiner
Hosen waren stark gepolstert. Wenn er bei einer zu schnellen Lan-
dung den Aufprall dimpfen wollte, so setzte er erst die Fiifie auf die
Erde und lieB sich dann sofort auf die Knie fallen.

Wihrend Otto sich auf der Spitze des Berges aufstellte, ging Wood
mit seiner Kamera den Hang hinunter. Der Flieger wartete ein Auf-
frischen des Windes ab, machte drei Schritte und segelte vom Hiigel
hinab, noch bevor Wood seine Kamera auf ihn richten konnte. Dann
kippte der Flugapparat plétzlich zur Seite, als ob eine Bé den einen
Fliigel anhob.

Fiir einen Augenblick sah der Besucher den Apparat sich zur Erde
neigen, doch da warf Otto bereits seine Beine zur Seite und stellte
den alten Flugzustand wieder her. Wihrend er nun unterhalb Woods
iiber die Felder segelte, stieB er mit den Beinen wie ein wilder Junge
mutwillig nach den Heuhaufen. Dann richtete er die Fliigel auf und
landete sanft.

Wood rannte sofort zu seinem Gastgeber, der vor Anstrengung und
Aufregung ganz atemlos war. ,,Sahen Sie das? Ich dachte einen Augen-
blick, es sei alles aus mit mir. Ich kippte so®, Lilienthal ahmte dabei
noch einmal die Lage des Apparates nach, ,,dann so, und ich warf
meine Beine so heraus und bekam es wieder zurecht. Ich habe etwas
Neues gelernt. Jedesmal lerne ich etwas Neues.“ Wood zeigte sich von
den weiteren Fliigen sehr beeindruckt. Vor allem die sichere Haltung
Ottos setzte ihn in Erstaunen. Er kam auch dazu, den Flieger in sei-
nem Element zu fotografieren. Dann bat er Otto, selbst einmal fliegen
zu diirfen. Dieser entsprach der Bitte gern und belehrte den Gast in
der Handhabung des Apparates. Dann nahm Wood auf dem Hang des
Hiigels den Apparat auf. Davon berichtete er: ,,Das erste Gefiihl ist
duBerste Hilflosigkeit. Die Maschine wiegt etwa 40 Pfund und die
ungeheure dem Wind zugekehrte Oberfliche zusammen mit der
Hebelkraft der 10-FuB3-Fliigel macht es sehr schwer sie zu halten. Sie
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Flug mit einem Schlagfliigelapparat ohne Motor im Jahre 1896

Lilienthalgleiter im Londoner Science-Museum |




Entwurf eines Ausstellungsgebiudes fiir Flugtechnik auf der Berliner Gewerbeausstellung 1896



kippt und schwankt bei jedem Windsto von einer Seite zur anderen,
und man muB die ganze Kraft anstrengen, um sie waagerecht zu halten.
Lilienthal warnte mich besonders davor, den Apparat vorwirts oder
nach unten zu senken, was geschieht, wenn der Wind die héhere Ober-
fliche der Fliigel trifft, und das ist allgemein die Schwierigkeit, der
der Neuling begegnet . ..

Ich stand einige Augenblicke still dem Winde zugewandt, um mich
daran zu gewdhnen, die Maschine zu fiihlen, und dann gab Lilienthal
das Wort zum Beginn. Ich rannte langsam gegen den Wind . .. und
fiihlte jetzt die hebende Kraft. Im nichsten Augenblick waren meine
FiiBe fort vom Boden; ich glitt die sanfte Neigung hinab, ein oder
zwei FuBl von der Erde entfernt. Der Apparat kippte ziemlich von
einer Seite zur anderen, doch gelang es mir sehr zu meiner Zufrieden-
heit sicher zu landen . .. Es ist ein gliickliches Gefiihl und véllig un-
beschreiblich . .. Mein zweiter Versuch war nicht so erfolgreich. Es
gelangte Wind unter den linken Fliigel und kippte die Maschine, so
daB die Spitze des anderen am Boden schleppte. Es gab jedoch keinen
Schaden und ich war ganz befriedigt.“!4’

Nach dem Fluge bestellte der Amerikaner bei Otto sofort einen Flug-
apparat. Er wollte selbst fliegen lernen. Der Ingenieur nahm diese
Bestellung schmunzelnd entgegen, war es doch nicht das erste Mal,
daB ein Gast, kaum gelandet, einen solchen Wunsch duBerte.

Auf dem Heimweg fragte Otto seinen Besucher nach den Aussichten,
sein amerikanisches Patent zu verkaufen. Als Preis nannte er
4000 Mark. Dabei erklirte der Ingenieur, dal ein Serienbau sei-
ner Flugapparate deren Verkaufspreis noch erheblich herabsetzen
konnte. Der Erlos des Patentverkaufes sollte fiir den Bau eines
kiinstlichen Abhanges verwendet werden, den er in der Nihe Berlins
als Eisenkonstruktion, in alle Windrichtungen drehbar, bauen wollte.
Dorthin kénnten dann die Interessenten kommen und mit gemieteten
Apparaten am FuBle des Abhanges beginnend, sich im Fliegen iiben.
So wiirde ein richtiger Sport daraus entstehen.

Am Abend dieses zweiten August trennten sich die beiden, nicht ohne
vereinbart zu haben, am nichsten Sonntag erneut gemeinsam nach
Rhinow zu fahren.

In diesen Tagen hatten auch die Briider Lilienthal noch einmal ein
Gesprich iiber Ottos Flugversuche. AnliBlich eines Besuches der
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Familie von Gustav zogen sich die Briider wie immer bei derartigen
Gelegenheiten in Ottos Arbeitszimmer zuriick. Wihrend der Altere
von seinen letzten Versuchen berichtete und seine neuen Pline ent-
widkelte, versuchte Gustav ihn davon zu iiberzeugen, daB er endlich
auf seinen Rat horen miisse.

»0tto, du muBt endlich begreifen, daB du nicht so weiter machen
kannst ... Kommst du denn vorwirts auf diesem Wege? Nein!“
»Doch! Ich habe immer mehr Sicherheit bei meinen Fliigen errungen,
und meine Experimente mit der Steuerung sind ja wohl nicht nutz-
los.*

»Das mag schon wahr sein, laB trotzdem erst einmal die Fliige. Du
miiBitest dich wieder theoretischen Arbeiten zuwenden. Unsere MeB-
ergebnisse zeigen viele Liicken. Du hast mir selbst eingestanden, dafl
das so ist. Hére auf mit deinen Segelversuchen, bis wir unsere MeB-
ergebnisse erginzt haben.“

»Was du da sagst, ist alles schon und gut. Aber ich bin heute achtund-
vierzig Jahre. Wenn ich weiterkommen will, dann bald oder gar nicht.
Ich bin auf dem richtigen Wege. Der Segelflug ist auch fiir den Men-
schen méglich und wird die Verwirklichung des mechanischen Fluges
beschleunigen.“

»Dann willst du es also erzwingen. So etwas kann nicht gut gehen.
Denke doch einmal an Agnes und die Kinder.“

Aber Otto versuchte, das Gesprich mit einem Scherz abzutun und
sagte lachend: ,,Wenn ich di Klotz nicht am Bein hitte, wiirde ich
noch viel hoher fliegen, Gustav!*

Dann sprachen sie iiber die Versuche mit dem Schlagfliigelapparat,
denen Gustav auch weiterhin zustimmte, obwohl hier die Gefahr und
die Méglichkeit von Uberraschungen groBer als beim Gleitflug war.
Erst spiiter kamen sie noch einmal auf die Gleitfliige zuriick. Als sie
das Gesprich beendeten, glaubte Gustav, den Bruder doch iiberzeugt
zu haben, die Gleitversuche einzustellen. Zufrieden verlieBen sie das
Arbeitszimmer. 18
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Der letzte Flug

Am 8. August teilte Wood Otto Lilienthal mit, daB er an den Flug-
versuchen des nichsten Tages nicht teilnehmen kénnte. So muBte der
Flieger allein in die Rhinower Berge fahren. Gegen neun Uhr stieg er
in Rathenow aus dem Zug und mietete eine der am Bahnhof stehen-
den Droschken zur Fahrt nach Stélln. Das Pferd holperte iiber die
schlechten Wege, wihrend Otto noch einmal die Ziele des bevorste-
henden Flugtages iiberdachte. Es wiirden wohl die letzten Fliige mit
seinem alten Eindecker werden, denn der neue Apparat war fast voll-
endet, und auch das Schlagfliigelflugzeug konnte erprobt werden. Ver-
gniigt wies der Ingenieur den Kutscher auf die am Himmel kreisenden
Storche: ,,Genauso will ich heute auch schweben!*

Nun erst wufSte Kutscher Kuhlbars, daB er den ihm aus Zeitungen be-
kannten ,,fliegenden Menschen® fuhr. Er nahm sich vor, dessen Fliige
zu beobachten.

Als sie in St6lln ankamen, wurde Otto von allen Seiten begriifit. Die
Stéllner freuten sich, da} Lilienthal wieder fliegen wiirde.

An der Gaststitte Herms lieB Otto die Droschke halten. Dort er-
wartete ihn Beylich, der den Apparat schon vorbereitet hatte. Der
Gleiter wurde auf den Wagen geladen. Dann ging es zum FuBle des
Gollenberges. Wihrend Otto und Beylich den Flugapparat den Berg
hinauftrugen, fuhr der Kutscher zum Gasthaus zuriick, um die Pferde
auszuspannen.

Das Wetter war giinstig. Es wehte ein frischer Wind, der jedoch in-
folge der wechselnden Bewélkung recht béig war.

Otto ergriff den Apparat und bereitete sich auf den ersten Flug vor.
Zu seinem Monteur gewandt, rief er: ,, Wollen mal sehen, wie es heute
geht!®

Dann nahm er Anlauf und flog. Er landete glatt und war mit dem Er-
gebnis des Fluges zufrieden. Beylich trug den Apparat wieder auf den
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Berg, und Otto vollfiihrte noch zwei weitere Fliige, die ihm ebenfalls
gelangen.

Damit waren die Voriibungen abgeschl Er gab sei Gehilfen
die Stoppuhr, um die Dauer des Fluges zu messen. Dieser léste sie mit
dem Start aus.

Der Ingenieur flog fast horizontal hinaus, ruhig wie immer. Plstzlich
stieg er rasch in eine Hohe von fast dreiBig Metern iiber der Talsohle.
So etwas geschah nicht zum ersten Male. Schon des 6fteren hatten
Béen ein rasches Steigen zur Folge, wenn auch nicht in eine derartige
Héhe. Der Monteur, der das beobachtete, war daher nicht beunruhigt
und erwartete die gewohnten Mangver des Ingenieurs. Der wiirde die
Beine und den ganzen Kérper nach vorn schwingen und damit den
Schwerpunkt so verlagern, daB sich der Apparat vorniiber neigen
miiflte. Dadurch gewinne er wieder die notwendige Geschwindigkeit
und wiirde nach lingerem Gleitflug sicher landen. Lilienthal verlagerte
tatsichlich den Schwerpunkt nach vorn. Aber die Auswirkungen waren
anders als erwartet. Die Bo, die Otto gehoben hatte, wurde im
Moment des Vorniiberneigens von einem abwirtsgerichteten Luft-
strom abgeldst. Der Apparat kippte vorniiber, und der Flieger konnte
den Schwerpunkt nicht mehr schnell genug nach hinten verlagern, um
den Gleiter wieder abzufangen. Beylich sah den Apparat mit Lilien-
thal kopfiiber zur Erde stiirzen, warf die Stoppuhr fort und rannte
zur Ungliicksstelle, so schnell ihn die Beine trugen.

Der Apparat schlug auf, federte noch zweimal hoch und blieb dann
liegen. Beylich fand Otto Lilienthal steif und besinnungslos unter
dem beschidigten Gleiter. Vorsichtig zog er ihn heraus, ohne duBere
Verletzungen feststellen zu konnen. Einen der herbeieilenden Zu-
schauer schickte er in den Gasthof, um die Droschke zu holen.
Kuhlbars trieb seine Pferde zu hochstem Tempo an und jagte zu der
noch am Berghang liegenden Unfallstelle. Dort spannte er die Tiere
aus. Hilfsbereite Zuschauer betteten den Abgestiirzten vorsichtig auf
den Wagen. Dann lieB man die Droschke lang den Hang hi er,
spannte die Pferde wieder ein und transportierte Otto zum Gasthaus
Herms.

Beylich saB wihrend der ganzen Fahrt neben ihm. Als Lilienthal zum
ersten Male die Augen aufschlug und seinen besorgten Gehilfen iiber
sich gebeugt sah, meinte er leise: ,,Na, ist nicht so schlimm; kann
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immer mal vorkommen. Jetzt ruhe ich mich ein wenig aus; und dann
machen wir weiter!*

Beylich nickte ihm beruhigend zu. Dann schloB Otto wieder die
Augen. Noch auf der Fahrt zum Gasthof — trotz des langsamen Fah-
rens rollte der Wagen unruhig iiber die schlechten Wege — sagte der
Flieger dann noch laut, daB8 es auch Kuhlbars auf dem Kutschbock
héren konnte: ,,Ich lebe ja noch, ich bin Otto Lilienthal aus Lichter-
felde!*

Im Gasthof Herms brachte man den Verungliickten in eine Stube im
ErdgeschoB, wo man ihn vorsichtig auf ein eisernes Feldbett legte.
Otto war immer noch guter Dinge und versuchte sogar, mit dem her-
beigelaufenen Kind des Gastwirtes zu scherzen.

Den Ungliicksapparat hatte Beylich ebenfalls auf die Droschke ge-
laden. Er wurde auf der Scheunentenne, wo er auch zwischen den
Flugtagen aufbewahrt wurde, untergestellt.

Inzwischen war auch der in Rhinow wohnende Sanititsrat Dr. Nien-
dorf von dem Unfall unterrichtet worden.

Otto duBerte gegeniiber dem Arzt keine Beschwerden. Er hatte ihn
durch Handschlag begriiBt und unterstrich nun seine Worte mit ver-
hiltnismiBig lebhaften Bewegungen der Arme. Dabei nahm er seine
Verletzungen durchaus nicht ernst und erklirte, er wolle sobald wie
moglich wieder fliegen und seine Versuche weiterfiihren.

Der Sanitiitsrat untersuchte ihn griindlich und stellte auBer Haut-
abschiirfungen keine duBeren Verletzungen fest. Jedoch waren Ottos
Beine und der ganze Unterkorper vollig gelihmt. Dr. Niendorf sah
darin den untriiglichen Beweis fiir einen Bruch der Wirbelsiule. Er
forderte Beylich auf, schnellstens die Familie zu benachrichtigen.
worauf dieser unverziiglich nach Berlin fuhr. Gustav kam mit dem
nichsten Zug nach Rhinow.

Der Arzt blieb indessen am Bett des Fliegers, der matter und matter
wurde. Gustav traf den Bruder noch bei vollem BewuBtsein und
unterhielt sich mit ihm. Vorher hatte er vom Arzt die Schwere der
Verletzung erfahren. Nach kurzer Beratung mit dem Sanititsrat ent-
schloB er sich, Otto in eine Berliner Klinik zu iiberfiihren. Das blieb
die einzige Moglichkeit fiir eine Rettung.

Sie setzten das Feldbett am niichsten Morgen auf einen Leiterwagen
und fuhren zum Bahnhof Neustadt (Dosse). Dort kam Otto mit dem
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Bett in einen dem planmiBigen Personenzug angehiingten Giiter-
wagen, der wihrend der Fahrt starken Lirm verursachte. Otto fiel
bald wieder in Ohnmacht. Von Stunde zu Stunde atmete er schwerer,
so daBl der Sanititsrat das Schlimmste befiirchtete. Gegen 15.30 Uhr
traf der Zug auf dem Lehrter Bahnhof ein, wo Agnes ihren Mann be-
reits mit einem gummibereiften Krankenwagen fiir den Weitertrans-
port erwartete.

Sie kannte noch nicht das AusmaB der Verletzungen ihres Mannes.
Weinend trat sie an das Feldbett, ohne mit dem BewuBtlosen auch
nur ein Wort wechseln zu konnen. Als Dr. Niendorf ihr dann mit-
teilen muBte, daB sich Otto die Wirbelsiule gebrochen hatte, brach
sie am Bett zusammen.

Der Verletzte wurde in die Bergmannsche Klinik in der Ziegelstrafie
iiberfiihrt. Auch dort kamen die Arzte zum gleichen Befund.

Agnes. die sich wieder gefaBt hatte, harrte an seinem Bett aus. Sie
hoffte und wiinschte von ganzem Herzen, noch einmal mit ihrem
Lebensgefiihrten sprechen zu kénnen. Ohne das BewuBtsein wieder-
zuerlangen, starb der Flugpionier am gleichen Tage, am 10. August
1896, 17.30 Uhr.*¥®

Einen Tag spiter ging die Nachricht vom Tode des Fliegers in die
Welt. Die Berliner ,,Volkszeitung® meldete am 11. 8.: ,,Der Ingenieur
Otto Lilienthal, der bekannte Erfinder eines Flugapparates, ist. ..
bei einem Flugversuch in der Nihe von Rhinow todlich verungliickt.
Lilienthal stiirzte mit seinem Apparat von der Hohe, von der aus er
seine Flugversuche zu unternehmen pflegte, herab und blieb mit
schweren Verletzungen auf dem Flecke liegen. Man schaffte den Ver-
ungliickten sobald als méglich nach Berlin in die konigliche Klinik.
Aber die Kunst der Arzte vermochte ihm nicht mehr zu helfen. Schon
um 6 Uhr gestern Nachmittag starb er an seinem Bruch der Wirbel-
siule und schweren inneren Verletzungen.*

In den nichsten Tagen berichteten zahlreiche Zeitungen iiber den
Flieger, seine Versuche und seinen Betrieb.

Am Vormittag des 14. August erfolgte die Beisetzung des Toten auf
dem Friedhof in der Langen StraBe in Lichterfelde, unweit des
Hiigels, auf dem erso zielbewuBt seinen Versuchen nachgegangenwar.
Viele hundert Menschen waren erschienen, um dem Toten die letzte
Ehre zu erweisen. Unter den Trauergisten befanden sich die Ver-
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treter des Vereins zur Forderung der Luftschiffahrt, an ihrer Spitze
der Vorsitzende Professor ABmann und die Professoren Miillenhoff
und Dr. Kremser, mit denen der Tote seit langen Jahren eng zu-
sammengearbeitet hatte. Sie legten einen Kranz mit der Aufschrift
»Dem unvergeBllichen Mitgliede“ nieder.

Dieser schmerzliche Verlust hatte nicht nur die deutsche Luftfahrer-
gemeinde getroffen. Im Nachruf der ,,Zeitschrift fiir Luftschiffahrt*
hieB es:

»Die aeronautische Forschung der gesamten Culturwelt hat einen
iiberaus schweren und schmerzlichen — der ,Deutsche Verein zur For-
derung der Luftschiffahrt‘ und diese Zeitschrift im Besonderen einen
wahrhaft unersetzlichen Verlust erlitten . . .

Otto Lilienthal, der ausgezeichnete Flugtechniker, der kiihne und er-
folgreiche Experimentator, ist am 12. August d. J. wie ein Soldat auf
dem Felde der Ehre gefallen — ein Opfer der Forschung, der er sein
Leben geweiht hatte.

In der weitentlegenen Ferne, in der uns die erschiitternde Kunde von
dieser Katastrophe ereilt hat, kénnen wir nicht daran denken, dem
Manne ein literarisches Denkmal nach seinem vollen Werthe zu
setzen, welches seine ganze Bedeutung in das Licht voller Wiirdigung
riicken wiirde. Es mége dies einer geeigneteren Zeit, einer gewiegte-
ren Feder vorbehalten bleiben.

Nur Eines méchten wir hier hervorheben.

Die Seiten dieser Zeitschrift geben seit 15 Jahren Kunde davon, wie
viele Miihe und Arbeit, wieviel ausgezeichnete Denkkraft seitens
Hunderter dem einen Zwecke gewidmet wird, durch Uberlegung und
Rechnung die Gesetze des Fluges zu ergriinden. Schlecht wiirde es
uns anstehen, den Werth, die Bedeutung all’ dieser oft so geistvollen,
so wichtigen und verdienstlichen wissenschaftlichen Untersuchungen
irgendwie verkleinern zu wollen. Auch auf diesem schwierigen Ge-
biete gehorte Lilienthal, durch Studium und Beruf hierzu geschult,
durch Begabung berufen, zu den fithrenden Minnern. Sein wirklich
grundlegendes Werk iiber den Vogelflug, zahlreiche Aufsitze in die-
ser Zeitschrift und anderorts legen hierfiir Zeugenschaft ab. Aber
unsere volle Bewunderung, die st de Anerk g der ganzen
gebildeten Welt — und bis an deren fernste Grenzen hat die Presse
Kunde getragen von dem ,flying man‘, dem ,homme volant* — ge-
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hérte dem Manne an, welcher in so einziger Art der Theorie das ge-
rade auf diesem Arbeitsfelde so iiberaus, so besonders schwierige, die
That, beizugesellen wuBte. Und hierin wird Lilienthal auf lange Jahre
hinaus kaum — wenn iiberhaupt in absehbarer Zeit — ersetzt werden.
Nun hat er dem Mysterium des Fluges den Tribut seines Lebens dar-
gebracht. .. )

Die gesammten aeronautischen Kreise werden das Andenken an diesen
Bahnbrecher und kiihnen Fiihrer treu bewahren und hochhalten;
unser Verein aber und die Zeitschrift fiir Luftschiffahrt in dem uns
so tragisch Entrissenen ausserdem den unermiidlichen Berather und
Mitarbeiter, alle, die IThn gekannt haben, den liebenswiirdigen, in
seltenem Grade bescheidenen, stets gleichmiBig-heiteren Charakter
betrauern.“1%

Zahllose weitere Zeitungen und Zeitschriften wiirdigten in den nich-
sten Tagen und Wochen noch einmal das Werk des Verungliickten:
»Mit dem Sturz Otto Lilienthals in den Rhinower Bergen hat die
Aviatik ihr erstes Opfer gefordert und genommen, — und eines der
groBten gleich, die wir auf diesem Felde iiberhaupt zu verlieren
hatten .. .“5! Und eine andere schrieb: ,,Otto Lilienthal war im
besten Sinne des Wortes ein echter Pionier des Kulturfortschritts,
seine bescheidene selbstlose Natur, die zugleich mit einem reichen
Wissen und erfolgreichen Kénnen ausgestattet war, hat ihm auch die
Achtung von Gegnern seiner Flugtheorie eingetragen . .. Der Wind,
dieser unstite Geselle, der so oft schon die Friichte des menschlichen
FleiBes zerstort hat, ist auch dem verhiingnisvoll geworden, der ihn
mit Fliigeln meistern und der Menschheit dienstbar machen wollte . . .
Und nun ist er todt, ein Opfer seiner Idee. Aber er hat einen festen
Grund gelegt, auf dem Andere fortbauen konnen und fortbauen wer-
den. Man wird in weiteren Kreisen seinem Namen ein ehrendes Ge-
dichtni bewahren.“152

Auch im Ausland wiirdigte man die Verdienste des hervorrag
Flugpioniers. James Means gedachte in den USA des deutschen Flie-
gers. In dem von ihm herausgegebenen .,Acronautical Annual 1897¢
veriffentlichte er von insgesamt vierzehn Beitrigen allein vier von
und iiber Otto Lilienthal.!5

Am 15. Oktober, noch vor der Gedenkversammlung des Deutschen
Vereins zur Férderung der Luftschiffahrt, betrat in Moskau N. J. Shu-
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kowski anlaBlich der Jahrestagung der Gesellschaft der Liebhaber der
Naturwissenschaften das Katheder eines Universititshorsaales: ,,Viele
Male muBte ich bereits von diesem Katheder zu Thnen iiber die be-
deutenden Forschungen Otto Lilienthals . . . sprechen. Es scheint, dal
in der letzten Zeit diese Forschungen bedeutend vorangeschritten
waren und kurz vor der Verwirklichung der bis dahin ungeldsten Auf-
gabe des Fluges ohne Ballons standen. Der Bau der Doppeldecker-
Gleitflugzeuge gab Lilienthal eine auBerordentliche Manévrierfihig-
keit,und besonders ein Leitwerk erméglichte es ihm, mit groBer Natiir-
* lichkeit Wendungen und Kreishégen in der Luft zu beschreiben. Und
plétzlich, am 9. August, wihrend gli der Experi te bei einem
giinstigen Wind von nicht mehr als 6 m/s, wurde Lilienthal im Fluge
durch einen Wirbelwind zu Boden geschleudert und fiel wie ein Held
auf dem Felde der Ehre.
Schon drei Jahre lang vollfiihrte Lilienthal seine Fliige, die er im
Jahre 1893 mit kleinen Spriingen von einem Turm in der Nihe des
Berliner Vorortes Steglitz begonnen hatte, und die er bis zu Fliigen
von 200 m Linge und 20 m Héhe in den Rhinower Bergen steigerte.
Seit dieser Zeit vollendete er eine groBe Zahl von Fliigen, die stets
gliicklich verliefen, wobei die Landung nach den Worten Lilienthals
nicht mehr Miihe bereitete als ein Sprung von einem Stuhl.
Da Lilienthal bei jedem nur méglichen Wetter auf einem 15 m hohen
konischen Hiigel iibte, den er in der Nihe seiner Villa in Lichterfelde
hatte bauen lassen (zweite Station von Berlin an der Leipziger
Strecke), erlangte er eine solche Fertigkeit in der Steuerung seiner
Flugzeuge durch Verlagerung des Korpergewichtes, daB die Trag-
flichen sich immer in Normallage befanden.
Nur zweimal verliefen die Fliige Lilienthals ungliicklich. Der erste
Absturz erfolgte, da der Pilot die richtige Korperposition im Flug-
zeug verloren hatte und deshalb mit dem Vorderteil voran auf eine
Héhe von ungefihr 20 m schoB, das Gesicht zum Himmel gerichtet:
,Ich hatte vor meinen Augen nur noch den weilen Himmel mit weilen
‘Wolken®, schrieb Lilienthal in der ,Zeitschrift fiir Luftschiffahrt‘, ,und
erwartete, als der Apparat nach unten stiirzte, daB meine Versuche
im Segelflug vielleicht fiir immer ein Ende finden wiirden.
Doch das Geschick wollte es anders: Der Apparat, der in der Luft
schaukelnde Bewegungen, ihnlich einem leicht fallenden Blatt Papier,
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beschrieben hatte, kam sanft herab und stieB mit seinem Vorderteil
in den weichen Boden. Dabei erlitt der Flieger nur leichte Verlet-
zungen im Gesicht, was seinen Willen zur Fortsetzung der Flugexperi-
mente nicht im geringsten schwiichte.

Der zweite Unfall verlief tragisch.“ Nachdem Shukowski die Einzel-
heiten des Unfalls geschildert hatte, fuhr er fort: ,Der Tod des be-
rilhmten Fliegers rief in der deutschen und auslindischen Literatur
eine groBe Zahl von Artikeln und Nachrufen hervor. Es sind unter-
schiedliche Erklirungen der Ursache der Katastrophe gegeben wor-
den, die augenscheinlich durch einen WindstoB hervorgerufen wurde,’
der den Apparat von oben traf. Ich selbst erklire diesen ungliicklichen
WindstoB folgendermaBen: Auf den Piloten kam eine Bé . .. zu, die
eine Neigung zum Horizont hatte... Durch diese B6 wurde der Appa-
rat zuniichst emporgetragen, aber dann erhielt er auf seiner Oberseite
einen StoB durch den Abwind... Es kam zum Zusammentreffen
zweier gefihrlicher Bedingungen, auf die der verstorbene Otto Lilien-
thal hingewiesen hatte, als er schtieb: ,Nur fiir kurze Zeit kann der
Apparat eine derartige Lage einnehmen, bei der der Wind die Trag-
fliche von oben trifft, da dann der ganze Apparat mit der Geschwin-
digkeit eines Pfeiles nach unten schieBt und am Boden zerstért wer-
den kénnte, ehe es gelingt, eine solche Lage einzunehmen, bei der der
Wind den Apparat wieder unterstiitzt.*

DaB ein derart ungliicklicher Zufall eine Ausnahme darstellt, bewei-
sen die vielen gelungenen Fliige Lilienthals im Verlaufe von drei
Jahren.*

Im AnschluB daran schilderte der Gelehrte den ereignisreichen Ver-
lauf des Lebens des deutschen Flugpioniers und zeigte seinen Horern
eine Reihe von Bildern der Flugversuche des Verstorbenen. Dabei
fiithrte er auch ein Bild des in der Moskauer Universitit befindlichen
Lilienthalgleiters vor und fuhr fort: ,,Sie sehen, daB8 die Forschungen
Lilienthals auf dem Gebiet der Luftfahrt uns vollkommen ausge-
arbeitete Flugmittel in die Hand geben, die auf dem Boden theore-
tischer Erkenntnisse und zahlloser Versuche entwickelt und in das
Gebiet der praktischen Verwirklichung iiberfiihrt wurden. In der Tat,
diese Mittel ermoglichen uns bis jetzt den Flug von den Bergen gegen
den Wind mit einem leichten Abwirtssinken; doch ist mit ihnen auch
ein Steigen moglich, wenn der Wind stirker wird und Wendungen
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und vielleicht auch kreisende Bewegungen ihnlich der segelnden
Végel moglich sind. Es steht die Frage, ob diese Moglichkeiten infolge
des Todes ihres Erfinders verlassen werden, oder ob ihnen eine wei-
tere Entwicklung und Vollendung bevorsteht. Ich mu8 zugeben, da
in Deutschland der Tod Otto Lilienthals eine Panik hervorrief.
Einer unserer Moskauer Luftfahrtenthusiasten, S. G. Lessenko, be-
suchte Lichterfelde im September 1896, als Otto Lilienthal schon nicht
mehr unter den Lebenden weilte. Mit Hilfe der Unterstiitzung Gustav
Lilienthals besuchte S. G. Lessenko den beriihmten Hiigel in Beglei-
tung des Assistenten des Verstorbenen. Der Hiigel war vollkommen
vernachlassigt. Als die Flugapparate gezeigt wurden (sie waren in
einer Erdhiitte im oberen Teil des Hiigels aufbewahrt), war der
Assistent unter keinen Umstinden dazu zu bewegen, auf ihnen einen
Flug zu vollfiihren. Die Anwesenheit beim Absturz des verehrten Er-
finders erzeugte in ihm einen derart deprimierenden Eindruck, da
er sich nur schwer den Apparaten nihern konnte.

Doch der erste schwere Eindruck vergeht und den Freunden der Luft-
fahrt bleibt in Erinnerung, daB es der ,fliegende Mensch war, der im
Verlauf von drei Jahren zahllose Fliige vollendete, indem er bei jeder
nur giinstigen Wetterlage flog. Sie erinnern sich, daB die Fliige des
fliegenden Menschen theoretisch durchdacht, in der Praxis iiberpriift
und bei nicht sehr unruhigem Wind véllig ungefihrlich waren. Und
von neuem wiichst im Menschen die rastlose Begierde, den Sieg iiber
die Natur davonzutragen, und von neuem beginnt man, die Experi-
mente Lilienthals durchzufiihren, und wird seine Flugmethode weiter-
entwickeln und vollenden.

Die Nachfolger Lilienthals in Amerika sind Pilcher und Herring. Sie
haben jetzt Flugapparate, die Weiterentwicklungen der Lilienthal-
schen Flugzeuge sind, auf denen sie selbstindige Fliige vollfiihren.
Diese Flugtechniker werden die Sache fortsetzen, die der beriihmte
deutsche Ingenieur begonnen hat. Schon nach dem Tode Lilienthals
erhob sich der Amerikaner Chanute in einem Drachen auf eine Hohe
von 30 Metern und bewies damit, daB fiir kithne Erforscher des Luft-
reichs der Tod des Genossen das Gefiihl der Verehrung fiir den Ver-
storbenen hervorruft, nicht aber das Gefiihl der Angst.

Es unterliegt keinem Zweifel, daB8 Lilienthal groBartige Beitriige fiir
die Losung der Aufgabe des Fluges mit Kérpern ,schwerer als Luft*
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lieferte. Sein Name geht ein in die Geschichte der Luftfahrt, gemein-
sam mit den Namen der anderen Miartyrer der Wissenschaft, die ihr
Leben opferten fiir die Losung des Flugproblems. Und ich bin davon
iiberzeugt, daB man sich an Lilienthal als an einen Gelehrten erinnern
wird, der gegen diesen hohen Preis wichtige, eifersiichtig gehiitete
Gehei des gr 1 Luft. entdeckte.“!%

Am 26. November des gleichen Jahres trat der Deutsche Verein zur
Forderung der Luftschiffahrt zu seiner Gedenkversammlung zu-
sammen, auf der Karl Miillenhoff ,,Zur Erinnerung an Otto Lilien-
thal“ sprach:

w»Der unersetzliche Verlust, den unser Verein durch den Tod von Otto
Lilienthal erlitt, ist bei uns noch in frischem Gedichtnis; wir Alle
haben ihn noch vor Augen, den unermiidlichen strebsamen Mann, der
mit zielbewuBtem Streben des kriftigsten Mannesalters das Feuer
und die Begeisterung der Jugend vereinigte.“

Dann gedachte er der engen personlichen Bande, die ihn durch die
Zusammenarbeit im Vorstand des Vereins und in der Zeitschrift mit
dem Toten verbanden. Miillenhoff hatte Otto ja in den Verein ein-
gefiihrt. Er schilderte das Leben des Toten und schloB seine Gedenk-
rede mit den Worten: ,,Es ist zur Zeit nicht vorauszusehen, welche
Entwicklung den von Lilienthal geschaffenen Anfingen der Fliege-
kunstbeschieden sein wird; das eine aber steht unzweifelhaft fest, dass
von den zahlreichen Forschern und Experimentatoren, die sich mit
dem Flugproblem beschiftigt haben, keiner so viel wie Lilienthal da-
zu beigetragen hat, die spréde Aufgabe ihrer Losung nahezubringen.
Mit Recht ist daher in den vielen Berichten und Besprechungen, die
Lilienthals Versuche in der ganzen Welt gefunden haben, hervorge-
hoben worden, dass er drei Eigenschaften in gliicklichster Vereinigung
besass. Er war erstens ein tiichtiger Mathematiker und Physiker und
hat durch seine langjahrigen fleissigen Beobachtungen und Messungen
iiber den Luftwiderstand bei gewlbten Flichen wesentliche Beitriige
geliefert zur Theorie des Fluges. Er war zweitens als geschickter Con-
strukteur und speziell als Maschinen-Ingenieur imstande, die Apparate
selbst zu erbauen, welche ihm fiir die Nachahmung des Vogelfluges
geeignet schienen. Drittens besass er kilhnen Wagemuth und kérper-
liche Gewandtheit, so dass er personlich zur Anstellung der Flugver-
suche geeignet war.
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Es wird daher das Andenken an ihn von allen denen treu bewahrt
werden, die auf dem von ihm begriindeten Arbeitsfelde weiter zu
arbeiten entschlossen sind.*1%

Unzihlige Beileidsbeweise aus aller Welt gingen beim Verein zur For-
derung der Luftschiffahrt und bei Agnes ein. Ihr war es in diesen
schweren Tagen und Wochen eine Hilfe, sich in ihrer tiefen Trauer
nicht allein zu wissen.

Sie muBlte nun ihren vier Kindern den Vater, den immer freundlichen
Spielgefihrten und verstindnisvollen Kameraden ersetzen. Was Otto
seiner Familie hinterlassen hatte, reichte fiir die ersten Jahre. Bald
konnte aber die Fabrik nicht mehr gegen die wachsende Konkurrenz
bestehen. Ihr fehlte die fiilhrende Hand des begabten Ingenieurs, der
durch Verbesserungen der Erzeugnisse und neue Erfindungen ihr zu
dauerndem Erfolg verhalf. Und als Agnes dann im Jahre 1902 das
Grundstiick in Lichterfelde verkaufen mufSte und mit den Kindern,
die inzwischen schon studierten, eine andere Wohnung bezog, da
nahmen die Hypotheken auch noch den gréBten Teil des Erloses in
Anspruch.

Otto Lilienthal hatte ein groBes Erbe hinterlassen, aber ,die Ge-
schichte der Erfindungen lehrt, daf} die Viter grofler entwicklungs-
fihiger Ideen selten die Friichte ihrer Bemiihungen ernteten. Deshalb
bleiben sie aber doch die eigentlichen Wohlthiter der Menschheit.“1%



Das Erbe

Nach dem Tode Otto Lilienthals kam es in Deutschland zunichst zu
einem Stillstand in der Weiterentwicklung des Flugwesens. Anders
dagegen im Ausland.

Percy S. Pilcher, der die letzten Jahre mit dem verungliickten Flieger
in enger Verbindung gestanden hatte, entwickelte den Lilienthal-
Gleiter in England weiter. Er stiitzte sich nicht mehr auf die Unter-
arme, sondern hingte sich mit den Achseln in den Apparat. Dadurch
sparte er Kraft und konnte sich besser bewegen. Auch ein Fahrgestell
mit zwei Riadern brachte Pilcher an seinem Gleiter an, den er zu einem
Motorflugzeug weiterentwickeln wollte. Noch bevor er diesen Ge-
danken zu Ende fiihren konnte, stiirzte er 1899 bei einem Flug ab
und starb wie sein groBes Vorbild an einem Bruch der Wirbelsiule.
Gliicklicher verliefen die Arbeiten Octave Chanutes, der beim Tode
des deutschen Flugpioniers schon 64 Jahre alt war. Er arbeitete in den
USA mit Herring zusammen, der schon vor Jahren einen Lilienthal-
Apparat erworben hatte. Auch Herring hatte wie Pilcher am Gleiter
zwei horizontale Stangen angebracht, iiber die er seine Arme legte.
Er verbesserte den Gleiter auch durch eine Begrenzung des Aus-
schlags des Hohenleitwerkes nach oben. In ihren gemeinsamen Bemii-
hungen setzten sich Herring und Chanute das Ziel, zuerst einmal die
Stabilitdt des Apparates zu erhohen. Aber die Experimente mit dem
verbesserten Lilienthal-Eindecker brachten keine befriedigenden Er-
gebnisse, da ihnen im Gegensatz zu Lilienthal eine vollkommene
Eigenstabilitit der Flugzeuge vorschwebte. So entschlossen sich die
beiden Amerikaner schon im Juni 1896, den Lilienthal-Apparat nicht
weiter zu verwenden. Sie gingen zum Bau von Mehrdedsern iiber, mit
denen sie bessere Ergebnisse erreichten, ohne jedoch umwilzende
Fortschritte zu erzielen.

Dabei verzichteten sie darauf, den Apparat zusammenlegen zu kén-
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nen, fiihrten nach dem Vorbild des Briickenbaus Diagonalverspan-
nungen ein und verringerten damit das Gewicht ihrer Gleiter. Gleich-
zeitig erreichten sie auch eine hohere Flugstabilitit, die das Fliegen
ohne groBere Ausbildung moglich machte.

Chanute verwies immer wieder bescheiden auf den, d Werk er
fortsetzte: ,,Ich habe kein anderes Verdienst, als die Erfahrungen
Lilienthals da wieder aufgenommen zu haben, wo der Tod ihnen ein
Ende bereitet hatte. %7

Einer der wenigen, die in Deutschland die Versuche des Verstorbenen
fortsetzten, war der Ingenieur Alois Wolfmiiller, ein Schiiler Lilien-
thals. Er wandte sich bei seinen Versuchen vor allem den Problemen
der Steuerung der Apparate zu und konstruierte spiiter einen Flug-
apparat mit einer ,,Balance“ genannten Steuerung. Aber das war nur
eine Richtung seiner Fortfiihrung der Lilienthalschen Experimente.
Weiterhin beschiftigte er sich mit Schlagfliigel-Flugapparaten dhn-
licher Konstruktion wie sie von den Briidern im Demnitz erprobt
worden waren. Wolfmiiller hatte dazu einen Motor konstruiert, den
er im Jahre 1901 in den Schlagfliigelapparat einbaute. Das Flugzeug
erhob sich tatsichlich mit seinem Fiihrer senkrecht in die Luft. Seile
hielten es jedoch in Bodennihe fest und schrinkten seine Bewegungs-
freiheit ein.!58

Jahre spiter begann auch Gustav Lilienthal, sich wieder intensiv mit
der Flugfrage zu beschiftigen. Er untersuchte den Flug der Végel und
bemiihte sich, einen mechanischen Schwingenflieger zu schaffen. Er
kam jedoch kaum zu positiven Ergebnissen. Viele Enttauschungen
mufBte Gustav Lilienthal erleben. Ende der zwanziger Jahre baute der
iiber Siebzigjihrige noch einmal einen Schwingenflieger, den er mit
einem 3,5-PS-Motor ausriistete. Dieser Apparat bewegte sich zwar
durch Fliigelschlige auf der Erde vorwirts, kam aber nicht zum
Fliegen.

Ein Schlag des Fliigels seiner eigenen Konstruktion sollte den greisen
Gustav Lilienthal schwer verletzen. Am 1. Februar 1933 starb er durch
einen Herzschlag bei der Arbeit an seinem Flugapparat.

Viele Techniker vollfiihren bis in die jiingste Zeit hinein Versuche,
den Schwingenflug der Vogel erfolgreich nachzuahmen, ohne jedoch
ihr Vorhaben verwirklichen zu kénnen.

In der Deutschen Demokratischen Republik begann der 1961 verstor-
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bene Ingenieur A. Vogel, der sich seit vielen Jahren mit diesem Pro-
blem ausfiihrlich beschiftigt hatte, 1950 mit dem Bau eines Schwin-
genflugzeugs. Es wurde unter der Zulassung ,,VOX-1* bekannt. 1953
und 1954 begannen die ersten Erprobungsfliige in Hartenstein (Erz-
gebirge) und Ballenstedt (Harz). Dabei wurden Ergebnisse erzielt, die
die Fakultit fiir Luftfahrtwesen der Technischen Hochschule Dresden
veranlaBten, diese Versuche zu unterstiitzen.

Von einer Verwirklichung des Schwingenfluges kann eb wenig
gesprochen werden, wie bei den Versuchen, die aus der Sowjetunion,
aus England und zahlreichen anderen Lindern bekannt wurden.

In wesentlich stirkerem MaBe als dem Schwingenflug wandte man sich
nach Otto Lilienthals Tod dem Motorflug unter Verwendung von
Luftschrauben zu. Der Segelflug wurde dagegen vernachlissigt. So
muflten Jahrzehnte vergehen, bis sich der Segelflug als Sportart
durchsetzte, und sich dann in der ganzen Welt Tausende von begei-
sterten Anhingern erwarb. In der Segelflugbewegung fanden Otto
Lilienthals Vorstellungen vom Flugsportihre beste Verwirklichung.
Unter denen, die Lilienthals Werk fortsetzten und einen hervorra-
genden Beitrag zur Entwicklung des Flugwesens lieferten, miissen an
erster Stelle die amerikanischen Briider Orville und Wilbur Wright
genannt werden. Am Anfang ihres Interesses fiir die praktische Ver-
wirklichung des Menschenfluges stand Lilienthal: ,,Erst als im Som-
mer des Jahres 1896 die traurige Kunde vom Tode Lilienthals nach,
Amerika kam, wandten wir unsere Aufmerksamkeit ernsthaft dem
Flugproblem zu.*“15?

Sie begannen sich systematisch mit der Flugfrage zu beschiftigen. Bei.
der Entwicklung ihrer Apparate verzichteten sie bewuflt auf jede
automatische Steuerung und iibertrugen diese véllig dem Piloten. Imi
Gegensatz zur Lilienthalschen Anordnung lag bei ihnen der Pilot auf
der unteren Tragfliche. Auf diese Weise verringerten sie den Luft-
widerstand erheblich. B dere Verdienste erwarben sich die Briider
mit der Einfiihrung einer vollkommenen Methode der Flugzeugsteue-
rung, die auch heute noch im Prinzip verwendet wird. Versuchen mit
Gleitflugzeugen, die sie im Jahre 1900 begannen, folgten dann am
17.Dezember 1903 die ersten Motorfliige. Damit fiihrtensie das Werk
des deutschen Flugpioniers einen entscheidenden Schritt weiter.

In diesen Jahren finden wir in aller Welt Flugpioniere, die nach ihren
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eigenen Worten ebenfalls an die Versuche Lilienthals ankniipften
und dessen Werk vollenden wollten.

Zu ihnen gehorte Karl Jatho, der bereits 1896 Gleitversuche unter-
nahm und 1903 mit einem Motorflugapparat den ersten Flugsprung
iiber deutschem Boden ausfiihren konnte.

Zu den Anhingern Lilienthals zihlt auch der Franzose Ernest Arch-
deacon, der die Entwicklung des Flugwesens in Frankreich stark
forderte. ,,Ein gliihender Bewunderer von Lilienthal, der in seinem
Lande gern ein Lilienthal sein machte, ja, der sich schon damit zu-
frieden geben wiirde, ein halber Lilienthal zu sein®, schrieb Arch-
deacon iiber sich selbst.!® )

Auch der franzosische Flugpionier, Hauptmann Ferber, verdankt
sein Interesse an der Losung des Flugproblems dem deutschen Inge-
nieur. Berichte iiber Lilienthals Versuche regten ihn 1898 an, sich mit
dieser Frage intensiv zu beschiftigen: ,,Als die Versuche Lilienthals
im Jahre 1898 mich mit Staunen erfiillten, wurde mir klar, da8 dieser
Mann eine Methode entdeckt hatte, fliegen zu lernen, und daB aus der
Anwendung dieser Methode unverziiglich die Flugtechnik heraus-
wachsen muBte, weil sie jedem die Moglichkeit bot, selbst Versuche
anzustellen und jederzeit wieder von vorne anzufangen. Zu dieser
Zeit — das darf ich nicht verschweigen — galt Lilienthal bei seinen
Landsleuten als Akrobat und bei den Franzosen als Fallschirmkiinstler.
Mein Verdienst bestand lediglich darin, in der Frage klar zu sehen
und fiir meine Pflicht zu halten, mit seinen Versuchen wieder anzu-
fangen, damit Frankreich aus der Bewegung, welche daraus folgen
muBte, Nutzen ziehen konnte. Dieser Gedanke trat mir dort ent-
gegen, und deshalb habe ich niemals den Anspruch erhoben, als sein
Entdedker zu gelten, sondern nur als sein Herold.*!6!

Noch heute kommt jeder junge Flieger unmittelbar mit dem Werk
Lilienthals in Beriihrung, wenn er sich mit den Grundfragen der Aero-
dynamik beschiftigt. BefaBit er sich mit dem Auftrieb und Wider-
stand eines Profils und deren Abhingigkeit vom Anstellwinkel, so
lernt er die graphische Darstellung dieser Abhingigkeit kennen: das
von Lilienthal eingefiihrte Polardiagramm.

Doch nicht nur dadurch ist die moderne Flugtechnik auch heute noch
auf das engste mit dem Namen des Mannes verbunden, den wir hiufig
und zu Recht als den ersten Flieger bezeichnen. Da werden ihm zu
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Ehren Wettbewerbe ausgetragen und die FAI, die internationale
Luftfahrtorganisation, verleiht als eine ihrer hohen und begehrten
Auszeichnungen die Lilienthal-Medaille. Nur einige Personlichkeiten
seien hier genannt, die dieser Auszeichnung fiir wiirdig befunden
wurden: Tadeusz Géra, Volksrepublik Polen; Viktor Iltschenko, So-
wjetunion; Richard Schreder, USA.

Leider gibt es auch wenige Beispiele dafiir, daB der Name des groen
Flugpioniers schindlich miBbraucht wurde.

Als in Hitlerd hland die Wi chaftliche Gesellschaft fiir Luft-
fahrtforschung (WGL) im Rahmen der ,,Gleichschaltung® den faschi-
stischen Zielen angepaBt werden sollte, nannte man die neue Gesell-
schaft ,,Lilienthal-Gesellschaft fiir Luftfahrtforschung®. Die Arbeit
dieser Institution diente unter der Schirmherrschaft eines einge-
fleischten Faschisten der Vorbereitung des zweiten Weltkrieges auf
dem Luftfahrtgebiet. Verdiente Wissenschaftler wurden dazu aus der
Leitung entfernt oder, weil sie durch hervorragende wissenschaftliche
Leistungen international bekannt und geschitzt waren, als Aushinge-
schild benutzt. Welch ein Widerspruch, den Namen Lilienthal mit der
aggressiven militirischen Riistung und der moralischen Vorbereitung
der Jugend auf einen verbrecherischen Krieg zu verbinden, wo der
hervorragende Luftfahrtpionier doch ausschlieBlich die vélkerverbin-
dende Seite des Flugzeugs herausgestellt und damit die Hoffnung
verkniipft hatte, Kriege unméglich zu machen.

Auch in der Gegenwart hiufen sich im westlichen Teil Deutschlands
Anzeichen fiir einen dhnlichen MiBbrauch des groBen Namens.

In der Deutschen Demokratischen Republik hat dagegen das Erbe
Otto Lilienthals bei den Flugsportlern der Gesellschaft fiir Sport und
Technik (GST) eine Heimstatt gefunden. Hier wird sein Werk weiter-
gefiihrt. Davon kiindete nicht nur der von der GST durchgefiihrte
Lilienthal-Wettbewerb, der einen Beitrag zur Leistungssteigerung
unserer Segelflieger darstellte, sondern auch alle anderen Flugveran-
staltungen und vor allem die umfangreichen FérderungsmaBinahmen
der Partei der Arbeiterklasse und der Regierung fiir den friedlichen
Flugsport.

Das Streben des Flugpioniers nach einem Flugsport fiir alle fand in
der DDR seine Verwirklichung. Nicht mehr finanzielle Vorausset-
zungen und die Herkunft des jungen Menschen entscheiden. Viele
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Flugplitze geben der ,,bewegungslustigen Jugend“ die Moglichkeit,
sich ,,in der Luft zu tummeln . . . Muth und Entschlossenheit* sich an-
zueignen, um dann ,,beim Luftsport eine Ehre darin“ zu suchen, ,,die
glinzendsten Resultate zu erzielen*.%%2 Die Deutschen Meisterschaften
der Segelflieger lieferten mit ihren Leistungen wohl einen treffenden
Beweis dafiir.

Wenn mit dem August des Jahres 1960 25 Segelflieger der DDR
Triiger des Gold-C- und 507 des Silber-C-Abzeichens waren, so ist
das ihr Dank an den hervorragenden deutschen Flugpionier und ihren
Staat, der dessen Ideen verwirklichen half.

Aber der Flugsport erschépft sich nicht nur im Leistungssport. Weit
iiber 220000 Starts zihlte die Statistik des Jahres 1956 fiir die Segel-
flieger der DDR.

Uber 25000 Menschen jeden Alters, vom Familienvater bis zu den
Jungen und Midchen in den Arbeitsgemeinschaften der Jungen Pio-
niere, beschiftigen sich mit dem Flugmodellbau. Die jiingeren unter
ihnen werden zu einem groBen Teil eines Tages selbst als Piloten in
Segel- oder Motorflugzengen sitzen. Uber all dem steht aber der Ge-
danke Lilienthals, daB das Flugzeug nicht fiir einen Krieg geschaffen
ist. Und auch in dieser Beziehung setzen die Flugsportler der DDR
sein Werk fort, wobei sie sich aber gleichzeitig bewu8t sind. daBl der
Frieden immer wieder errungen und verteidigt werden mu8.

Doch damit nicht genug. Auch die sozialen Anschauungen des groBen
Fliegers und Ingenieurs wurden in der Deutschen Demokratischen
Republik Wirklichkeit. Vorbei ist die Zeit der Arbeitslosigkeit, der
Unterdriickung und des Elends der Arbeiterklasse. Heute sind die
Arbeiter die Besitzer ihrer Fabriken und bauen gemeinsam den Sozia-
lismus auf, der jedem Menschen die freie Entfaltung seiner Person-
lichkeit erméglicht. Der Besuch von Theatern und Konzerten ist nicht
mehr nur Privilegierten vorbehalten.

‘Wenn wir heute ,,die freie Atmosphire zum allgemeinen Verkehr be-
nutzen, . .. der Verkehr... die Volker untereinander verbindet* und
iiber uns am blauen Himmel ein Flugzeug seine Bahn zieht, dann
wollen wir uns des Mannes erinnern, der als erster seine Studierstube
verlieB und zielstrebig um die Verwirklichung des Menschenfluges
kimpfte: des Fliegers, Ingenieurs und Menschenfreundes Otto Lilien-
thal.
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Anmerkungen

-

Auszug aus der von Otto Lilienthal 1885 geschriebenen Familien-
chronik; Deutsches Museum Miinchen, Handsdhrif! lung, 1938/8.
(In den folgenden Anmerkungen mit DM/H bezeichnet.) Die Dar-
stellung der Verhiltnisse in Anklam 1848 stiitzt sich auf Fritz Reuters
»Ut mine Stromtid“. Reuter weilte selbst des 6fteren in Anklam und
war ein guter Kenner der dortigen Verhiltnisse.

Aus dem Aufsatz Otto Lilienthals ,Das Flugproblem®, vermutlich
1894/95 geschrieben, DM/H 6253.

Gekiirzte Wiedergabe, entnommen aus Otto Lilienthal: ,Der Vogel-
flug als Grundlage der Fliegekunst. Ein Beitrag zur Systematik der
Flugtechnik®, 3. Auflage, Faksimile-Wiedergabe der ersten Auflage
mit handschriftlichen Ergi gen des Verfassers, Miinchen und Ber-
lin 1939; Verlag von R. Oldenbourg, S. 148 ff.

4 Nach Gerhard Halle: ,,Otto Lilienthal, Flugforscher und Flugprak-
tiker, Ingenieur und Menschenfreund®, 2. Auflage, Diisseldorf 1956,
VDI-Verlag, S. 6.

5 Auszug aus dem Testament M. Peter Pagenkops, iiberlassen aus dem
Ardhiv von Herrn Gerhard Halle. (Im folgenden als Archiv G. Halle
bezeichnet.) .

6 Nach Angaben von Otto Lilienthal in dessen Buch ,,Der Vogelflug . . .*,
a. a. 0.

7 Nach einem Auszug aus dem Zeugnis, Archiv G. Halle.

8 Simtliche Angaben iiber das alte Berlin wurden, wenn nicht beson-
ders gek ichnet, ent aus A ie Lange: ,,Berlin zur
Zeit Bebels und Bismarcks, Berlin 1959, Riitten & Loening; und Hans
Ludwig: ,,Berlin von gestern®, Berlin 1957, Riitten & Loening.

9 ,Die Kénigliche Haupt- und Residenzstadt Berlin in ihren Bevolke-
rungs-, Berufs- und Wohnverhiltnissen“, Berlin 1874, S. 165.

10 Die Angaben iiber den ersten Schlagfliigelapparat wurden dem Ver-
trag Otto Lilienthals ,,Der Kraftaufwand beim Vogelflug* vom 29. Ok-
tober 1888, DM/H 6252 und Otto Lilienthal, ,Der Vogelflug...“, a.a.0.,
S. 46 entnommen.
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11

12

13

14

15

16
17

18

19
20

Die Akten der Berliner Polizei enthielten vor dem zweiten Weltkrieg
noch das Original des Antrags auf Zulassung des Tretrades vom
21. Oktober 1868.

Der folgende Dialog wurde vom Autor auf Grund eines Berichtes von
Otto Lilienthal im Novemberheft 1893 der ,,Zeitschrift fiir Luftschiff-
fahrt und Physik der Atmosphire® (in der Folge kurz als ZfL bezeich-
net) gestaltet. Der Professor war vermutlich der zu dieser Zeit als
Mathematiker an der Gewerbeakademie lehrende Prof. Dr. Christoffel,
der kurz vorher aus Ziirich gekommen war. Alle genaueren Angaben
iiber die Gewerbeakademie wurden entnommen aus: ,,Chronik der
Kéniglichen Technischen Hochschule zu Berlin 1799-1899%, Berlin
1899, Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn.

Otto Lilienthal, ,Der Vogelflug...“, a. a. 0., S.45 ff. Die Angaben
iiber den Apparat und die Versuche wurden auBerdem dem Vortrag
»Der Kraftaufwand beim Vogelflug“, DM/H 6252 entnommen.
Lilienthal gibt fiir die Versuche das Jahr 1868 an, irrte aber offensicht-
lich, da Gustav erst Ende dieses Jahres nach Berlin kam und den Appa-
rat mitbaute. Auch das vorher verkaufte Tretrad war Ende Oktober
des Jahres noch im Besitz der Briider. So liegen Baubeginn und Ver-
suche wahrscheinlich im Jahre 1869.

Otto Lilienthal, ,,Der Vogelflug . . ., a. a. 0., S. 42. Die beim Treppen-
steigen aufgewandte Leistung errechneten die Briider annihernd aus
Kérpergewicht mal Hohe der Treppen geteilt durch die benotigte Zeit.
Die im Text angewandten MaBeinheiten entsprechen nicht den heute
gesetzlich festgelegten technisch-physikalischen Einheiten, sondern den
urspriinglich von Otto Lilienthal benutzten. Statt Gewicht miiBte es
heute Masse, statt Kilogrammeter Kilopondmeter heiBen.

Der folgende Dialog wurde vom Autor gestaltet. Als Grundlage dien-
ten die von Otto Lilienthal im Verlauf seines Lebens verschiedentlich
geiduBerten Auff: gen iiber die Wechselbezichungen zwischen
Theorie und Praxis.

Nach einem Auszug aus dem Zeugnis, Archiv G. Halle.

Withrend der Belagerung von Paris durch die preuBischen Truppen
wurden aus der belagerten Hauptstadt in 65 Ballons unter anderem
164 Menschen und iiber 10 t Post iiber die deutschen Linien in den
unbesetzten Teil Frankreichs beférdert.

Die Angaben iiber die Militirdienstzeit Otto Lilienthals und die Aus-
ziige aus seinen Briefen stammen aus dem Archiv G. Halle.

Otto Lilienthal, ,,Der Vogelflug. . .“, a. a. 0., S. 60.

Otto Lilienthal: Vortragsmanuskript ,,Theorie des Vogelfluges“, ge-
halten im Gewerbeverein Potsdam 1873, DM/H 6256.
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21 Aus dem Archiv G. Halle.

22 Otto Lilienthal, ,,Der Vogelflug . . .*, a. a. 0., S. 42.

23 Ebenda, S. 69.

24 Ebenda, S. 69 f.

25 Otto Lilienthal: Vortragsmanuskript , Theorie des Vogelfluges“, a. a. 0.

26 Zitiert nach Peter Supf: ,,Das Buch der Deutschen Fluggeschichte, Vor-

zeit, Wendezeit, Werdezeit“, Berlin 1935; Verlagsanstalt Hermann

Klemm AG., S. 39.

Otto Lilienthal: Manuskript ,Uber die Grundlagen der Flugtechnik®,

DM/H 6254.

Otto Lilienthal: ., Die Tragfahigkeit gewdlbter Flichen beim prakti-

schen Segelfluge“, ZfL, November 1893, S. 260.

29 Die nachfolgenden Zitate wurden entnommen aus Heinrich von

Stephan: ,,Weltpost und Luftschiffahrt“, Berlin 1874, S. 17, 39, 41

und 71.

Die Teilnahme Otto Lilienthals an diesem Vortrag ist nicht erwiesen.

Sein groBes Interesse fiir derartige Veranstaltungen liBt sie jedoch

moglich erscheinen.

Dr. Bell Pettigrew: ,,Die Ortsbewegung der Thiere nebst Bemerkungen

iiber Luftschiffahrt“, London 1873; Deutsche Ausgabe Leipzig 1875,

S.182f.

31 Gerhard Wissmann: ,,Geschichte der Luftfahrt“, Berlin 1960, VEB Ver-
lag Technik, S. 162 ff.

32 Otto Lilienthal: ,,Der Vogelflug...“, S. 70 f.

33 Ebenda, S. 75.

34 Ebenda, S. 76.

35 Ebenda, S. 81.

36 Ebenda, S. 90.

37 Ebenda, S. 136.

38 Gerhard Halle: ,,Otto Lilienthal...*, a.a.0., S. 36 f. und Archiv
G. Halle.

39 Nach einem Briefwechsel zwischen Otto Lilienthal und Karl Emil Fran-
zos aus dem Jahre 1894. Archiv G. Halle.

40 Angaben nach F. OelBner: ,,Dle Wirtschaftskrisen“, Erster Band. Die
Krisen im vor polistischen Kapitali Berlin 1955, Dietz-
Verlag.

41 Anna und Gustav Lilienthal: ,,Die Lilienthals“, Stuttgart und Berlin
1930.

42 Zitiert nach Annemarie Lange: ,,Berlin zur Zeit Bebels und Bis-
marcks®, a. a. 0., S. 261.

43 Zitiert nach Gerhard Halle: ,,Otto Lilienthal ...*, a. a. 0., S. 42."
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44 Aufzeichnung Otto Lilienthals ,,Inventur 1884%, DM/H 6280.

45 Otto Lilienthal: ,,Der Vogelflug...“, a. a. 0., S. 105 f.

46 Der Briefwechsel der Briider ist leider verlorengegangen. Gustav
schrieb spiiter einen zusammenfassenden Bericht iiber die Erlebnisse
auf der Reise.

Diesem wurde das Zitat entnommen.
Zitiert nach Anna und Gustav Lilienthal: ,Die Lilienthals®, a. a. 0.,
S.34 ff. .

47 Brief Otto Lilienthals an den Bruder vom 25. Oktober 1886. Archiv
G. Halle.

48 Auszug aus der Familienchronik von Otto Lilienthal, a. a. O.

49 Protokoll einer Sitzung des Vereins zur Forderung der Luftschiffahrt,
ZfL 1886, S. 222 f.

50 Otto Lilienthal: ,Der Vogelflug...“, a.a. 0.,S. 73 f.

51 Ebenda, S. 103 f.

52 Ebenda, S.152.

53 Ebenda, S. 152 f.

54 Ebenda, S.153.

55 Ebenda, S. 162.

56 Ebenda, S. 95.

57 Ebenda, S. 96.

58 Damerow/Leudert: ,, Technologie der metallurgischen Industrie®, Ber-
lin 1959, VEB Verlag Technik, S. 182.

59 Otto Lilienthal: Vortragsmanuskript ,,Der Kraftaufwand beim Vogel-
flug“, DM/H 6252, Heft 1 bis 4.

60 Otto Lilienthal: ,,Der Vogelflug . ..“, a. a. 0., S. 127.

61 Ebenda, S. 181 f. )

62 Erwiderung Otto Lilienthals auf eine Kritik des Generaldirektions-
rates Platte, mit Randbemerkungen und Antwort von Platte vom

'5. Mai 1890, DM/H 6259.

63 Otto Lilienthal: ,Der Vogelflug .. .“, a. a. 0., S. 183.

64 Ebenda, S. 184.

65 Ebenda, S. 178 ff.

66 Ebenda, S. 185 ff.

67 Anna und Gustav Lilienthal: ,,Die Lilienthals*, a. a. 0., S. 58.

68 Otto Lilienthal: Besprechung des Buches von A. von Parseval: ,,Uber
die Mechanik des Vogelfluges* fiir die Zeitschrift ,Prometheus®,
DM/H 6257.

69 Erwiderung Otto Lilienthals auf eine Kritik von Platte, a. a. O.

70 Dr. Carl Miillenhoff: Besprechung des Buches ,Der Vogelflug als
Grundlage der Fliegkunst* von Otto Lilienthal, ZfL 1889. S. 286 f.
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72
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74

75
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Otto Lilienthal: ,,Das Nebelhorn®, Prometheus Heft 19/1890. S. 292.
Auszugsweise Abschrift aus dem Archiv G. Halle. Der vollstindige
Text ist nicht erhalten. Das Original ging wihrend des zweiten Welt-
krieges bei der Zerstorung eines Berliner Museums durch anglo-ameri-
kanische Bomben verloren.

Das Gesprich zwischen Otto Lilienthal und dem Exportkaufmann
wurde vom Autor nach einer Szene aus Otto Lilienthals Schauspiel
»Moderne Raubritter gestaltet. Das Manuskript des Schauspiels
stellte Herr Gerhard Halle abschriftlich aus seinem Archiv zur Ver-
fiigung. In der Szene des Schauspiels heiBit es:

»Kriiger (Mébelfabrikant, d. A.): Sie konnen sich denken, meine
Herren, daB ich alles tue, um einen so groBen GeschiiftsabschluB mir
nicht entgehen zu lassen. An Holz und an den Metallbeschligen ist
nichts zu sparen, ich miiBte also gerade meine Leute schlechter be-
zahlen, und ehe ich zum Schinder an meinen Arbeitern werde, ver-
zichte ich doch lieber auf Ihren Auftrag.

Neumann (Mébelhindler, d. A.): Was heiBt zum Schinder an IThren
Arbeitern werden? Tun Sie nur nicht so, junger Freund! Mit Ihrer
Menschenfreundlichkeit werden Sie nicht weit kommen. Die Haupt-
sache bleibt doch, daB Sie schlieBlich Ihre Rechnung bei dem Gesdhiift
finden.

Kriiger: Dariiber denke ich nun anders, Herr Neumann. 25 bis 30 Mark
muB ein eingeiibter, zuverlissiger Arbeiter die Woche verdienen, das
ist das Mindeste, was eine Arbeiterfamilie braucht, und wenn ich die-
sen Verdienst meinen Leuten nicht verschaffen kann, dann danke ich
dafiir, Arbeitgeber zu sein.“

Das Gesprich zwischen Otto Lilienthal und dem Arbeiter wurde vom
Autor auf Grund verschiedener AuBerungen und Niederschriften Otto
Lilienthals frei gestaltet.

Auch das Gespriich zwischen Otto und Agnes Lilienthal wurde nach
einer Szene aus dem Schauspiel ,Moderne Raubritter* gestaltet. Dort
heifit es:

»Kriiger: Ich werde Euch doch endlich bei dieser Gelegenheit mein
eigentliches Fabrikgeheimnis verraten ... schon damals, als ich noch
bei Krause und Comp. in Stellung war und eifrig an meiner ersten
Erfindung arbeitete, bat ich Dich fast jedesmal, wenn ich Euch abends
besuchte, mir auf dem Klavier eine der Beethovenschen Sonaten vor-
zuspielen. ... Du glaubst nicht, wie mich das stets begeisterte, wenn
ich Dich ... am Instrument sitzen sah, um jene herrlichen Harmonien
hervorzuzaubern. Es war mir, als wenn mein Gedankenkreis sich er-
weiterte, und Ideen fielen mir ein, auf die ich sonst wahrscheinlich



nicht gekommen wire. Zu Hause habe ich dann, noch unter dem Ein-

drucke dieser erhab Melodien stehend, oft noch stundenlang mit

gutem Erfolge weiter gearbeitet.

Frau Miiller (Mutter der Braut, d. A.): Das klingt ja gerade so, als

wenn Louise der eigentliche Erfinder wire.

Louise: Nein, Mutter, nicht ich, aber Beethoven. Wilhelm hat ganz

recht, ich habe auch das Gefiihl, als konnten derartige groBe Musik-

werke Wunder wirken, nur verlege ich ihre Wirkung weniger auf das

Gebiet der Erfindungen, sondern auf das Gebiet der Sittlichkeit und

Humanitit. . .

Wilhelm:. .. Die allgemeine Begeisterung, die uns bei jenen herrlichen

Tonschopfungen packt und durchgliiht, steigert unsere Leistungsfihig-

keit auf allen Gebieten.*

Aus dem Briefwechsel Gustav Lilienthals mit seiner Schwester Marie

Squire, Archiv G. Halle.

Otto Lilienthal: ,,Uber Theorie und Praxis des freien Fluges“, ZfL

1891, S. 153 ff.

78 Otto Lilienthal: Handschriftliches Protokoll ,,Versuchsergebnis vom
1. Juli 1890“, DM/H 6273.

79 Gerhard Wissmann: ,,Geschichte der Luftfahrt“, Berlin 1960; VEB Ver-
lag Technik, S. 155 ff.

80 Otto Lilienthal: ,,Uber Theorie und Praxis des freien Fluges®, a. a. O.

81 Vom Autor gestaltet nach den Erinnerungen des Miillers Schwach
unter Beriicksichtigung der von diesem festgehaltenen Gespriche,
DM/H 1949/193.

82 Alle Zitate wurden entnommen aus Moritz von Egidy: ,,Das Christen-
tum*, Bibliographisches Bureau Berlin 1881.

83 Otto Lilienthal: ,,Uber die Mechanik im Dienste der Flugtechnik®, ZfL
1892, S. 180 ff.

84 Carl Buttenstedt: ,,Uber fundamentale Irrthiimer in der Flugtechnik®,
ZfL 1892, S. 292 ff.

85 Otto Lilienthal: Besprechung des Buches von Dr. L. Staby ,,Das Schwe-
ben und Kreisen der Végel*, ZfL 1892, S. 217.

86 Offener Brief des Freiherrn von Wechmar an Otto Lilienthal, ZfL
1892, S. 297.

87 Popow, W. A. (Herausgeber): ,,Luftschiffahrt und Flugwesen in RuB-
land bis zum Jahre 1907, Eine S lung von Dok und Mate-
rialien. Moskau 1956.

88 Otto Lilienthal: ,Die Tragfihigkeit gewolbter Flichen beim prakti-
schen Segelfluge“, ZfL 1893, S. 259 ff.

89 Zitiert bei Gerhard Halle: ,,Otto Lilienthal . . .“, a. a. O., S. 108.
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90 Anna und Gustav Lilienthal: ,,Die Lilienthals“, a. a. O., S. 51.

91 Protokoll einer Sitzung des Vereins zur Férderung der Luftschiffahrt,
ZfL 1894.

92 Otto Lilienthal: Besprechung des Buches von August Platte ,,Flugtech-
nische Betrachtungen*, ZfL 1893, S. 297 f.

93 Otto Lilienthal: ,Die Tragfahigkeit...“, a. a. 0., S. 262.

94 ,Hermann Ganswindts Luftschiffprojecte®, redaktioneller Artikel ver-
mutlich aus der Feder Otto Lilienthals, ZfL 1893, S. 145 f.

95 Angaben nach Annemarie Lange: ,,Berlin zur Zeit...*,a.a.0., S.353 ff.

96 Edith Krull und Hans Rose: ,Erinnerungen an das Rose-Theater,
Berlin 1960, Henschelverlag, S. 13 ff.

97 Das Gespriich wurde wortlich entnommen aus Wilhelm Meyer-Férster:
»Vom Schreibtisch und aus dem Atelier. Auf den Rhinower Bergen.
Eine Erinnerung an Otto Lilienthal“, Velhagen & Klasings Monats-
hefte, August 1910, S. 544.

98 Ebenda, S. 545.

99 Anna und Gustav Lilienthal: ,,DieLilienthals®, a. a. 0., S. 79.

100 Otto Lilienthal (Carl Pohle): ,Moderne Raubritter. Bilder aus dem
Berliner Leben. Nach wahren Begebenheiten, Berlin 1896, Verlag
von Kiihling & Giittner, zitiert nach einen maschinengeschriebenen
Manuskript aus dem Archiv G. Halle.

101 Wilhelm Meyer-Forster: ,,Vom Schreibtisch . . .%, a. a. 0., S. 545.

102 Der Autor folgt bis zum Ende dieses Kapitels weitgehend dem Bericht
Wilhelm Meyer-Forsters: ,,Vom Schreibtisch . . .%, S. 546 ff. Alle Zitate
wurden diesem Bericht wortlich entnommen. '

103 Otto Lilienthal: ,Die Profile der Segelflichen und ihre Wirkung*, ZfL
1895, S. 42 ff.

104 Ebenda.

105 Richard von Kehler: ,,Der Vater des Menschenfluges* und von Tschudi:
»Zum 80.Geburtstag Otto Lilienthals®, Der Jungflieger, 23.Mai und
15. Juni 1928.

106 Ferdinand Runkel und Carlo Bécklin: ,,Neben meiner Kunst. Flug-
studien*, Briefe und Personliches von und iiber Arnold Bocklin, Ber-
lin 1909, S. 283 ff.

107 Otto Lilienthal: ,Allgemeine Gesichtspunkte ..., a. a. O., S. 146.

108 Ebenda, S. 148.

109 Brief Otto Lilienthals an Eugen Krei vom 16. Mirz 1894, DM/H
1938/8.

110 Otto Lilienthal: ,,Maxims Flugmaschine“, ZfL 1894, S. 273.

111 Otto Lilienthal: ,,Allgemeine Gesichtspunkte . ..“, a. a. 0., S. 150 ff.
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112 Otto Lilienthal: Brief an den Ingenieur Alois Wolfmiiller vom 8. No-
vember 1893, DM/H 1932/1(1.

113 Brief an Wolfmiiller vom 26. September 1894, DM/H 1932/1(3.

114 Die Empfiinger von Lilienthal-Gleitern wurden aus verschiedenen Be-
richten der Empfinger, bei der ZfL und aus den Briefen Lilienthals er-
mittelt.

115 Brief an Wolfmiiller vom 13. Dezember 1894, DM/H 1932/1(5.

116 Brief an Wolfmiiller vom 14. August 1895, DM/H 1932/1(8.

117 Otto Lilienthal: ,,Uber die Grundlagen der Flugtechnik®, Manuskript,
DM/H 6254.

118 Otto Lilienthal: ,,Das Flugproblem*, Manuskript, DM/H 6253, Blatt 3.

119 Ebenda, Blatt 1 und 2.

120 Otto Lilienthal: Brief an Dr. Frandk, Karlsbad, iiber die Griindung des
ersten Fliegervereins vom 8. November 1894, DM/H 1949/293.

121 Gerhard Wehr in ,Die Luftwacht®, Ausgabe Luftwelt, Berlin 1934,
S.208 und 268. Zitiert nach Gerhard Halle: ,,Otto Lilienthal...“,
S. 126.

122 Anna und Gustav Lilienthal: ,,Die Lilienthals®, a. a. 0., 8. 75 und 79.

123 Otto Lilienthal: ,,Allgemeine Gesichtspunkte . . .“, a. a. 0., S. 143.

124 Otto Lilienthal: ,,Unsere Lehrmeister im Schwebefluge*, Prometheus
1895, Nr. 316, S. 58.

125 Ebenda, S. 55.

126 Ebenda, S. 55.

127 Nach dem Protokoll der 3. (153.) Vereinsversammlung des Vereins zur
Férderung der Luftschiffahrt vom 29. Mai 1895, ZfL 1895, S. 286.

128 Zitate aus dem Brief an Wolfmiiller vom 3. Oktober 1895, DM/H
1932/1(10. Den Beweis fiir die Verwirklichung eines Teiles der Vor-
richtungen liefert eine Fotografie des russischen Technikers P. W. Preo-
brashenski in N. J. Shukowski, ,,Gesammelte Werke, Teil IX“, Moskau-
Leningrad 1937, S. 351.

129 Brief an Wolfmiiller vom 3. Oktober 1895, DM/H 1932/1(10.

130 Otto Lilienthal: ,Fliegesport und Fliegepraxis“, Prometheus, Nr. 323,
S.169.

131 Gerhard Wissmann: ,,Geschichte der Luftfahrt*, a. a. 0., S, 156 f.

132 Otto Lilienthal, ,,Fliegesport...“, a. a. 0., S. 169.

133 Ebenda, S. 170.

134 Nach einer Besprechung der franzésischen Zeitschrift ,L’Aéronaute®,
Bulletin mensuell illustré de la navigation aérienne“, 27. Jg., Nr. 1,
Januar 1894 in: ZfL 1894, S. 304.
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135 Nach einer Besprechung der franzésischen Zeitschrift ,,L’Aérophile®,
Revue mensuelle illustrée de ’aéronautique et des sciences, qui 8’y
rattachent, 2. Jg., Nr. 1 und 2, 1894, zitiert in ZfL 1894, S. 254.

136 Otto Lilienthal: Brief an James Means vom 17. April 1896, Archiv von
G. Halle.

137 Zitiert nach einer Besprechung der Zeitscurift ,,L’Aéronaute®, Nr. 5,
Mai 1893 in ZfL 1894, S. 55 f.

138 Nach einem Bericht Chanutes, den dieser von KreB erhalten hatte.
Zitiert in Gerhard Halle: ,,Otto Lilienthal.. ., a. a. 0., S. 168.

139 N. J. Shukowski, Gesammelte Werke, Teil IX, ,,Der Flugapparat Otto
Lilienthals®, a. a. 0., S. 354 f. (russ.).

140 Otto Lilienthal: Brief an Kreiper vom 16. Mirz 1894 mit einer Kritik
zu dessen Vorschligen zur Losung der Flugfrage im Namen des Tech-
nischen Ausschusses des Vereins fiir Luftschiffahrt, DM/H 6260.

141 N. J. Shukowski: ,,Der Flugapparat...“, a. a. 0., S. 355.

142 Otto Lilienthal: ,,Uber die Fortschritte in der Flugtechnik®, Manu-
skript, DM/H 6254.

143 ,,The Aeronautical Annual“, Boston & London 1897. S. 160, zitiert
nach Gerhard Halle: ,,Otto Lilienthal . . ., a. a. 0., S. 163.

144 Angaben nach Paul Schauer: ,,Otto Lilienthal war auch der erste
Motorflieger® und ,,Weitere Erinnerungen an Otto Lilienthal“ in Nach-
richten des Vereins Deutscher Ingenieure, vom 17. Juli und 14. Sep-
tember 1929, .

145 Ebenda und verschied Zeid gen Otto Lilienthals in der Plan-
sammlung des Deutschen Museums Miinchen.

146 Entwurf eines A 1lungsgebiiudes zur Unterbri g eines Fessel-
ballons und gleichzeitigen Vornahme von Flugversuchen (nicht ausge-
fithrter Vorschlag fiir die Berliner Gewerbe-Ausstellung im Jahre
1896), DM/Plansammlung V 17°.

147 Diese Angaben macht Wood in ,Lilienthal’s last flights, Interesting
account by a brother aeronaut*, Boston Evening Transcript vom
31. Oktober 1896.

148 Vom Autor frei gestaltet nach Anna und Gustav Lilienthal: ,Die
Lilienthals®, a. a. 0., S. 81 f.

149 Der Autor legte die nachfolgend genannten Berichte zugrunde. Alle
Ausspriiche wurden Otto Lilienthal von seinen Zeitgenossen zuge-
schrieben.

Gerhard Halle: ,,Otto Lilienthal . ..%, a. a. 0., S. 160 f.; C. Kuhlbars:
»Von Lilienthals letztem Flug*, Westhavellindische Tageszeituﬁg/
Rathenower Zeitung, Nr. 185 vom 10. August 1936; Dr. Niendorf: ,,So
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starb Otto Lilienthal®, Ebenda, Nr. 184 vom 8. August 1936; N. J, Shu-
kowski: Gesammelte Werke, ,,Vom Absturz des Fliegers Otto Lilien-
thals*, a. a. O., S. 356 ff.

150 ZfL 1896, S. 161. Die falsche Angabe des Todestages bemht auf einem
Irrtum des Redakteurs der Zeitschrift, der diesen Nachruf auf einer
Reise in den Karpathen schrieb.

151 Braunschweiger Tageblatt vom 20. August 1896.

152 Berliner Illustrierte Zeitung vom 23. August 1896.

153 ZfL 1897, S. 247.

154 N. J. Shukowski: ,,Vom Absturz...“, a. a. 0., S. 356 ff.

155 ZfL 1896, S. 289 ff.

156, Otto Lilienthal: ,,Das Flugproblem®, a. a. O.

157 Zitiert nach Peter Supf: ,,Das Buch der deutschen Fluggeschichte .. .“,
a.a. 0., 8S.81.

158 Nach Illustrierte Aer ische Mitteil Jg. 1908, angegeben in
Peter Supf: ,Das Buch der deutschen Fluggeschichte...“, a.a. 0.,
S. 137.

159 Ebenda, S. 81.

160 Ebenda, S.110.

161 Ebenda, S. 82. ,

162 Otto Lilienthal: ,Fliegesport und Fliegepraxis“, a. a. 0., S. 169 f.
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