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Ilse Essers, Aachen

Hermann Ganswindt, Vorkimpfer der Raumfahrt mit seinem Weltenfahrzeug seit 1881

l. Ganswindt und Ziolkowski - Zeitgenossen

Sie waren Zeitgenossen, die ersten Vorkidmpfer fiir die Raumfahrt, der Deutsche Hermann Gans-
windt und der Russe Konstantin Ziolkowski. In Kaluga das kleine Hiuschen, in dem Ziolkowski
mit seiner Familie wohnte, wird als Sehenswilrdigkeit gezeigt, im Park steht ein schénes Ziol-
kowski-Denkmal und auf seinem Grab ein wiirdiges Grabmal. Auferdem wurde in Kaluga ein gro-
des, reichhaltiges Raumfahrt-Museum erbaut. In der Sowjetunion wei jedes Schulkind, wer Ziol-
kowski war.

Hingegen ist Ganswindt (Bild 1) in Deutschland fast vdllig unbekannt. Zwar wurde ihm die Priori-
tit seines schon 1881 verdéffentlichten Projekts: Raumfahrt durch RiickstoBantrieb, zuerkannt, trotz-
dem ist er in seinem Vaterland vergessen worden. Zum Beweis dafir nur ein Beispiel: Die "Neue
Deutsche Biographie'' hat im Jahr 1964 den Band G herausgebracht und darin Ganswindt dberhaupt
nicht genannt.

2. Jugend und Studium

1856 wurde Hermann Ganswindt als jingstes der zehn Kinder eines wohlhabenden Mihlenbesitzers
auf dem Vogthof bei Seeburg in OstpreuBlen geboren. Als 13jihriger erfand er sein Gesperre, wie
er es nannte, wir sagen heute Freilauf. Er schnitzte es aus alten Holzzahnrddern zurecht. Er
baute es in ein kleines hélzernes Fahrzeug mit FuBkurbelantrieb ein und erprobte es auf einer
Fahrt nach der 16 km entfernten Stadt Wartenburg. - Spiter hat er sein Gesperre zum Patent an-
gemeldet, in Metall ausgefihrt und bei seinem Tretmotor verwendet.

Dem Gymnasiasten kam beim Anblick des Sternhimmels der Gedanke, ein Weltenfahrzeug zu bau-
en, um in den Weltraum hinaus zu anderen Planeten zu fahren, und zwar mit dem Antrieb durch
den Rilcksto8 von Dynamitpatronen +). - (Heinz Gartmann schreibt: ''Diese Uberlegung dber den
Antrieb seines Weltenfahrzeuges stellt eine echte grofe Leistung dar.")

Nach dem Abitur studierte Ganswindt auf Wunsch der Eltern Jura, jedoch nur zwei Semester,
dann als Autodidakt Mathematik und Physik. Dabei erkannte er, da8 RuckstoBantrieb von Pulver-
patronen nur bei sehr groflen Geschwindigkeiten wirtschaftlich arbeitet. Es war ihm klar, daf
sein Weltenfahrzeug, das fir den luftleeren Raum geplant war, in der Atmosphire sehr grofen
Luftwiderstand hat. Darum die L&sung: Ein Luftfahrzeug muB das Weltenfahrzeug durch die Atmo-
sphdre hochschleppen, erst oben beginnt der RickstoBantrieb; also ein Zweistufen-Prinzip.

3. Erster Vortrag Uber sein Weltenfahrzeug

1881 hielt er seinen ersten 8ffentlichen Vortrag ilber das Weltenfahrzeug und zeigte das schema-
tische Bild 2.

Ganswindt sagt: ''In der Stahlglocke werden die Dynamitpatronen, die in den seitlichen Trommeln
lagern, zur Explosion gebracht. An der Glocke, die als Schwungmasse die Explosionsstfle aus-
gleichen soll, ist federnd der Fahrgastraum befestigt, durch dessen Mitte die heiflen Auspuffgase
durch ein starkes Ofenrohr geleitet werden. Der Fahrgastraum ist ein Stahlzylinder von méglichst
kleinem Durchmesser, aber so, dafl er etwa zwei Reisende und die nétigen Vorridte aufnehmen
kann. Dieser Hauptzylinder ist umgeben von schlankeren Stahlrdhren von der Linge des Hauptzy-
linders, welche unter sehr hohem Druck den nétigen Sauerstoffvorrat filr die Expedition, etwa wie
bei einem Unterwasserboot, enthalten.' Er plant auch, '"um Patronen und Lebensbedarf unterwegs
aufzufilllen, kinstliche Vorratsstationen, die die Erde und den Zielstern umkreisen.'" Er sagt:
"Ohne Kraftvergeudung maéglichst in der Bahn eines Kometen fahren" und: "Ein Luftfahrzeug muf
das Welt2nfahrzeug bis an die Grenze der Atmosphidre hochschlepven, erst von da an Riickstoidan-
trieb."

+) 38 Jahre spiter, 1919, erschien Prof. Goddards Veréffentlichung: "A method of reaching extreme
altitudes". Auch Goddards Plan war, mit dem Riicksto von Schiefipulver, das, in einzelne Pa-
tronen verpackt, nach Art eines Maschinengewehrs automatisch geladen und abgefeuert wird,
Antriebskraft im luftleeren Raum zu erhalten. Erst in spdteren Jahren berafte sich Goddard
mit der Entwicklung einer Flissigkeitsrakete.
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Und er betont: "dafl diese Ausfilhrungen nicht Phantasiegebilde 2 la Jules Verne sein sollen, son-
dern ein Projekt bedeuten, welches ich in meinem Leben noch zu verwirklichen hoffe."

Keiner der Hérer hat diese ganz neuen Gedanken des Vortragenden ernst genommen. Sie riefen
ihm zu: '""Luftfahrzeuge gibt es nicht!" Er erwiderte: "Es wird Luftfahrzeuge geben!"

4. Projekt eines Luftschiffes

Dann iberlegte er sich diese Vorstufe der Weltraumfahrt, die Luftfahrzeuge.

Damit es nicht geht wie vor neun Jahren bei Dupuy de L8mes Luftschiff, dachte er sich ein Vor-
studienprogramm fir seinen Lenkballon aus.

1. Welchem Wind mufl ein Luftschiff gewachsen sein?

In Windstatistiken fand er als hdochste Windgeschwindigkeit, abgesehen von den sehr seltenen Or-
kanen, 12 m/s. Also mufl das Luftschiff 14 m/s erreichen.

Als Antriebsmittel gab es damals nur Dampfmaschinen, die leichteste wog 20 kg/PS.

2. Grofe des Luftwiderstands? 9
Damals gab es nur die Formel, die Newton Eechnerisch gefunden hatte: Luftwiderstand = 130 g/m
bei v = 1 m/s; der Widerstand wiachst mit v~ und wichst proportional der Stirnfliche.

Fir die Berechnung des Winddrucks auf Gebdude geniigt das. Aber fiir Luftfahrzeuge? - Ganswindt
beschloB, die Formel experimentell zu prifen. Er nahm zwei Gummibille, einen mit 2 Zoll Durch-
messer, den anderen mit 8 Zoll. Deren Stirnflichen verhielten sich also wie 1:16. Mit einem Stiick-
chen Blei trimmte er auch ihr Gewichtsverhiltnis auf 1:16. Von einem 100 m hohen Turm gleichzei-
tig fallen gelassen, kamen sie ganz gleichzeitig unten an. Auch von halber H&he wiederholte er
mehrmals den Fallversuch und erhielt stets das gleiche Resultat.- (1884 verdffentlichte Ganswindt
diesen ersten aerodynamischen Versuch. - Eiffel hat vom Eiffelturm aus auch Fallversuche zur
Untersuchung des Luftwiderstands gemacht und sie 1907 verdéffentlicht, also 23 Jahre spiter.)

3. Welche Grofle mufl das Luftschiff haben, damit es die n&étigen Antriebsmaschinen nebst Nutz-
last tragen kann?

Ganswindt Uberlegte: Wenn ich ein Luftschiff um einen bestimmten Faktor vergréBere, so wichst
die Stirnfliche des Ballons mit der zweiten Potenz, der Rauminhalt des Ballons aber mit der drit-
ten Potenz des Faktors.

Diese {Jberlegung veranlafte ihn, sein Luftschiff 150 m lang zu projektieren, wihrend bis dahin die
Luftschiffe von Giffard und von Dupuy de Lome knapp 50 m lang waren (Bild 3).

Nun begann er mit groBem Eifer sein Luftschiff zu konstruieren (Bild 4). Wir sehen noch manche
Ahnlichkeit mit dem Freiballon. An Stelle des Freiballon-Ringes, an dem der Korb hingt, hier

das Spreizrohr. Von diesem gehen an Stelle der iblichen Kabel hier flache Metallbinder aus, die
genau in Flugrichtung montiert sind, messerscharf die Luft durchschneiden und viel Luftwiderstand
ersparen, zu den Gondeln. Jede Gondel trigt eine Dampfmaschine von 50 PS, die drei Luftschrau-
ben antreibt. Acht dieser Luftschrauben dienen dem Horizontalflug, jedoch eine Luftschraube, die
in horizontaler Ebene unter der untersten Gondel liegt, soll das Luftschiff zum Steigen oder zum
Sinken bringen, je nachdem, in welcher Richtung sie sich dreht.- Die etwa 160 m lange Halle dient
nur zur Montage. Beim Luftverkehr soll das landende Luftschiff stets an einem Ankermast befestigt
werden. - (Ganswindts Gedanke: Ankermast mit Schienenkreis - 1884 von ihm veréffentlicht - ist
beim Zeppelin-Luftverkehr in den zwanziger und dreifliger Jahren verwirklicht worden und hat sich
also 40 Jahre spidter sehr bewihrt.)

1883 reichte Ganswindt sein Luftschiffprojekt dem Kriegsministerium ein und erhielt es zurick, es
sei fir militirische Zwecke viel zu grog.

Da schrieb er eine Broschire '""Die Lenkbarkeit des aerostatischen Luftschiffes'", in der er fir
Laien verstindlich obige Uberlegungen erklirte und den Nutzen der beanstandeten GréBe augenfil-
lig zeigte, indem er sein Projekt in sieben verschiedenen GréB8en durchrechnete, von 150 bis 600 m
Linge. An den Beispielen zeigte er: Je grofer ein Luftschiff, desto schneller und rentabler wird
es.

Endlich kam vom Kriegsministerium folgende Antwort: "Als wesentliche Vorbedingung fiir die Her-
stellung eines lenkbaren Luftschiffes ist schon seit lingerer Zeit die Konstruktion eines leichten,

aber leistungsfihigen Motors erkannt worden. Wenn Sie bestehendes Mifverhiltnis dadurch zu be-

seitigen suchen, da@ Sie lhren Aerostaten schrankenlos vergréfern, so entstehen Schwierigkeiten,

die die Verwertung Ihres Projekts, wenigstens fiir militirische Zwecke, ausschliefen."

Es war Ganswindt empfohlen worden, sich an den ''Verein zur Férderung der Luftschiffahrt”’ zu
wenden. Der Schriftfihrer erklirte ihm, daf die Herren der technischen Kommission nicht Zeit

203-2



hdtten, seinen Vortrag von einer Stunde anzuhoéren. Er mdge einer Vereinssitzung beiwohnen. Da
wurde ein eingereichtes Luftschiffprojekt vorgelesen und diskutiert und mit physikalisch falschen
Argumenten abgelehnt. (Vermutlich hat Ganswindt da widersprochen und sich damit bei der tech-
nischen Kommission unbeliebt gemacht.)

5. Projekt eines Flugapparates (Hubschrauber)

Nun begann Ganswindt ein anderes Luftfahrzeug zu planen, seinen Flugapparat (den wir heute Hub-
schrauber nennen).

Ganswindt Uberlegte:

1. Damit Fligel Tragkraft bekommen, miissen sie ruhende Luftmassen nach unten schleudern. Rech-
nerisch fand Ganswindt, dal eine Tragfliche mit parabolisch gekrimmtem Profil diese Arbeit mit
weniger Kraftaufwand leistet als eine ebene Fliche, mit der die Physiker bisher gerechnet hatten.
Die Parabel mufl der Geschwindigkeit des Fligels entsprechen.- Vergleichsversuche mit Modell-
Luftschrauben haben ihm diese theoretische Uberlegung bestitigt.

2. Damit Fligel Tragkraft erzeugen, milssen sie mit groBer Geschwindigkeit durch die Luft glei-
ten. Das bedeutet, daB sie das Weltenfahrzeug mit seinem groflen Luftwiderstand wohl kaum im
Geradeausflug hochschleppen kénnen. Aber wenn ich die Flilgel in einer Horizontalebene um eine
Vertikalachse rotieren lasse, kdnnen sie groBe Geschwindigkeit gegenilber der Luft und damit gro-
Be Tragkraft gewinnen. Die Bewegung des Flugapparates kann dabei sehr viel geringer und nach
aufwdrts gerichtet sein. So muB also der Flugapparat gebaut werden, der das Weltenfahrzeug durch
die Atmosphidre hochschleppen soll (Bild 5).- (Auch hier kénnen wir mit Gartmann sagen: Diese
Uberlegung verdient unsere Achtung.)

Will man einen solchen Flugapparat filr Reiseverkehr beniitzen, so muf man nach senkrechtem
Aufstieg die Welle der Tragschraube etwas nach vorn neigen, damit sie auch Vortrieb erzeugt.
Dadurch wird ihre Tragkraft vermindert, aber ein kleiner Fliigel, der zwischen Luftschraube und
Passagierkorb angebracht ist, gewinnt an Auftriebskraft, je mehr die Schraube Vortrieb erzeugt.
Bei rotierender Luftschraube wird als Reaktion der Flugapparat sich in entgegengesetzter Richtung
zZu drehen beginnen, jedoch eine kleine, an der seitlichen Korbwand befestigte Luftschraube wirkt
diesem Drehoment entgegen. (Diese Antireaktionsluftschraube sahen wir auch schon bei seinem
Luftschiff auf Bild 3.) Die Zeichnung zeigt das Schraubenfligelpaar mit Ganswindts patentiertem
"Versteifungssystem mittelst flacher Metallbinder", das hier nicht nur zur Versteifung der Luft-
schraube dient, sondern, mit kleinem Anstellwinkel montiert, noch etwas zusitzliche Tragkraft
erzeugen soll.

6. Vorfilhrung eines Modells

Nachdem in Frankreich dem Militirluftschiff "La France' die ersten Probefahrten gelungen waren,
stand immer wieder in deutschen Zeitungen die Mahnung, da8 auch wir Luftschiffe brauchten. Da
das Kriegsministerium nach wie vor eiserne Sparsamkeit ibte, fanden sich in Berlin Privatleute
zusammen und grindeten 1888 den ''Patriotischen Verein filr Luftschiffahrt'" mit der Absicht, die
Mittel zum Bau von Ganswindts Luftschiff zusammenzubringen. Obgleich hierfiir Hermann Gans-
windt und zwei seiner Schwestern und ihr Vetter Richard Dost ihre kinftigen Erbanteile an ihre
Geschwister verkauften und den Erlés dem Verein stifteten, reichte das Vereinsvermdgen bei wei-
tem nicht fir den Bau des Lenkballons. Darum beschlossen die 70 Vereinsmitglieder: Mit dem Ver-
einsvermdgen soll Ganswindt ein Modell seines Flugapparats in natiirlicher Gréfle bauen; aller-
dings aus Eisen, denn Aluminium kostete damals noch 200 M je kg.

1890 war das Modell fertig, bis auf den Motor. (Flugmotoren gab es damals noch nicht.) Es ge-
lang Ganswindt, den General Graf v. Schlieffen zur Besichtigung zu bitten. Dieser kam mit einer
Suite sachverstindiger Offiziere. Da hat Ganswindt seine kleinen Modelle auffliegen lassen, hat
experimentell den Vergleich zwischen parabolisch gekriimmter und ebener Fliigelfliche vorgefithrt
und auch theoretisch die groéBere Auftriebskraft der gekrimmten Fligel erklirt. Nach der Besich-
tigung hat der General der Regierung eine pekuniire Unterstiitzung fiir Ganswindts Entwicklung
empfohlen, aber ohne Erfolg. Nach acht Monaten schrieb er eigenhindig Ganswindt ein Gutachten,
in dem steht: ... Mit lebhaftem Interesse habe ich von der Konstruktion Kenntnis genommen.
Die Annahme schien berechtigt, da der Apparat in der gewiinschten Weise funktionieren wiirde,
wenn er durch einen von Herrn Ganswindt erfundenen Motor in Bewegung gesetzt werden koénnte.'-
Wahrscheinlich hatte Ganswindt bei der Besichtigung gesagt, er habe den Motor im Prinzip er-
funden. Er beschiftigte sich damals mit dem Gedanken eines Pulver-Expansionsmotors. Um diesen
zu entwickeln, hatte Ganswindt kein Geld. Pulver wire auch ein kaum zu ziigelnder Betriebsstoff
gewesen.
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7. Erfolgloser Vortrag

Nun wollte Ganswindt versuchen, mit einem grindlich durchgearbeiteten Vortrag bei den Mitmen-
schen Verstindnis flir seine groflen Pline zu gewinnen. Er hoffte, es werde sich unter den Hérern
doch einer finden, der, wie er, sich fir den Flug zu anderen Planeten begeistern kdnnte. Aber

er hatte umsonst gehofft; wieder wurde er nur ausgelacht. Keiner verstand ihn, auch die Physiker
nicht, die sahen in Ganswindt nur den Autodidakten, also den Dilettanten, den Scharlatan. Die zehn
Erfindungsgedanken, die sein Vortrag enthielt, berihrten sie nicht.

Ganswindt, der jetzt vollstindig mittellos war, mufite mit seiner Frau und seinen zwei Kindern
nach OstpreuBen fahren und die Hilfe seiner Familie in Anspruch nehmen. Das war bitter.

Im Vaterhaus stand noch der Fligel, an dem sich einer seiner Briuder zum Pianisten ausgebildet
hatte. Alle Ganswindts hatten vom Vater eine groBe Begabung fir Musik geerbt. Hermann, der

nie Klavierstunden gehabt hatte, beschlofi nun, mit 35 Jahren als Autodidakt Klavierspielen zu ler-
nen. Mit eiserner Energie verfolgte er seinen Plan, am Klavier zu beweisen, dal er fihig sei,
sich als Autodidakt mehr Kdénnen anzueignen als die wohlgeschulten Durchschnittspianisten. Er
ruhte nicht, bis er schwierige Virtuosenstiicke von Beethoven und Chopin fehlerfrei im Konzertsaal
vortragen konnte (Bild 6). In der Pause erklirte er dem erstaunten Publikum seine flugtechnischen
Pline. Dann setzte er sich wieder an den Fligel und spielte Virtuosenstiicke. Pressekritiken spen-
deten dem ''fehlerfreien, oft dimonischen Vortrag der schwierigsten Stellen' groBen Beifall. Gans-
windts Hoffnung, daf die Physiker nun, nach diesem Beweis auf dem Gebiet der Musik, auch zu
dem Konnen des Autodidakten auf dem Gebiet der Physik Vertrauen haben wirden, ging nicht in
Erfiilllung. Jedoch die reichlichen Einnahmen seiner Konzertreisen ermdglichten ihm eine neue
Existenz.

1892, noch in Ostpreufien, verfafite er eine Denkschrift: ""Die Ldsung des sozialen Problems' und
reichte sie dem Kaiser ein.

1893 hielt er in Berlin nochmals seinen groBlen Vortrag von 1891, diesmal aber hatte er Geld fir
Plakate, um den Vortrag anzukiindigen. Viele Pressevertreter kamen und berichteten dann davon,
die meisten skeptisch. Einer jedoch schrieb: "Fliegende Menschen - ein Blick in die Zukunft.
Die alte Sage erzdhlt von dem kihnen Erfinder lkaros. .... Gestern sahen wir ihn leibhaftig und
lebendig, den kihnen, vorwirtsstrebenden Geist, der den Himmel zu stirmen sucht ...."

8. Erfindungen fiilr das birgerliche Leben

In Schdneberg bei Berlin pachtete Ganswindt ein Grundstiick und baute darauf seine Werkstatt, in
der er nun seine Erfindungen fiir das birgerliche Leben zu verwirklichen begann, vor allem den
Tretmotor mit seinem Freilauf (Gesperre).- Er hoffte mit seinen Erfindungen so viel zu verdie-
nen, dal er den Flugapparat und danach sein Weltenfahrzeug werde bauen kdnnen.

Ganswindts erste Erfahrung im Geschiftsleben: Ein Fabrikant von Flaschenspilmaschinen bestellte
bei ihm eine Flaschenspiilmaschine mit Tretmotor. Diese erbrachte gegenillber der Ublichen mit
Kurbelantrieb bequemere Arbeit bei grofler Mehrleistung. Schon im ersten Jahr stieg der Absatz
madachtig. Da jedoch das Patent auf den Tretmotor nicht erteilt worden war und Ganswindt nur Ge-
brauchsmusterschutz erhalten hatte, kiindigte der Fabrikant den Lizenzvertrag, um mit ganz ne-
bensichlichen Anderungen Tretmotor-Flaschenspilmaschinen eigenen Systems zu fabrizieren -

und der Erfinder hatte das Nachsehen.

Mit einem Tretmotor-Antrieb ristete Ganswindt natiirlich seine eigene Werkstatt aus. Auch baute
er Tretmotor-Personenwagen (Bild 7). Der Mann, der hinter den Fahrgisten steht,ist Kutscher
und Motor zugleich. Da der Tretmotor die Arbeit des Tretenden denkbar ginstig ausnutzt, ist
fir ihn das Fahren auf ebener Strafe nicht anstrengender als Zufuigehen. Fihrt die Strafle berg-
aufwidrts, so kann er eine andere Ubersetzung einstellen. Im Patentanspruch steht: "'Ein Trethe-
belwerk, bei welchem eine Anderung des Kraft- und Lastarm-Verhiltnisses durch Verlegung des
Drehpunktes in der Weise ... wihrend der Fahrt erfolgen kann.'" Dieser neue Erfindungsgedanke
von Ganswindt hatte die Wirkung unserer heutigen Gangschaltung.

Mit diesem Wagen fuhr Ganswindt durch belebte StraBlen von Berlin. Alles blieb stehen und be-
staunte den Wagen ohne Pferde, wodurch der StraBenverkehr erheblich gestért wurde.- (Als spi-
ter die ersten Autos erschienen, sagte Ganswindt: ''"Wenn selbstverstindlich die Automobile auch
viel schneller fahren koénnen, so niitzt sie das in den Stidten nichts, weil da nur gestattet ist,
was die Tretmotordroschke auch erreicht, niamlich Pferdetrab-Geschwindigkeit. ... Auch sind
die Anschaffungskosten und insbesondere die Reparaturkosten der Automobile zu teuer.')

Der von der Leitung der Berliner Feuerwehr bei Ganswindt bestellte Tretmotor-Feuerwehrwagen
fir sechs Personen und Gerit (Bild 8) wurde in den Jahresberichten der Feuerwehr von 1896 und
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1897 sehr gelobt: Er fihrt noch etwas schneller als pferdebespannte Feuerwehrwagen, erfiillt alle
technischen Anforderungen und berechtigt zu der Hoffnung, daf man sich der kostspieligen und oft
hinderlichen Pferdebespannung entledigen kdnne.- Ganswindt wollte nun fir diese Neukonstruktion
seine Selbstkosten von 4000 Mark bezahlt bekommen. Andere Ingenieure hatten inzwischen billigere
Angebote von Feuerwehrwagen mit einfachem Kurbelantrieb eingereicht, die genau so viel leisten
wirden wie Ganswindts Tretmotorwagen. Darum wurden Ganswindt nur 1500 M geboten, was die-
ser ablehnte. Weil das Patentamt noch immer nicht das Patent filr den Tretmotor erteilt hatte,
konnte er, nach den triben Erfahrungen mit der Flaschenspilmaschine, kein Interesse daran ha-
ben, selbst eine Serienfabrikation zu beginnen oder einer Firma die Lizenz zu erteilen.- Die bei-
den Kurbelantriebswagen der Konkurrenten befriedigten spidter in keiner Weise die Anforderungen
der Feuerwehr.

1896 baute Ganswindt eine Ausstellung seiner zahlreichen Erfindungen auf. Diese war nur in den
Sommermonaten gedffnet und wurde ein grofer Erfolg. Oft kamen Hunderte von Besuchern; Ein-
tritt 1 M. Die vielen Verwendungsmdglichkeiten des Tretmotors wurden hier vorgefilhrt: Tretmotor
in der Werkstatt; Tretmotor-Droschke und -Transportfahrzeug, beide mit Gangschaltung; Tretmotor-
Feuerwehrwagen; Tretmotor-Schraubenboot mit Antikentertrommeln usw.

Als Ganswindt 1897 das Drahtachsenlager erfand und zum Patent anmeldete (Bild 9), wurde dieses
auch in vielen Anwendungsmdéglichkeiten in der Ausstellung gezeigt. Am Schlufl seiner Fithrungen
kam Ganswindt zum Flugapparat, der nun in Aluminium, allerdings noch nicht ganz fertig, da-
stand. Dabei erklirte er stets den Vorteil des parabolisch gekrimmten Fligelprofils.

Mit dem Drahtachsenlager hatte Ganswindt beim Patentamt Glick; schon acht Monate nach der An-
meldung wurde das Patent erteilt. Nun wurden auch rickwirkend die ehemals angemeldeten Patente
erteilt. Ganswindt schrieb: "'so daB jetzt die gewerbliche Verwertung dieser Erfindungen endlich
den solange mit unsdglichen Mihen erkimpften Erfolg bringen diirfte, um auch die Luftfahrzeuge
vollenden zu kénnen.''- Jetzt endlich konnte der Gewerbebetrieb angemeldet werden.

Damals fand das Fahrrad immer gréBere Beliebtheit beim Publikum. Die Fahrradfabriken verwen-
deten meistens die in England hergestellten Kugellager, wodurch die Réder ziemlich teuer und
schwer wurden. Durch Vergleichsversuche war, auch amtlich, festgestellt worden, daB auf Draht-
achsen laufende Ridder und Schwungscheiben viel lingeren Auslauf zeigen als auf den besten Kugel-
lagern. Ganswindt begann nun, Fahrrider mit Drahtachsenlagern zu bauen. Auf der ersten deut-
schen Fahrradmesse in Leipzig im November 1898 stellte er sie aus. Als Beispiel filr viele Pres-
seberichte héren wir, was die Zeitschrift "Fahrradhindler und Fabrikant'' schrieb: '"Entschieden
das Sensationellste der ganzen Leipziger Fahrradmesse war das Ganswindtsche Drahtachsenlager
fir Fahrrdder. ... Das schwierige Problem, das Lager mit einem Minimum von Reibung und Ge-
wicht und Kosten herzustellen, ist geldst.'- Anfeindungen durch die Konkurrenz, wie z.B. die
"Tendenz zur wackeligen Spur', wurden vom Gutachten des staatlichen bayrischen Gewerbe-Museums
widerlegt. So konnte die vorerst noch kleine Fahrradfabrik von Ganswindt mit dem sehr zuverlis-
sigen Meister Seyller gesicherten Absatz erwarten. Das bedeutete, daf Ganswindt, der nun endlich
von pekuniiren Sorgen befreit war, sich anderen Aufgaben zuwenden konnte.

9. Buchverdffentlichung

1899 stellte er sein Buch zusammen. Auf den ersten 15 Seiten finden wir den groBen Vortrag
"Uber die wichtigsten Probleme der Menschheit', den er 1891 zum erstenmal so gehalten hat,
dann wieder 1893 und noch oft. Darin hat er Flugapparat und Weltenfahrzeug beschrieben, und

als Begriindung fir das Wagnis, in den Weltenraum zu fahren, erklirt er, welches neue Wissen
die Fahrt zu anderen Planeten den Menschen bringen wirde. Als 1899 der Vortrag gedruckt vor-
lag, wurde er in verschiedenen ernsthaften Zeitungen wértlich gebracht, und Presseberichte dar-
Uber in deutscher und in englischer Sprache kennen wir. Trotzdem ist in der Offentlichkeit das
Wissen von dem Seltsamen, was der ''moderne lkaros" gesagt hat, fast vollstindig verloren ge-
gangen, weil seine Gedanken seiner Zeit zu weit voraus waren. - Auf den nichsten 12 Seiten des
Buches bringt er '""Die Ldsung des sozialen Problems', die Denkschrift, die er 1892 dem Kaiser
eingereicht hatte. - In seinen Notjahren in Berlin hatte Ganswindt Einblick in das Elend vieler Ar-
beiterfamilien bekommen. Er glaubte, durch eine wirklich gerechte Ordnung eine gute L&sung fiir
das soziale Problem gefunden zu haben. Wie bei technischen Problemen méchte er diese neuen Re-
geln fir das Zusammenleben der Menschen erproben durch ein Experiment, durch Griindung von
freiwilligen Mustergemeinden. In seiner Denkschrift erklirt er, warum die neue soziale Ordnung
notwendig sei, er zeigt die schlimmen Auswirkungen der jetzigen Zustinde auf, besonders der
Rechtsprechung, die er Unrechtsprechung nennt, und greift dabei die Richter und dann auch die
Journalisten scharf an.- Diese Verdffentlichung hat ihm bittere Feindschart der Getadelten einge-
bracht.
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Noch wichtiger als seine technischen Erfindungen schienen dem Idealisten Ganswindt seine Gedan-
ken ilber die L&sung des sozialen Problems, '"weil sie den meisten Menschen das Leben glickli-
cher gestalten sollen.' Darum wihlte er aus diesen Gedankengingen den Titel seines Buches
"Das jiingste Gericht", der dem Fernstehenden komisch, ja geschmacklos erscheint.

Auf den nidchsten 90 Seiten des Buches folgen dann Zeichnungen, Patentschriften und Gutachten
iber seine weiteren Erfindungen.

10. Vorfihrung des Flugapparates mit behelfsmiBligemn Antrieb der Hubschraube

In den vergangenen Jahren des Kampfesum die wirtschaftliche Existenz war es Ganswindt nicht
méglich, den Flugapparat fertigzubauen. Jetzt konnte das erfolgen. Bald fehlte nur noch der Mo-
tor. 1900 hat Buchet in Paris seinen 40-PS-Flugmotor angekiindigt, und Ganswindt hat ihn gekauft.
Aber in Schéneberg leistet er nur 25 PS, und das war zu wenig. Stirkere Flugmotoren gab es
noch nicht. Da ersann der erfindungsreiche Mann einen behelfsmifigen Antrieb, mit dem er die
Luftschraube zum Rotieren bringen und ihre Auftriebskraft beweisen konnte. Auf der Schemaskizze
(Bild 10) ist ein grofes Gewicht zu sehen, das in ein tiefes Loch hineinsinkt und mit seinem Seil
S, das um die Welle der Luftschraube gewickelt ist, diese zum Rotieren bringt. Natirlich wirde
der Seilzug den Flugapparat umkippen und wegziehen, wenn nicht der Leitdraht L, der durch die
hohle Welle gefihrt und am Fuflboden und am Hallendach verankert ist, dies verhindern wirde.

Nun rotierte die Luftschraube und hob den Flugapparat mit zwei Fluggidsten einige Meter hoch.

Im Juni 1901 hat Ganswindt diese Fliige mit behelfsmdBigem Antrieb einem Vertreter der Zeitung

""Staatsbirger' vorgefilhrt, dann auch anderen, Offizieren und prominenten Persdnlichkeiten. Nun

hat er also bewiesen, was er vor zehn Jahren in seinem groflen Vortrag prophezeit hatte. -

Willy Ley berichtet: '"'Max Skladanowsky, dessen Filmerfindung gerade praktisch brauchbar gewor-
den war, nahm dieses Ereignis auf und flihrte es im "Wintergarten" in seinem '"Biograph' vor.'-
(Erst im Dezember 1903 sind den Bridern Wright die ersten kleinen Luftspringe geglickt, - und

auch sie benitzten ein Gewicht, um die Startgeschwindigkeit zu erreichen.)

In den Sommermonaten 1901 kamen Tausende von Besuchern in Ganswindts Ausstellung, und man-
che haben Anteilscheine an Ganswindts Unternehmen gekauft.

11. Katastrophe

Dann kam im April 1902 die Katastrophe. Wer die Neider waren, die das Komplott geschmiedet
haben, ist nie ans Tageslicht gekommen. Wir wissen nur, daf Ganswindt auf anonyme Anzeigen
hin vom Kriminalkommissar Rucks verhaftet wurde und acht Wochen im Untersuchungsgefingnis
sitzen muflite. Die Anzeigen behaupteten, er habe den Anteilkiufern betrigerisch Geld aus der
Tasche gelockt, denn daBl sein Flugapparat durch Luftkrifte hochfliege, wie er behauptet hat, das
sei Betrug, der Apparat werde mit dem Draht zum Hallendach hochgezogen.

In der Presse standen tiglich neue Verleumdungen Uber Ganswindt, von dem jetzt kein Mensch
mehr ein Fahrrad kaufen wollte. So brach sein Unternehmen zusammen. Auch hatte der Kriminal-
kommissar gleich nach der Verhaftung alle Unterlagen, die technischen und die des Buchhalters,
aus den Schrinken reiflen und in wildem Durcheinander ins Gerichtsgebiude schaffen lassen. Als
sie spdter wieder zuridckkamen, war viel verschwunden, besonders die Zeichnungen und Berech-
nungen, und keine Ordnung war mehr mdéglich. - Beim Lokaltermin stellte sich natirlich heraus,
daf Ganswindts Erklirung, die Auftriebskraft der rotierenden Fligel hebe den Apparat, richtig
und die Anklage unrichtig war. Aber Ganswindts Unternehmen war zerstért und war auch nicht
wieder aufzubauen, denn als er wieder frei war und eine Richtigstellung f{ir die Presse geschrie-
ben hatte, wurde von den Zeitungen Mosse und Ullstein die Annahme verweigert. Auch die klei-
neren Zeitungen folgten dem Beispiel. Nach den monatelangen liigenhaften Verleumdungen wurde
er nun einfach totgeschwiegen und blieb darum in den Augen seiner Mitbirger der hassenswerte
Betriiger.

Um die Rehabilitierung, d.h um deren Bekanntmachung in der Offentlichkeit, muflite er nun kamp-
fen. Bei der Totschweigetaktik der Presse konnte er das nur durch einen Prozefl erreichen, in
dem er seine Verleumder anklagte. Das ausfiihrliche, authentische Beweismaterial, das er dem
Gericht vorlegte, sollte seine Ehre vor aller Welt reinwaschen und seinen berechtigten Anspruch
auf pekuniire Wiedergutmachung begrinden.- Da geschah etwas Eigenartiges: Die Prozeflakten
waren plétzlich im Gerichtsgebiude verschwunden. Als sie nach Jahren wieder auftauchten, war
der Prozefl verjdhrt und konnte nicht wieder aufgegriffen werden. So mufite Ganswindt mit Seiner
groflen Familie verfemt und in bitterer Armut leben.

Erst 1906 wurde amtlich festgestellt, da Rucks, der seit 1902 alles getan hatte, um Ganswindt
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ins Verderben zu stirzen, dazu bestochen worden war. Was niitzte es jetzt Ganswindt, dafl Rucks
ins Gefingnis kam.- Unbestechlichkeit war sonst ein Kennzeichen des preuBischen Beamten; der
schlaue, bestochene Rucks jedoch war eine Ausnahme.

Der friher tatenreiche Ganswindt konnte sich jetzt nicht gegen geistigen Diebstahl wehren. Seinen
Ankermast filr Luftschiffe veroéffentlichte 1908 der Geh. Oberbaurat Sarre als seinen Vorschlag.
Dann, 1909, erschien das '"Hilfsbuch fur Luftschiff- und Flugmaschinenbau' von Dr. Wegner von
Dallwitz; darin pries der Verfasser, als ob es seine Erkenntnis wére, 'die ZweckmaiBigkeit para-
bolischer Linienfithrung'. Auf Ganswindts Brief antwortete er scheinheilig: "... Es ist besser fir
Sie, wenn ich Sie dem Publikum nur teeldffelweise vorsetze. ... lhre Prioritit kann Ihnen jeden-
falls niemals jemand wegnehmen, denn Sie kénnen sie ja immer nachweisen."-

Da Ganswindt die Pacht in Schoneberg nicht mehr bezahlen konnte, mufBte er 1912 das Geldnde rédu-
men. Immer noch hoffte er, die Regierung werde ihm auf seine Eingabe hin eine entsprechende
Entschidigung gewihren. Darum pachtete er bei Zossen ein sehr billiges kleines Stlick Land mit
Schuppen, zerlegte seinen Flugapparat mit genauer Bezeichnung aller Teile und brachte diese dort-
hin. Er fuhr 6fters nach Zossen, um nachzusehen. Als er 1918 nach Kriegsende wieder hinkam,
war der Schuppen aufgebrochen und alles gestohlen.

12. Spite Wirdigung

Max Valier, der 1925 Ganswindts Buch "Das jingste Gericht' gelesen hat, sagte von da an in sei-
nen Bichern und Vortridgen: '"Hermann Ganswindt hat wohl als Erster, von 1881 an, sein Projekt,
das durch RiickstoS getriebene Weltenfahrzeug, der Offentlichkeit vorgetragen'. 1926 hat auch der
russische Raumfahrt-Historiker Prof. Rynin Ganswindt die "Prioritit zum Flug zwischen Planeten"
zuerkannt. In der Zeitschrift "Die Rakete" schrieb 1929 Prof. Oberth ilber Ganswindt: "... da8
ein solches Erfindergenie wegen einiger licherlicher persénlicher Ecken und Kanten in Deutschland
zugrunde gehen konnte!"

1934 hat die "Notgemeinschaft der Deutschen Wissenschaft' Ganswindt eine Ehrengabe von 1000 M
ins Krankenhaus geschickt, wo damals der 78jihrige mit Lungenentzindung lag. Am Tage darauf,
als er noch klar bei Bewufltsein war, sagte er zu seiner Frau: "Ich habe es nicht mehr erleben
dirfen, aber Du wirst es noch erleben.' Das waren seine letzten Worte, sie galten dem Flug zu
den Sternen.

13. Schrifttum

Eine ausfiihrliche Darstellung des Lebens und der Erfindungen Ganswindts mit Quellen- und Litera-
turangaben ist unter dem gleichen Titel zu finden in: Technikgeschichte in Einzeldarstellungen,
Nr. 26, VDI-Verlag GmbH, Disseldorf 1977.
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Bild 1. Hermann Ganswindt (1899)
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Nas IWeltenfahrieng.

Bild 2. Das Weltenfahrzeug (schematische Zeichnung aus dem Jahre 1881)
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Lenkbares Luftschi vor Hermann Garsroirdt. Lrtmorfer Derlin 7883 (DR 5229014)
750m.lang, 15 me. Durchiresser:
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Bild 4. Ganswindts Luftschiff, Projekt (1883)
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Lenkballon verankert Flugapparat Lenkballon auf Fahrt

Bild 5. Flugapparat (= Hubschrauber) (1890/91). (Fehler in der Zeichnung: Die Fliigel der Luftschraube hatten nach
oben die Wélbung und nach unten die Hohlseite)
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r Sonntag, den 3. Januar 1892, ‘

s Etablmsenient ez Herm Funk in Allenstein:

Klavier-Coneert

Eperimental-Votrae er Latshifae

von Hermann Ganswindt.

et anam x o b o ol
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W Theil.
Vortrag iiber Luftsohifffabri oebst Vorfulrung eivas klrvines
Modelis memes Flugapparates von 1 MNeter 20 Cemim Fiogel
spamnuRg. @it Lﬂlcq}uu S!euenlgd utd eier kleinen Figor als

dieuery s vm&u bes wirklich in der Luft fliegt; ein noch
wichi dar i
. W Thek.
T Bovle Wl ol g Lot GRS R LU y
~ Prélude Des-dur, goi.  Regentropfenpraludrum® { Chopin
V. Wotnie ol =7 . L e T e e e ( ¢
YO T T SRR b S T R
11 Yomest musical Asder . . . .. . .. Schubery
R Pelapalor Avdaw . - Lo e WG Chopin.
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© " “Anfang 7', Ukr.

Mache darasf aufmorksan, dass ich Autodidakt im Kisvier
spiei Bim Mmmkwmmmw-mum
giache Usbusges sberhaxg! orsl ocl® fom lotzisa Angust gotricbes babe

Hochachwugsvel

‘ Hermana Ganswindt. .

atma

Bild 6. Konzertprogramm, in der Pause Experimentalvortrag (1892)

Bild 7. Tretmotor-Personenwagen (= Droschke) (1894)
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Bild 9. Drahtachsenlager (1897)
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Bild 10. Schema des provisorischen Antriebs
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