(11
Stadt Boblingen

Raum flir Taten und Talente




Raum fir Taten und Talente




Beitrige zur Boblinger Geschichte 3

Unsere Zukunft liegt in der Luft

Der Boblinger Luftfahrtpionier
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gen erschienen.
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Einfihrung

Leben und Werk des Boblinger Luftfahrtpioniers und Ehrenbiirgers
Dr. Hanns Klemm haben mich wihrend meiner fast 25jahrigen Ge-
schichts- und Museumsarbeit bei der Stadt Boblingen begleitet. Be-
reits am Anfang meiner Titigkeit habe ich 1981 die Sonderausstellung
,Dr. Hanns Klemm 1885-1961¢ vorbereitet. 1985 folgte zum 100. Ge-
burtstag von Klemm die Ausstellung ,Boblingen gedenkt seiner Flie-
gertradition”. Nach Eroffnung des Museums Zehntscheuer war auch
dort 1990 und 2000 der Erfinder des Leichtflugzeuges prasent. Dabei
fand sogar die von der Stadt Boblingen erworbene Original-KL 25 mit
ihrer Spannweite von 13 m Platz. Auch als Vorsitzender des Kultur-
vereins Museumsfreunde Boblingen e.V. habe ich regelmaflig mit Fith-
rungen, Vortragen und Matineen an das Erbe von Klemm erinnert.

Ich hatte das Gliick, noch viele Zeitzeugen der Boblinger Luftfahrt-
geschichte pers'(')nlich kennen zu lernen: Hannsjiirgen, Sohn des Fir-
mengriinders, sowie die Tochter Renate und Brigitte. Wertvolle Infor-
mationen verdanke ich auch ehemaligen Werksangehorigen des
Leichtflugzeugbaus, die damals noch lebten und regelmaflige
_Klemm-Treffen” veranstalteten.

Der Erfinder und Unternehmer Klemm kommt vor allem auch
selbst zu Wort, mit Ausziigen aus seinen Riickblicken und Denkschrif-
ten. Wie grof die Begeisterung fiir seine Leichtflugzeuge war, doku-
mentieren Dankschreiben friiher Klemm-Fliegerinnen und -Flieger
sowie Presseberichte der Zeit.

Fiir Unterstutzung, besonders bei der Bildauswahl, danke ich Herrn
Dr. Christoph Florian vom Stadtarchiv Boblingen, ebenso Herrn Peter
Conzelmann, Leiter des Amtes fiar Kultur. Meiner Frau gilt Dank fir
die Erstellung und Lektorierung des Manuskripts. Die Boblinger Flug-
sportgruppe Hanns Klemm, die das Erbe des Luftfahrtpioniers pflegt,
ermoglichte mir, die angenehmen Flugeigenschaften des Klemm-
Leichtflugzeugs live zu erleben.




Ich freue mich, dass die kompakte Zusammenfassung meiner lang-
jahrigen Forschungen gerade in dem Jahr erscheint, in dem mir der
Kulturpreis der Stadt Boblingen verliehen wird.

Boblingen, im Januar 2018 Dr. Giinter Scholz

Hanns Klemm - Der Weg zum Erfinder

In seiner Biografie von 1946 iiber den Industrieunternehmer Robert
Bosch ist der Wirtschaftswissenschaftler und erste Bundesprasident
Prof. Theodor Heuss (1884-1963) den Ursachen fiir den Aufschwung
von Wirtschaft und Industrie in Wiirttemberg nachgegangen. Er war
iiberzeugt, dass ,,das Schwibische aus einer Spannung zwischen spe-
kulativer Phantasie und einer leicht pedantischen rechenhaften Ge-
nauigkeit lebt“, Eigenschaften, wie sie vor allem dem Pietismus
zugeschrieben werden. Weiter beobachtete Heuss: »Geschick und Ge-
duld des Bastlertums, des zihen Herumprobierens, des nachdenkli-
chen Den-Dingen-auf-den-Grund-Gehens verband sich mit dem
ausgreifenden Zug einzelner Manner, die, ohne dass ihnen ein be-
trichtlicher Kapitalgrund zur Verfiigung stand, entschlossen waren,
ihre Sache, an die sie glaubten, von deren Giite sie tiberzeugt waren,
voranzubringen”, Tiiftlertum, Zahigkeit, Beharrlichkeit, Risikobereit-
schaft und Unbeirrbarkeit — das alles trifft auch auf den Erfinder und
Unternehmer Hanns Klemm zu.

Wie Theodor Heuss erlebte und erlitt Klemm eine Schicksalsepoche
der deutschen Geschichte, vom Bismarckreich iiber die Weimarer Re-
publik und die NS-Diktatur bis zu den Geburtsjahren der Bundesre-
publik Deutschland. Sein Leben fiel in eine Zeit tiefgreifender
wirtschaftlicher und sozialer Verinderungen sowie eines atemberau-
benden technischen Aufbruchs. Bahnbrechende Erfindungen, wie des
Verbrennungsmotors (1867), des Automobils (1886), des Flugzeugs
(1894/ 1903) und des Zeppelin-Luftschiffs (1900) faszinierten Hanns
Klemm. Er war Sohn des schwibischen Kiifermeisters und Weingirt-
ners Karl Klemm und seiner Ehefrau Emma, geb. Schifer. Geboren
wurde er am 4. April 1885 in Stuttgart. Seine Vorfahren stammten wie
der Flugpionier Ernst Heinkel aus dem Remstal.

Nach dem Abitur begann Klemm das Bauingenieur-Studium an der
TH Stuttgart, das er mit dem Diplom abschloss. Schon bald machte
er sich einen Namen im damals noch jungen Eisenbetonbau, u.a. mit
Briickenbauten der Wiirttembergischen Staatsbahn fiir die Linie




oben: Eisenbetonbau - Eisenbahn
Schorndorf/ Welzheim (1909)

unten: Eisenbetonbriicke Tiibingen
(1911/13)

Schorndorf-Welzheim, der An-
lage der Bodensee-Uferstrafie
in Friedrichshafen und der
Fundierung des koniglichen
Hoftheaters in Stuttgart. 1914
zog er als Freiwilliger in den
Ersten Weltkrieg. Als er an der
Ruhr erkrankte, wurde er be-
reits 1915 aus dem Wehrdienst
entlassen und zum Hafenbau-
amt der Kaiserlichen Werft in
Danzig abkommandiert. Der
Eisenbetonbau, dem sich
Klemm mit Gespiir fiir tech-
nische Innovation verschrie-
ben hatte, leitete eine Revo-
lution des Bauwesens ein, mit
ungeahnten Moglichkeiten fur
die Architektur der Zukuntt.
Doch das Bauwesen, das
noch dazu im Krieg stagnier-
te, befriedigte Klemm auf
Dauer nicht. Er suchte neue
Herausforderungen. Schon
frith erkannte er die Bedeu-
tung des Flugzeugs als Ver-
kehrsmittel von morgen.
_Unsere Zukuntft liegt in der
Luft® formulierte er biindig.
Ohne Erfahrung in der Luft-
fahrt ibernahm er im Hun-

gerjahr. 1917 die Leitung des Versuchsbaus beim Luftschiffbau
Zeppelin, Abteilung Dornier in Friedrichshafen. Als er sich in das
neue Fachgebiet einarbeitete, sei ihm ,,schwummrig* geworden, er-

innerte er sich spiter: ,Denn dieses neue Gebiet war mir so vollig
fremd, sogar in den verwendeten Bezeichnungen, in der sogenannten
Fachsprache, dass ich mich als Leiter der Abteilung eigentlich als
jiingster Lehrling fiihlte”. Dass er den Schritt in unbekanntes Neuland
in kiirzester Zeit meisterte, unterstreicht sein souverines Verhaltnis
zur Technik.

Von Dornier wechselte er noch im selben Jahr als Chefstatiker zu
den Hansa-Brandenburg-Flugzeugwerken in Briest bei Brandenburg.
Direktor war dort Ernst Heinkel, mit dem er zusammen studiert hatte.
Erste Konstruktion von Klemm war die Heinkel WL 26, die im Luft-
kampf gegen England eingesetzt wurde. Klemm hatte inzwischen seine
Frau Marlott geb. Seeger geheiratet. Das junge Paar aus dem Schwa-
benland lebte in Briest ,stundenlang hinter pfui Teufel” und erwartete
Nachwuchs. Aber die angehende Mutter stréubte sich gegen eine Ge-
burt in der Einsamkeit der Mark Brandenburg und sehnte sich in die
wiirttembergische Heimat zuriick. Schon bald wurde ihr Wunsch er-
fiillt. Im April des letzten Kriegsjahres 1918 wurde ihr Mann, damals
33 Jahre alt, zum Chefkonstrukteur des Flugzeugbaus der Daimler-
Motorengesellschaft nach Sindelfingen berufen. In weniger als zwei
Jahren hatte Klemm im Flugzeugbau rasant Karriere gemacht.

Das Fliegen - ein uralter Traum
der Menschheit

Seit Urzeiten waren die Menschen von der Sehnsucht erfiillt, sich
den Vogeln gleich in die Lufte zu schwingen. Nach der griechischen
Sage habe Dadalus fiir sich und seinen Sohn Tkarus Fliigel gefertigt.
Auf der Flucht aus dem Labyrinth von Kreta sei Tkarus der Sonne zu
nahe gekommen und ins Meer gestiirzt — die Fliigel wurden durch
Wachs zusammengehalten. Zur Zeit der Renaissance fithrte Leonardo




da Vinci (1452-1519) Untersuchungen iiber den Vogel- und Men-
schenflug durch und konstruierte ein Fluggerit. 1809 wollte der Wie-
ner Uhrmachermeister Jakob Degen im Prater mit einem durch
Muskelkraft angetriebenen Flieger aus Bambus und Papier abheben.
Ein frithes Beispiel fiir schwibisches Tiiftlertum war Albrecht Ludwig
Berblinger, der ,,Schneider von Ulm* Mit einem selbst gebauten Gleit-
flugzeug versuchte er vor einer groflen Menschenmenge am 31. Mai
1811 iiber die Donau zu fliegen. Unter Hohn und Spott der Zuschauer
fiel er jedoch ins Wasser. Max Eyth hat dariiber seinen Roman ,,Der
Schneider von Ulm* geschrieben.

Erfolgreicher als solche Versuche mit Flugapparaten ,,schwerer als
Luft® waren die mit Vorrichtungen , leichter als Luft® Mit der Erfin-
dung des HeiSluftballons »Mongolfiere“ durch die Briider Jacques-
Etienne und Joseph-Michel Mongolfier begann 1783 am Vorabend
der Franzosischen Revolution das »Fahren in der Luft“ Bahnbrechend
wurde die Erfindung des lenkbaren Luftschiffs durch Ferdinand von
Zeppelin. Im Jahr 1900 startete sein 128 m langes, von zwei Daimler-
Motoren zu je 15 PS angetriebenes Luftschiff LZ 1.

.Zum Wegbereiter der Luftfahrt mit dem Flugzeug wurde der Inge-
nieur Otto Lilienthal (1848-1896). 1889 erschien seine Studie ,,Der
Vogelflug als Grundlage der Fliegekunst Seit 1891 fiithrte er mit selbst
konstruierten Gleitfliegern Flugversuche in der Umgebung von Berlin
d}lrch. Dabei erreichte er eine Weite von bis zu 250 m. 1896 ist er bei
einem seiner Flugtests in den Rhinower Bergen im Havelland t6dlich
Vergngliickt. An Lilienthal kniipften die Briider Orville und Wilbur
Wright in den USA an. 1903 gelangen ihnen die ersten gesteuerten
Motorfliige. Thre Maschinen fiihrten sie 1908 in Europa vor. Nach
neueren Erkenntnissen soll allerdings bereits 1899 der deutsche Aus-
wanderer Gustav Weiflkopf in den USA einen Flug mit Dampfmotor
u.nternommen haben. Noch vor dem Ersten Weltkrieg setzte eine ra-
pide Entwicklung im Flugzeugbau ein. Seit 1909 entstanden in
Deutschland Verkehrsflugplitze. Das Fliegen faszinierte die Men-

schen. Schon 1911 erwarb Melli Beese als erste Frau in Deutschland
den Flugschein.
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Das Flugzeug als Kriegswaffe

Wie viele Errungenschaften der modernen Technik wurde auch das
Flugzeug fiir Kriegszwecke missbraucht. Bereits 1909 hatte der italie-
nische General Giulio Douhet prophezeit: ,Der Himmel beginnt ein
neuer Kampfplatz zu werden". Im Ersten Weltkrieg wurde das Flugzeug
zur Waffe. Aus dem Traum vom Fliegen war ein Alptraum geworden.
Allein in Deutschland kamen fast 50 000 Flugzeuge zum Einsatz. Mit
Kameras ausgestattet, ermoglichten sie Aufklarung und Erkundung.
Ausgeriistet mit Maschinengewehren, dienten sie dem Luftkampf
gegen den Feind. Bestiickt mit Spreng- und Brandbomben, verbreiteten
sie Schrecken und Panik aus der Luft. Um die Kampfkraft zu steigern,
wurden die Flugzeuge in unerbittlichem Wettstreit der Kriegsméchte
immer schneller und die Motoren immer starker. Durch neue Bord-
waffen und Verwendung von Metall wurden sie zunehmend schwerer.
Die Okonomie spielte kaum eine Rolle, Okologie erst recht nicht.

Boblingen Anfang 20. Jahrhundert




1915: Der Boblinger Militarflugplatz
bringt Verderben und Tod

Das Flugzeug als Kriegswaffe - ein militdrisches Vorauskommando
suchte im Frithjahr 1915 den Standort fiir einen Militarflugplatz in
der Nahe von Stuttgart. Die Wahl fiel auf das freie Feld zwischen Bob-
lingen und Sindelfingen. Nach einer lingeren Trockenperiode prasen-
tierte sich das Gelinde vorteilhaft. In Wirklichkeit war es ein Feucht-
und Sumpfgebiet. Die Entwésserung bereitete spater erhebliche Pro-
bleme.

Am 16. August 1915 wurde der Militarflugplatz mit Bollerschiissen
und Glockengeliut feierlich eingeweiht. In Boblingen wurde die »Flie-
gerersatzabteilung Nr. 10“ (Fea 10) einquartiert, urspriinglich ein
preuflischer Verband, welcher der wiirttembergischen Militarhoheit
unterstellt war. Bis Kriegsende wuchs die Fea 10 auf 3500 Mann an.
Sie brachte Leben in die Kleinstadt mit gerade einmal 5000 Einwoh-
nern: ,Abends wird es recht lebendig. Wahrend ein Teil Offiziere und
Soldaten durch die Straflen spaziert und von der Einwohnerschatt,
namentlich dem weiblichen Teil, sich bewundern lsst, fiillt der andere
Teil die Gasthauser und Stammlokale (Georg Wacker, Kriegserinne-
rungen). Das rief Stirnrunzeln im sittenstrengen pietistischen Bob-
lingen hervor.

In der euphorischen Siegeslaune der Deutschen bei Kriegsbeginn
ahnte noch kaum jemand, wie viele Opfer der Luftkrieg in den folgen-
den Jahren fordern wiirde. Doch schon bald verdiisterte sich die Stim-
mung. Der Boblinger Chronist Georg Wacker beklagte 1916: ,Der
hastige Schul- und Lernbetrieb hat gehéufte Ungliicksfdlle zur Folge".
Uber das letzte Kriegsjahr 1918 berichtete er: ,Die Abstiirze mehren
sic.h leider in ganz erschreckender Weise. Im Monat Januar vergeht
keine Woche, in der nicht ein Flugzeug stiirzt und jedes Mal dabei ein
oder zwei junge, wagemutige Menschen ums Leben kommen ... Am
16. August lagen nicht weniger als sieben Leichen verungliickter Fiihrer
und Beobachter in der Leichenhalle ... Am Abend desselbigen Tages
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stieen sogar zwei Flugzeuge zusammen. Das Schrecklichste scheint
uns der Absturz iiber dem Wald zu sein, wenn das Flugzeug mit den
angeschnallten Insassen im Geist der Tannen hingen bleibt*. In B6b-
lingen wurden die Kriegsstaffeln fiir die Kampfe an der Front zusam-
men gestellt, mit Flugzeugen, Autos und Hilfsmannschaften.

Mit der Errichtung des Flugplatzes hatten die Boblinger Stadtvater
die Hoffnung auf wirtschaftlichen Aufschwung verbunden. Den gab
es allerdings nicht fiir ihre Stadt, sondern fiir die Rivalin Sindelfingen.
Dort hatte sich schon 1915 die Daimler-Motoren-Gesellschaft nieder-
gelassen - eine nachhaltige Weichenstellung fiir den Wirtschaftsstand-
ort Sindelfingen. Die Firma war 1890 in Cannstatt gegriindet worden.
1904 zog sie nach Untertiirkheim um. Neben Verbrennungsmotoren
produzierte sie zunehmend Automobile, besonders auch Lastwagen.
Im Ersten Weltkrieg nahm sie 1915 den Flugzeugbau auf und entwi-
ckelte einen 160 PS-Motor fiir Kriegsflugzeuge. Das Werk zéhlte An-
fang 1917 ca. 220, ein Jahr spiter bereits 1900 Beschiftigte. Im letzten
Kriegsjahr 1918 wuchs die Belegschaft sprunghaft bis auf 5600 an. Als
Chefkonstrukteur des Daimler-Flugzeugbaus entwarf Hanns Klemm
das einsitzige Jagdflugzeug Daimler L 11 und das zweisitzige Beob-
achtungsflugzeug L 14. Die L 11 war iiber 200 km/ h schnell und er-
reichte eine Hohe von 9000 m. Die beiden Hochdecker gingen
allerdings nicht mehr in Serienproduktion.

Das ,Immer schneller und immer héher* der Kriegsfliegerei hatte
schlimme Folgen. Klemm wurde Zeuge der schrecklichen Ungliicks-
falle. Junge waghalsige Piloten, nur ungeniigend ausgebildet, verloren
die Kontrolle @iber ihre Flugzeuge. Fiir seine Leichtflugzeuge lernte
der Luftfahrtpionier spiter daraus. Sie mussten einfach zu bedienen
sein. Sorgfiltige Pilotenausbildung war unerlasslich.

Vom Krieg zum Frieden
Die Niederlage von 1918 brachte das Aus fiir den Militarflugplatz.

Die Maschinen wurden von den Siegern beschlagnahmt, die Betriebs-
anlagen demontiert und ein Teil der Gebaude abgebrochen. Der Ver-
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Karosseriebau Daimler-Motorengesellschaft, Sindelfingen

sailler Vertrag von 1919 verbot den Bau von Motorflugzeugen in
Deutschland. Nur Gleit- und Segelflugzeuge waren erlaubt. Notgedrun-
gen wollte Klemm in seinen Beruf als Bauingenieur zuriickkehren.
Aber Daimler war nicht bereit, auf einen seiner besten Mitarbeiter zu
verzichten und iibertrug ihm die Leitung des Automobil-Karosserie-
baus. Zum zweiten Mal betrat Klemm technisches Neuland. Doch auch
diesmal arbeitete er sich rasch ein. Im Winter 1918/19 legte er der
Direktion in Untertiirkheim eine Denkschrift vor. Zukunftsweisend
verlangte er darin die Umstellung der Autoproduktion von der hand-
werklichen Fertigung zur Serienherstellung. Durch seine aerodynami-
schen Versuche mit Rennwagen wurde er zu einem der Viter der
Stromlinienform im Autobau.

Doch die Leidenschatft fiirs Fliegen liel Klemm auch nach dem ver-
lorenen Weltkrieg nicht los. Aufmerksam verfolgte er die frithen Erfolge
des motorlosen Segelflugs an den Héngen der Rhon. In seinem auto-
biografischen Riickblick ,,Boblinger Fliegertradition® erinnerte er sich
spiter: ,Meine flugtechnische Weiterentwicklung setzte damals nur
ganz leise und zégernd ein. In den Wochen und Monaten der fiir mich
ungemein anstrengenden Einfithrungszeit in den Karosseriebau, in den
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Monaten des Spitherbstes und Winters 1918/19 kam ich jeden Abend
todmiide vom Geschift nach Hause und wollte von nichts mehr wissen.
Und doch geisterte der Gedanke an die Fliegerei mir immer noch im
Kopf herum. So nahm ich trotz aller Miidigkeit ... meine fritheren
Flugzeugzeichnungen zur Hand und studierte in ihnen bis in die spaten
Nachtstunden. SchlieSlich auch nahm ich mein kleines Reif$brett vor,
und machte darauf Skizze um Skizze und Berechnungen. So ... ent-
stand in den Nachtstunden meine Leichtflugzeugidee®. Aus der Idee
wurde Wirklichkeit: ,Und jetzt entstand nach den vielen kleinen Ent-
wiirfen auf meinem groflen Reifibrett die Gestaltung eines Flugzeugs
in klaren Formen; es wurde die Grundzeichnung meines ersten Leicht-
flugzeuges der Type L 15° Ausgestattet wurde sie mit einem Motorrad-
motor mit ganzen 7,5 PS. Alles ging zunéchst heimlich vonstatten, denn
der Motorflug war verboten. Im Spatsommer 1919 war die L 15 fertig-
gestellt. Doch beim ersten Testflug kam es zur Katastrophe: ,,Auf dem
durch die Traktoren sehr durchwiihlten Daimler-Flugplatz brach beim
Startrollen das wohl etwas zu leichte Fahrgestell, wobei auch Rumpf
und Tragflichen ziemlich ramponiert wurden. Dies nun aber bedeutete
dazumal das Ende meiner erst wieder fliigge gewordenen fliegerischen
Hoffnungen', erinnerte sich Klemm an das Debakel.

Von der Daimler-Firmenleitung erhielt er eine kréftige Riige, aber er
gab nicht auf. Er reiste in die Rhén und war von den Erfolgen der Se-
gelflieger begeistert: ,Hier war nun endlich unter dem Zwang der Not
der Weg beschritten, den die Natur direkt uns wies — 350 Meter Hohe
mit einem Fluggewicht von etwa 200 Kilogramm erreicht, bedeuten
ein Energiepotential von 70 000 mkg, das der Natur ohne Arbeitsauf-
wand abgewonnen wurde.“ Beim Rhonwettbewerb lernte er den Stutt-
garter Segelflieger Martin Schrenk kennen, der sein Mitarbeiter wurde.

Die Geburt des Leichtflugzeugs

Im September 1522 entwickelte Klemm in einer Denkschrift an die
Daimler-Direktion seine Vision des Leichtflugzeugs der Zukunft. Es
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unterscheidet sich grundlegend vom Militarflugzeug. Selbstkritisch
blickte er auf die Fehlentwicklung des Flugzeugs im Krieg mit perma-
nenter Leistungssteigerung zuriick, an der er bei Hansa-Brandenburg
und Daimler maf3geblich mitgewirkt hatte: ,,Dem kritisch Nachprii-
fenden ... ist und war es erkennbar, dass die Entwicklung des Flug-
zeugs wihrend des Krieges auf Seitenwege geraten war, die, fiir
Kriegsbediirfnisse eingestellt, vielleicht richtig eingeschlagen waren,
fiir die friedliche Verwendung des Flugzeugs aber Abwege bedeuteten.
Der Zwang der Kriegserfordernisse, ein immer sich steigernder
Machtkampf buchstiblich auf Leben und Tod, haben die Entwicklung
des Flugzeugs auf Bahnen getrieben, die immer weiter von dem Ziel
abfithrten, das sonst iiber allem technischen Schaffen steht, das mog-
lichster Okonomie. Die Missachtung aber der KrafteSkonomie ist der
Hemmschuh jeder technischen und wirtschaftlichen Weiterentwick-
lung und damit der allgemeinem Verbreitung des Flugzeugs als Ver-
kehrsmittel

Die Denkschrift {iberzeugte den Aufsichtsrat von Daimler, und
Klemm konnte seine Flugversuche wieder aufnehmen. Das Wrack der
L 15 wurde instand gesetzt. Von Martin Schrenk wurde es zunéchst
als Segelflugzeug erprobt, danach mit einem 12,5 PS Harley-David-
son-Motor ausgeriistet. Ab Ende 1922 wurde die verbesserte L 15 auf
dem stillgelegten Boblinger Flugplatz eingeflogen. Es folgten Uber-

Erprobung der L 15 als Segelflugzeug (1922/ 23)
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landfliige nach Untertiirkheim und zum Cannstatter Wasen. Im Marz
1924 stellte die L 15 einen ersten Rekord auf: sie flog mit zwei Perso-
nen in zwei Stunden von Boblingen nach Bensheim.

Die L 15 wauirde zum Prototyp aller Klemm-Leichtflugzeuge. Leit-
idee ihres Erfinders war, wie in der Denkschrift von 1922 dargelegt,
die grofitmogliche Okonomie der Krifte. Dem diente die Leichtbau-
weise unter Verwendung von Holz und Leinwand, die das Gewicht
auf 276 kg reduzierte. Der Motor hatte die PS-Zahl eines Motorrades,
der Treibstoffverbrauch lag unter sechs Liter pro 100 km. So war das
Fliegen kostengiinstig und umweltfreundlich. Trotzdem wurde eine
Geschwindigkeit von 75 km/h erreicht.

Das Volksflugzeug

Mit der Entwicklung der L 20 erlangte das Leichtflugzeug Serien-
reife. Die L 15 war noch ein Hochdecker, jetzt wechselte Klemm zum
Tiefdecker. Dies blieb seitdem sein Bauprinzip. Vorteilhaft war dabei
der niedrige Schwerpunkt des Flugzeugs. Die tiefliegenden Flugel
gaben dem Piloten bessere Sicht bei der Landung. Markant fir die L
20 war die Spannweite von 13 m, die auch bei der L 25 beibehalten
wurde. Bestiickt wurde die L 20 mit einem von Ferdinand Porsche ei-

Die L 20 - Grundmodell aller spateren Klemm-Flugzeuge




gens konstruierten Zweizylinder-Boxer-Motor. Porsche war damals
Chef des Daimler-Konstruktionsbiiros in Untertiirkheim. Von der L
20 wurden iiber 200 Stiick gebaut. Sie begriindete den Ruf der
Klemm- Flugzeuge. Ihre Erfolgsgeschichte bestitigte die Vision des
Luftfahrtpioniers: ,, Dem Luftverkehr gehort die Zukunft - nicht nur
dem Grofflugzeug, sondern auch dem Privatflugzeug als Flugzeug fiir
jedermann, als Volksflugzeug®. Die L 20 war dafiir bestens geeignet.
Mit einem Fluggewicht von nur 450 kg bei einer Besetzung mit zwei
Personen, einer im Vergleich zur L 15 deutlich héheren Geschwindig-
keit von 105 km/ h und einer Reichweite von fast 500 km.

Fliegen war bis dahin ein Abenteuer und viele scheuten das Risiko.
Doch die Klemm mit ihrer hohen Stabilitit, sanften Gleitfahigkeit und
geringen Landegeschwindigkeit machte das Fliegen auch fir dngstli-
che Naturen zum Erlebnis. Hinzu kam die leichte Handhabung. Zum
Starten und Landen geniigte eine kurze Strecke, sogar von holprigem
Untergrund hob die Klemm miihelos ab. Im Unterhalt war sie spar-
sam. 1927 betrug der Kaufpreis 8500 RM, erschwinglich nur fiir eine
betuchte Elite, aber keineswegs fiir breitere Kreise, wie von Klemm
erhofft. Die Fliigel konnten beim Bodentransport auf 1.5 m Breite zu-
sammengeklappt werden. Das gute Stiick fand Platz in einem Schup-
pen oder Garage.

Das Erfolgsmodell KL 25

Zum Klassiker wurde seit 1927 die L 25. Sie unterschied sich &u-
Berlich nur wenig von der L 20. Technisch aber war die L 25 eine kom-
plette Neukonstruktion. Die Fliigelfliche wuchs auf 20 m* an. Der
Rumpf war vollstindig mit Sperrholz beplankt. Ausgeriistet war sie
mit einem 40 PS Salmson-Motor. 1929 kam eine Variante mit einem
60 PS Hirth-Motor hinzu, die Hochstgeschwindigkeit steigerte sich
auf 130 km. Von der L 25 wurden iiber 1000 Stiick produziert.

. Die L 20 und L 25 machten das Motorsport-Fliegen populdr. Mit
ihren zwei hintereinander liegenden Sitzen eigneten sie sich fiir Schu-
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Klemm KL 25

lungszwecke. Beliebt waren sie auch fiir die Luftreklame, fiir die Per-
sonenbeforderung zu den Nordseeinseln und fiir Kurierdienste. 1931/
32 kamen mit der KL 31 und der KL 32 vier- und dreisitzige Kabinen-
flugzeuge auf den Markt. Sie erschlossen neue Kauferschichten. Ge-
schaftsleute, Filmstars und Politiker konnten, ohne dem Wetter
ausgesetzt zu sein, auf eilige Luftreise gehen. Die Passagiere mussten
sich nicht mehr in die Lederkluft zwingen. Damen konnten mit Kos-
tiim und Hut an Bord gehen, Herren in modischen Knickerbocker-
Anziigen. Die KL 36 von 1934/ 36 hatte vier Plitze und war 250 km/h
schnell.

Unermiidlich arbeitete Klemm an der Weiterentwicklung des
Leichtflugzeugs. Er entwarf unzéhlige Versuchstypen, die nie in Pro-
duktion gingen. Standig experimentierte er mit den Motoren, die an-
fangs anfallig waren und zu Notlandungen zwangen. Probleme gab es
bei der Holzverleimung. 1936 verbesserte er sie mit dem ,,Klemm-
Leim“ Die Beimischung von gemahlenem Bakelit-Kunststoff ermog-
lichte eine haltbare Verfestigung der Holzbauteile. Mit der 1938/39
eingefiihrten Halbschalenbauweise reduzierte er den Aufwand bei der
Fertigung der Flugzeugriimpfe. Den Ideenreichtum des Luftfahrtpio-
niers belegen eindrucksvoll die Patente, die ihm in dichter Folge zu-
erkannt wurden. Im Alter von 52 Jahren promovierte er iberdies an
der TH Stuttgart zum Dr. Ing.




Beim Deutschen Rundflug von 1925 errang das Klemm-Team zahl-
reiche Preise. Da beim Wettbewerb nur Flugzeuge ab 40 PS zugelassen
waren, ging Klemm mit der L 21 an den Start, die er mit zwei Merce-
des-Motoren zu je 20 PS ausgestattet hatte. Ungeachtet des Erfolgs lief3
das Interesse von Daimler, noch bevor die Fusion mit Benz im Juni
1926 offiziell besiegelt wurde, an der Fliegerei spiirbar nach. Da kam
fir Klemm im Frithjahr 1926 das verlockende Angebot gerade richtig,
den Karosseriebau der Firma Horch in Zwickau zu iibernehmen, mit
der Zusage, seinen Flugzeugbau fortzufiihren. Doch seine Frau Mar-
lott straubte sich, in das ,,scheufiliche Fabriknest® in Sachsen zu zie-
hen. Dabei war sie mit seiner Arbeit eng verbunden und gab
Zuspruch. Wenn ihr Mann bis in die Nacht hinein arbeitete, blieb sie
oft wach. Klemm wurde dem Schwabenland erhalten. Er schlug der
Daimler-Benz AG vor, den ungeliebten Flugzeugbau aus der Firma
auszugliedern und ihn auf eigene Rechnung zu {ibernehmen. Daimler
stimmte zu, Klemm blieb in beruflicher Doppelbelastung bis 1928
weiter technischer Direktor des Karosseriebaus in Sindelfingen.

Die Griindung der Firma -
mutiger Schritt in schwerer Zeit

Am 15. Dezember 1926 griindete er seine eigene Firma ,,Leichtflug-
zeugbau Klemm" in Boblingen. Das geringe symbolische Startkapital
steuerte seine Frau aus ihren Ersparnissen bei. Dass Klemm den Fir-
mensitz nach Boblingen legte, sah man in Sindelfingen nicht gern.
Stadtschultheif Hormann kommentierte spitz: ,,Er hat sich in Bob-
lingen niedergelassen, wir weinen keine Trane nach®. Boblingen bot
glinstige Rahmenbedingungen. Die Stadt war seit 1925 Sitz des Lan-
desflughafens ,,Stuttgart-Boblingen® fiir Wiirttemberg. Sie wurde seit-
dem ,,Tor zur Welt“ Dass sie sich im Wettbewerb um dessen Standort
durchsetzen konnte, war nicht zuletzt dem Engagement ihres Biirger-
meisters Georg Kraut zu verdanken. Nachdriicklich hatte er sich fiir
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den Erhalt des Militérflugplatzes eingesetzt. Spéter erinnerte er sich:
~Wir wehrten uns daher mit allen Mitteln gegen die beabsichtigte Zer-
stiickelung des Flugplatzes, und dank der grofien Unterstiitzung durch
das Landesfinanzamt Stuttgart ... konnten alle Anschlige auf den
Flugplatz vereitelt werden®. Vorausschauend beteiligte sich die Stadt
Boblingen am Aufbau der Infrastruktur des Flughafens. Mit stadti-
scher Finanzhilfe entstanden die ersten Flugzeughallen: ,,Dass der Ge-
meinderat sich hierzu entschloss, ist ein Beweis fiir seine
fortschrittliche Gesinnung und seines unbeirrbaren Glaubens an die
Zukunft des deutschen Luftverkehrs®, lobte Kraut den Weitblick der
Stadtviter.

Anfang 1927 erhielt die junge Firma einen unerwarteten Geldsegen
von 100 000 RM. Die Flugzeugindustrie hatte im Verstof3 gegen den
Versailler-Vertrag bis dato vom Reich schwarze Auftrige bekommen.
Als das bekannt wurde, erhielt sie eine einmalige Abfindung, um den
Ubergang in legale Bahnen zu erleichtern. Davon profitierte auch die
eben erst gegriindete Firma Klemm. Durch Aufbaudarlehen des Lan-
des Wiirttemberg in Héhe von 100 000 RM und der Stadt Béblingen
von 80 000 RM wurde das Kapital weiter aufgestockt. Die Belegschaft
bestand anfangs aus ganzen acht Mann. Als Biiro diente das in Holz-
bau erstellte erste ,Empfangsgebdude” des Landesflughafens. Nach

Versandbereite Klemm-Flugzeuge in der groBen Halle Boblingen




dem Umzug in die représentative Abfertigungsanlage von 1928 im Stil
der neuen Sachlichkeit war es frei geworden. Das kleine Holzhaus mit
ganz eigenem Charme wurde inzwischen saniert. Als Werkstatt und
Lager diente eine leer stehende Halle der Fea 10. An der Calwer Strafle
entstand 1931 die grofle Halle fiir Klemm-Flugzeuge. Zum Werk I am
Rand des Landesflughafens kam 1934 das Werk II, dessen Gebdude
zuvor von der Firma Contessa-Nettel genutzt wurde. 1939 kaufte
Klemm den Contessa-Komplex. Nach dem Zweiten Weltkrieg zog
dort die IBM ein.

Die Firmengriindung war ein mutiger Schritt in eine ungewisse Zu-
kunft. Nach der Inflation von 1923 hatte sich die Wirtschaft zwar all-
mahlich erholt, aber Geld blieb knapp. Fiir Luxuserzeugnisse wie die
Klemm-Flugzeuge waren dem Markt im Inland enge Grenzen gesetzt.
Zudem endete der Wirtschaftsaufschwung abrupt mit der Weltwirt-
schaftskrise von 1929. Viele Betriebe kimpften ums Uberleben.

Aufschwung trotz Wirtschaftskrise

Doch Klemm konnte sich behaupten, vor allem auch dank der star-
ken Exportorientierung. 1932 ging fast die Halfte der Produktion ins
Ausland. Wie desolat die Wirtschaftslage war, geht aus einem Bericht
von Biirgermeister Kraut Anfang 1931 an den Gemeinderat hervor:
»Die Erwerbslosigkeit ist heuer zur Zeit katastrophal. Wir haben hier
iiber 400 Erwerbslose und Krisenunterstiitzte ... Durch die lange
Dauer der Erwerbslosigkeit ist die Not in vielen Familien recht grof.
Die Stadt tut, was sie kann, es wurden Kartoffeln und Brennmaterial
abgegeben ... Eine Linderung der bestehenden Not kann aber durch
solche Gaben ... nicht herbeigefiihrt werden, sie wirken eben wie ein
Wassertropfen, der auf einen heiflen Stein fillt. Uberhaupt kann die
Arbeitslosigkeit nicht durch die Gewdhrung von Unterstiitzung gelost
werden, sondern nur durch die Beschaffung von Arbeit*. Deshalb be-
schloss der Gemeinderat Notstandsarbeiten im Kanalisations- und
Straflenbau, finanziert durch Darlehen. Die Schuldenlast wuchs auf
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1,4 Millionen Reichsmark. Dennoch, so der schwache Lichtblick des
Biirgermeisters, sei die Boblinger Industrie ,mit Riicksicht auf die
heutige Wirtschaftslage noch zufriedenstellend beschiftigt".

7u verdanken war das vor allem dem Leichtflugzeugbau Klemm. Er
gab der Boblinger Industrie einen kriftigen Innovationsschub. Sie be-
stand bis dahin aus einer Reihe von Traditionsunternehmen. Im
Adressbuch von 1931 sind u.a. genannt: die Mechanische Trikotwe-
berei Ludwig Maier & Co, die Wirkwarenfabrik Lenz & Co., die
Schuhfabriken Wanner und Hoch, die Mobelfabrik Renz, die Chemi-
sche Fabrik Bonz und Sohn, die Metallgieerei Karl Leibfried, die
Dampfziegelei Kopff, die Spielwarenfabrik Kindler und Briel sowie
die Schonbuchbrauerei Dinkelaker. Rasch iiberholte Klemm die Tri-
kotfabrik Maier & Co, das bis dahin gréfite Unternehmen in der Stadt.
Es war durch den Hautana-Biistenhalter international bekannt gewor-
den, fiir den es mit dem Slogan warb ,, Frauenschonheit ist Frauen-
macht®, 1939 betrug die Belegschaft von Klemm ca. 800 und war
damit grofiter Industriebetrieb von Boblingen. 1928 entstand in den
USA der Lizenzbetrieb Klemm-Aero-Marine Corporation. Nach
einem Testflug hatte sich dort Charles Lindbergh, der als erster den
Atlantik mit dem Flugzeug iiberquerte, fiir die Klemm begeistert. Zeit-
weilig gab es einen Tochterbetrieb in Grofibritannien.

Der Wirtschaftsaufschwung von Béblingen durch den Landesflug-
hafen und den Leichtflugzeugbau spiegelt sich in der Zunahme der
Einwohnerzahl wider. Sie lag 1925 bei 7 200; bis 1933 stieg sie auf fast
8 000 und 1939 auf {iber 12 000 an. Die Innovationen von Klemm 6ff-
neten in Boblingen das Tor zur modernen Technik. Wahrend die Tex-
tilindustrie, die bis dahin die Wirtschaft pragte, auch schon damals
unter Konkurrenz und Preisdruck litt, fertigte der Flugzeugbauer kon-
kurrenzlos gewinnbringende Zukunftsprodukte.

Seine Erfolgsgeschichte begann in politisch unruhigen Zeiten. Bei
der Wahl zur Nationalversammlung von 1919 entschieden sich die
Boblinger Wahlerinnen und Wahler mit 78 % deutlich fur die staats-
tragenden Parteien der ,Weimarer Koalition®. Bei der Reichstagswahl
von 1920 verlor sie aber mit nur noch 32 % die Mehrheit. Die Parteien

23




am linken und rechten Rand gewannen an Macht und Einfluss. Sie
lehnten die parlamentarische Demokratie ab. 1924 bis 1929 waren ei-
nigermaflen stabile Jahre. Seit der Weltwirtschaftskrise vom Oktober
1929 aber nahm die NSDAP sprunghaft zu, von knapp 3 % bei den
Reichstagswahlen 1928 auf 14 % 1930, 37 % im Juli 1932 und fast 50 %
bei den schon nicht mehr freien Wahlen vom 5. Mdrz 1933. Ausschrei-
tungen und Gewalt von rechts und links nahmen auch in Béblingen
zu. Am 23. Juli 1932 kam es in der ,,Boblinger Seeschlacht® zu Zusam-
menstoflen zwischen Nationalsozialisten und Kommunisten mit
Schwerverletzten. Nach der Machtiibernahme Hitlers von 1933 legte
sich ein dunkler Schatten von Unrecht und Gewalt iiber das Land.

Spektakuldre Rekordfliige

Die Klemm-Flugzeuge trugen den Namen unserer Stadt in die Welt
hinaus. Sie machten den Motorsportflug rasch populir. Sportfliegen
wurde gleichgesetzt mit Klemmfliegen: ,,Das Klemm-Flugzeug ist der
Flugzeugtyp, der dem deutschen Sportflieger am nachsten steht™ (Karl
Seyboth, 1936). Die Medien berichteten ausfiihrlich iiber grandiose
Klemm-Erfolge. Beim deutschen Rundflug 1925 gingen erste Preise
an Klemm. Viel beachtet wurde 1926 die erste Uberquerung der Alpen
durch Hans Guritzer und Werner von Langsdorff. 1927 bekamen
Klemm-Flieger in Briissel, Ziirich, Kopenhagen und Koln Auszeich-
nungen. 1928 bis 1933 wurde die begehrte Siegestrophde des Hinden-
burg-Pokals alljihrlich fiir Klemm-Rekordfliige verliehen. Dem
Reichsprisidenten war Klemm bereits 1926 personlich begegnet. Als
in der Nihe von Bad Mergentheim Mandover im Beisein von Hinden-
burg stattfanden, schickte Klemm kurz entschlossen eine L 20 dorthin,
seine Frau und er reisten im Auto nach. Klemm erhielt vom Staats-
oberhaupt einen Handschlag - in Boblingen machte das die Runde.

Die Welt authorchen lief der Rekordflug, zu dem im August 1928
der 22jdhrige Freiherr Friedrich Karl von Kénig-Warthausen auf-
brach. Mit seiner L 20 ,,Kamerad® flog er {iber Moskau, Teheran und

24

Kalkutta nach Bangkok. Von dort ging es per Schiff iiber Japan nach
San Franzisco. Nach Uberquerung des amerikanischen Kontinents
endete der Flug um die Welt im September 1929 in New York. Mit
~ - —a seiner L 20 hatte
der junge Sport-
flieger 36 000 km
zuriickgelegt.

Seine atembe-
raubenden Erleb-
nisse schilderte er
in seinem Buch
»Mit 20 PS und

Leuchtpistole®
Spektakuldr wa-
ren ebenso die
Fernfliige in Euro-
pa und Nordame-
Freiherr Friedrich Karl von Koenig-Warthausen rika, bei denen
mit seiner L 20 Wolf Hirth 1929/
31 eine Strecke von
24 000 km bewiltigte. Von der Luft aus erlebte er Natur und Umwelt
in ganzlich neuer Perspektive: ,,Das schonste aber ist gerade das Nied-
rigfliegen, wo man etwas von dem mitbekommt, was auf der Erde
unten zu sehen und zu beobachten ist. Es ist kein Witz, wenn ich er-
zihle, dass ich mehrmals Personen in der Landschaft unten anrief und
nach dem richtigen Weg fragte. Das erste Mal geschah das auf dem
Weg von Stuttgart nach Paris, als ich an den Rhein kam. Ich schrie le-
diglich in fragendem Ton ,Strafburg’ hinunter, und sofort deutete der
Bauer, den ich angerufen hatte, rheinaufwirts. Ich wusste also, wohin
ich zu fliegen hatte, um meine vorgeschriebene Zolllandung zu ma-
chen. Das zweite Mal war es in Italien, wo ich entlang einer Autostrafie
flog, aber nicht sicher wusste, ob es die richtige war. Ich schrie deshalb
aus zehn Metern Hohe einen Autofahrer an, der unten an seinem Wagen
etwas reparierte, und briillte wieder nur das eine Wort ,Milano ?‘ Sofort
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zeigte er mir, dass die Richtung, in der ich flog, die richtige war ...
Das Luftwandern ist etwas einzigartig Schones und in vielfacher Be-
ziehung eindrucksvoller als das Autofahren”,

1933 startete Karl Schwabe von Miinchen aus zu einem Afrika-Flug,
der ihn bis nach Kapstadt fithrte. Zwischenstation machte er in Oasen.
Beim Flug testete Schwabe die Tauglichkeit seines KL 32- Kabinenflug-
zeugs fiir Tourismus-Zwecke. Der Ruf der Klemm drang sogar bis nach
China. Dorthin war der Pilot Sung Tung Kang von Deutschland in 130
Stunden mit einer L 26 geflogen und wurde wie ein Held gefeiert.

Kithne Luftakrobaten

Klemm-Flugzeuge spielten schon bald eine ,Filmrolle®, z.B. in
»Stiirme tiber dem Montblanc“ (1931) und ,,SOS Eisberg® (1932) mit
Ernst Udet als Kunstflieger. Ostern 1933 zeigte er in Berlin-Tempel-
hof ,,Luftclownerie mit Bockspriingen“. Mit seiner eigens dafiir pra-
parierten KL 25 loste er als ,fliegender Professor® Lachstiirme aus.
Den Zuschauern stockte der Atem, als er mit der Tragfliche am
Boden entlang schrammte bis die Funken flogen. Udet schreckte vor
nichts zuriick: Zielsicher hob er mit den Fliigeln Taschentiicher von
der Rollbahn auf. Tollkiithn flog er in Miinchen unter den Briicken-
bogen der Isar und in Schriglage zwischen den Tiirmen der Frauen-
kirche hindurch. Sogar auf der Zugspitze landete er. Seine
Tierexpeditionen nach Afrika und in die Arktis unternahm er eben-
falls mit der Klemm. Der Luftakrobat Fritz Schindler machte wag-
halsige Ubungen an der Turnstange seiner Klemm und stieg vom
fahrenden Auto ins Flugzeug um. Ein Klemm-Fan der ersten Stunde
war Anton Riediger. Als Privatkunde kaufte er sich 1926 eine L 20.
Er flog sie in Albstadt-Ebingen ein und fiihrte sie auf Wunsch von
Klemm auch im Ausland vor. Mit einer KL 25 gelang ihm 1930 die
erste Landung auf dem Feldberg im Winter. Der Sportfliegerei blieb
er sein Leben lang treu. Es endete 1959 mit einem tragischen Absturz
nahe dem Flugplatz Klippeneck.
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Auch die Frauen gehen in die Luft

Frauen fliegen - von links: Elly Beinhorn, Liesel Bach und Thea Rasche

Die Leidenschaft fiirs Fliegen entdeckten jetzt auch Frauen. Bei
ihrem Flug um die Welt 1932 legte Elly Beinhorn 37 000 km zuriick.
Von ihrer Klemm war sie begeistert. ,Die L 26 V a hat auf dem ganzen
Flug mir kaum irgendwelche grofle Arbeit gemacht, vielmehr konnte
ich mich stets auf die robuste und kriftige Bau-Ausfithrung und Kon-
struktion fest verlassen ... Die Klemm ist das ideale Reiseflugzeug,
weil es bequem und sicher ist”. Liesel Bach gewann 1934 bei der
Damen-Kunstflug-Weltmeisterschaft in Paris mit einer KL 28. Sie
schwirmte: , Die hervorragenden aerodynamischen Eigenschaften
(verleihen) eine solche Liebe zum Fliegen, dass ich mit wahrer Be-
geisterung simtliche Kunstflugfiguren ohne Bedenken ausfiihre.
Lange Riickenfliige und Loopings nach unten, bei denen Geschwin-
digkeiten bis zu 250 km/ h und mehr auftreten, gehen fabelhaft".

Die Klemm-Fliegerschule

Zur Erfolgsgeschichte von Klemm trug die hervorragende Ausbil-
dung der Pilotinnen und Piloten bei. Bereits 1926 entstand die
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Klemm-Werksfliegerschule. Die Lernziele waren anspruchsvoll:
~Eingehende Sachkenntnis tiber Bau- und Wirkungsweise von Flug-
zeug und Motor sind die selbstverstindlichen Voraussetzungen fiir
einen ,richtigen Flieger" Dies zu werden, hilft keine Theorie, sondern
nur die Praxis in Leben und in der Praxis: aus der Praxis fiir die Pra-
xis!“ (Aus den Leitsitzen fiir die Klemm-Fliegerschule 1929). Auch
der deutsche Luftfahrtverband und andere Fliegergruppen bevorzug-
ten das Leichtflugzeug fiir die Schulung. Freiherr von Konig-Wart-
hausen, Elly Beinhorn, Liesel Bach, Wolf Hirth und viele andere
wurden auf Klemm-Maschinen sorgfaltig ausgebildet. Trotzdem blie-
ben Abstiirze nicht aus. Chefpilot Helmut Kalkstein verlor 1939 bei
einem Erstflug mit der KL 107 nach einem Tragflichenbruch das
Leben. Besonders riskant war die Luftakrobatik. 1930 ereignete sich
dabei auf dem Boblinger Flugplatz ein schweres Ungliick, an dem
eine KL 26 beteiligt war. Der waghalsige Flugkiinstler Fritz Schindler
wollte von einem Flugzeug mit einer Leiter in ein anderes steigen.
Dabei verfingen sich die Maschinen ineinander und stiirzten ab. Die
vier Insassen waren sofort tot. Der Umstieg sollte von unten nach
oben erfolgen. Dabei wurde offensichtlich nicht bedacht, dass das un-
tere Flugzeug leichter und das obere schwerer wurde, sodass die Ma-
schinen ineinander gerieten. Ware Schindler von oben nach unten
abgestiegen, wire es wohl nicht zu dem Ungliick gekommen.

Unternehmer mit Ecken und Kanten

Klemm hatte Gespiir fiir das Marketing. Er nahm sich Zeit, wenn
Presseleute ins Werk kamen: ,,Hanns Klemm ... empfingt uns trotz
grofler Arbeitsiiberlastung mit besonderer Herzlichkeit und berichtet
uns im Tonfall seiner siiddeutschen Mundart von der Entwicklungs-
geschichte der Klemm-Flugzeuge®, so ein Fachjournalist 1936. Von
Klemm war er beeindruckt: ,, Lebendigkeit, Energie und fanatischer
Glaube zeichnen diesen Mann aus, der mit auflerordentlicher Zihig-
keit seine einmal fiir richtig erkannten Ideen verfolgt, und dieser Za-
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higkeit, dieser Energie und Tatkraft ist es zu verdanken, dass der
Klemm-Flugzeugbau in den schwersten Zeiten der Nachkriegsjahre
nicht untergegangen ist“. Der Boblinger Luftfahrtpionier stand da-
mals auf der Hohe seines Erfolges. Im Juli 1933 wurde die Taufe des
500. Klemm-Flugzeuges gefeiert.

Hanns Klemm war ein Unternehmer mit Ecken und Kanten. Der
Umgang mit ihm war nicht immer leicht. Trotzdem gewann er fahige
Mitarbeiter wie Martin Schrenk und Robert Lusser fiir die Konstruk-
tion, Karl Fahrbach fiir die Produktion sowie Hellmuth Kalkstein
und Karl Voy als Chefpiloten. Die gemeinsame Aufbauarbeit vereinte
zZu einer Werksgemeinschaft, der man mit Stolz angehorte. Klemm
schitzte seine Mitarbeiter ,vom Konstruktionsbiiro, von der kauf-
minnischen und der Betriebsleitung bis zum letzten Hilfsarbeiter
der Werkstatt.“ Fiir ihren Einsatz dankte er ihnen z.B. 1930 beim
15000. Flug der L 20, D608 ,,Marlott".

Hanns Klemm mit seinem Piloten Martin Schrenk




Klemm macht Boblingen
in der Welt bekannt

Mit den Klemm-Leichtflugzeugen riickte Boblingen in den Blick
der Offentlichkeit: ,,Béblingen, das kleine Stadtchen im Schwaben-
land, das von Anfang an der Sitz des Klemm-Flugzeugbaues war, gibt
so richtig den Rahmen, den sich der Sportflieger unter seinem Namen
vorstellt. Landlich wiirzige Luft, unaufhérliches Brummen von Sport-
und Ubungsflugzeugen iiber dem Flugplatz des sonst in beschaulicher
Ruhe und umgeben von den Hiigeln und Wildern des Schwabenlands
daliegenden Stadtchen. Jenseits des Flugplatzes, der als Stuttgarter
Zentralflughafen auch von der Lufthansa eifrig angeflogen wird,
leuchten schon von weitem die langestreckten, rot-weif3 gestrichenen
Hallen des Klemm-Flugzeugbaus hiniiber® (Karl Seyboth, 1936).
Durch Klemm wurde Béblingen zum Zentrum innovativer Luftfahrt.
Auch der Schweizer Flugzeugkonstrukteur Alexander Soldenhoft
(1882-1951) erprobte und baute hier seine zukunftsweisenden
schwanzlosen ,Nurfliigelflugzeuge".

Im Sommer 1933 trat Klemm in die NSDAP ein. Wie damals viele
erhoffte er den Anbruch einer neuen Zeit. In seiner Schrift ,,Zur Frage
der fliegerischen Ausbildung” beklagte er 1930 den Verfall des deut-
schen Volkes: ,,Jeder Volksfreund ist von tiefster Sorge erfiillt iiber die
erschreckend zunehmende Demoralisierung weitester Kreise, selbst
der sogenannten Oberschichten des deutschen Volkes. Kein Mittel,
kein Weg diirfen auler Acht gelassen werden, diese katastrophale
amoralische Entwicklung aufzuhalten und abzubiegen ... was nitzt
(dem deutschen Volk) jede flugtechnische Entwicklung, wenn die
Rein- und Kriftighaltung der sie fordern sollenden und beniitzenden
Menschen als nebensichlich angesehen wird?“ Ziel aller fliegerischen
Ausbildung miisse sein, dass junge Piloten ,,zu Zellen des besten
Volkstums werden und Kristallisationspunkte zur Wiederfestigung
der im deutschen Volke heute wankenden Begriffe ethischer Werte
bilden konnen".
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Der Konflikt mit dem NS-Staat

Festigung moralischer Werte — das war es, was der nationalkonser-
vative Klemm anfangs vom Nationalsozialismus erhoffte. Rasch er-
kannte er, dass er sich griindlich geirrt hatte. Das gefdhrliche Wort
von der ,,Rein- und Kriftighaltung® diente schon bald zur Rechtfer-
tigung der Ausldschung ,,unwerten Lebens” und der Judenverfolgung.
Die NS-Diktatur griff in die Geschicke seiner Firma ein. Die Klemm-
Flugschule musste schon 1934 schliefen. Die Fliegerausbildung zog
der deutsche Luftsportverband an sich, aus dem 1937 das National-
sozialistische Flieger-Corps wurde. Pline der Machhaber, sein Werk
aus strategischen Uberlegungen nach Mitteldeutschland zu verlegen,
konnte Klemm abwenden, musste aber hinnehmen, dass in Halle ein
Zweigwerk eingerichtet wurde. Spiter wurden daraus die Siebel-Flug-
zeugwerke.

Fiir die Klemm-Leichtflugzeuge hatte der ,,Reichsluftfahrtminister*
Hermann Goring nur Hohn und Spott: ,,Mit solchen Pappdeckel-
Kisten wird die deutsche Luftwaffe nicht fliegen’, soll er sich mokiert
haben. Der Jagdflieger des Ersten Weltkriegs hatte keinerlei Verstand-
nis fiir die Idee des friedlichen Fliegens. Doch unbeirrt ging Klemm
weiter seinen Weg. Bei der KL 35 (1934/ 41) war der Rumpf erstmals
aus Stahlrohr, bei der KL 105, 106 und 107 kam die neue Halbscha-
lenbauweise zum Einsatz. Dennoch ging die Zeit der unbeschwerten
Sportfliegerei zu Ende. Die KL 35 wurde militérisch als Aufklarungs-
flugzeug benutzt, Ernst Udet hatte sie fiir die Luftwaffe empfohlen.
Nach Ausbruch des Zweiten Weltkriegs wurden die deutschen Flug-
zeugfirmen als Riistungsbetriebe streng von Staat und Partei kontrol-
liert. Klemm musste Reparaturarbeiten an anderen Flugzeugtypen
{ibernehmen. 1943 wurde die Produktion des Diisenjidgers Me 163 an-
geordnet. Klemm widersetzte sich und trat als Betriebsfithrer zuriick.
In einem mutigen Schritt, den er mit seiner christlichen Uberzeugung
begriindete, trat er aus der NSDAP aus. Darauthin wurde er der Sa-
botage bezichtigt, von der Gestapo verhdrt und verhaftet. Schon seit
lingerem war er zum entschiedenen Gegner des NS-Systems gewor-
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den. In der ,,Betriebsgemeinschaft” von Klemm hatten sich Bespitze-
lung und Denunziation breit gemacht, er selbst war Intrigen ausge-
setzt. Der Konflikt mit den Machthabern eskalierte.

Die Zerstorung des Lebenswerks

Im Juni 1944 wurde die Firma beschlag-
nahmt und einem ,,Reichskommissar un-
terstellt. Klemm erlitt einen physischen
Zusammenbruch. Sein Lebenswerk war
zerstort. Bei Kriegsende lagen die Werks-
anlagen in Triimmern. Was iibrig war,
wurde von den Siegern demontiert. Nach
1945 konnte die Firma nicht mehr Tritt
fassen. Die Entwicklung ging zu immer
grofleren und schnelleren Flugzeugen.
Hanns Klemm auf der Hshe ~Klemms Prinzip der Kraftekonomie
seines Erfolges (1932/35) spielte kaum mehr eine Rolle. Der spar-

same Umgang mit den Ressourcen war
noch nicht angesagt. Seine Pionierleistungen im Flugzeugbau, sein Ide-
enreichtum und die Beharrlichkeit, mit der seine Ziele verfolgte, reihen
Dr. Hanns Klemm ein in die Zahl der bedeutenden Erfinder aus dem
Schwabenland. Fiir seine Lebensleistung wurde ihm 1960 das Grofie
Verdienstkreuz der Bundesrepublik Deutschland verliehen. Bereits
1955 wurde er zu seinem 70. Geburtstag Ehrenbiirger von Boblingen.
Gestorben ist er am 30. April 1961 in seinem Alterssitz in Fischbachau/
Oberbayern.

Die Idee lebt

Doch seine Vision lebt weiter: Leichtflugzeuge und Ultraleichtflug-
zeuge erleben heute eine Renaissance. Auch fiir Boblingen hat Klemm
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bleibende Bedeutung: An der rasanten Wirtschaftsentwicklung nach
1949 hatte die Firma indirekt Anteil. Sie bot ein Potential von hoch-
qualifizierten-Arbeitskraften. Das begiinstigte die Ansiedlung von zu-
kunftsorientierten Unternehmen. Dazu zihlten die IBM (1949), die
Gebiude von Klemm nutzte, Hewlett Packard (1959) sowie zahlreiche
mittelstindische Unternehmen. Vom ,Kleinen und Feinen® des
schwibischen Tiiftlertums, wofiir Klemm beispielhaft war, fiihrte ein
direkter Weg in das High-Tech-Zeitalter. Parallel zur stiirmischen
Wirtschaftsentwicklung setzte ein rapides Bevolkerungswachstum ein.
Ein ,neues Boblingen mit jungen Stadtteilen um die alte Mitte herum
entstand. Aus Geschichte wurde lebendige Gegenwart.

DOKUMENTATION

Hanns Klemm
Boblinger Fliegertradition - Aus einem
autobiographischen Riickblick

Vom Bauingenieur zum Luftfahrtpionier

Wie auch kam ich zu meiner Leichtflugzeugidee, ja wie iiberhaupt
zum Flugzeugbau?

Ich war doch nach Studium und anschliefender langjéhriger Praxis
ein nicht ganz erfolglos gewesener Bauingenieur. Ich hatte doch ja
vorher Eisenbahnen, Briicken und Wasserbau-Anlagen und schlief3-
lich Eisenbeton-Bauten geplant und ausgefiihrt , wie z.B. die Eisen-
beton-Pfahl-Fundierung des koniglichen Hoftheaters in Stuttgart.

Wie also wurde ich auf einmal Flugzeugbauer und wieso dann ge-
rade in hiesiger Gegend?




Die Antwort hierauf ist kurzweg: ,Cherchez la Femme®, der Grund,
der ja bei so vielem in den Menschenleben auch sonst vorliegt. In
dreien meiner sowohl personliches als berufliches Leben so folgen-
schweren und letztlich die Klemmfliegerei bestimmenden Entschei-
dungen war der Gedanke an meine Braut und dann an meine Gattin
und die Sorge um sie bestimmend, wie Sie selbst im Folgenden jeweils
merken werden.

Und nun horen Sie: Im Frithsommer 1915, also im ersten Jahr des
Ersten Weltkrieges, saf§ ich als kriegsfreiwilliger UOE. In der Drago-
ner-Kaserne in Cannstatt, kaum von einer Ruhrerkrankung aus dem
Lazarett entlassen. Mein Dienst war leicht, aber fiir mich, einen ta-
tendurstigen, jungen Menschen - ich war gerade 30 Jahre alt - uner-
traglich 6de und langweilig, woriiber ich mich natiirlich auch ab und
zu klagend duferte, wenn ich hin und wieder mal an den Biertisch
meiner Freunde in Stuttgart kam. Ich fand es allmihlich kaum noch
zum Aushalten -, da kam die Rettung! Durch Freundesbemiihungen
und -hilfe und durch deren Beniitzung bester ,,Beziehungen’, wurde
ich von einem Tag zum anderen nach Danzig zur kaiserlichen Werft
in das Hafenbauressort als Baudirigent kommandiert. Ich war iiber-
gliicklich, schon noch in der Kaserne und dann erst recht, als ich mein
neues Amt in Danzig angetreten hatte, war ich doch wieder Zivilist und
wieder Ingenieur! In meiner Amtstitigkeit gefiel es mir von Monat zu
Monat besser, ich hatte unter anderem viel statische Aufgaben und Ei-
senkonstruktionen zu bearbeiten, frischte meine Kenntnisse hierin auf
und vertiefte sie, sehr zum Nutzen meiner spéteren Lebensarbeit.

So vergingen die Monate und Jahre fiir mich im schénen alten Dan-
zig und seiner schonen Umgebung - wenn ich nur an Zoppot denke -
mittlerweile verlobte ich mich mit einer Stuttgarter Dame mit dem
verstindlichen Wunsch, baldmaéglichst zu heiraten.

In den Abenden, da ich alleine im Café saf3, las ich natiirlich Zeitung
um Zeitung von vorne bis hinten. Und so auch eines schonen Abends
die ,,Frankfurter Zeitung®. In dieser Zeitung fand ich eine grofle An-
nonce, in der ein Statiker und Eisenkonstrukteur gesucht wurde. Dies
war doch was fiir mich! Und noch am selben Abend schrieb ich an
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die Luftschiffbau Zeppelin in Friedrichshafen/B meine Bewerbung.
Wenige Tage spiter kam ein Telegramm von Friedrichshafen, das
mich zur Vorstellung aufforderte! Dieser Aufforderung entsprach ich
sofort und nach einigem hin und herum, das sich bis Ende Mérz hin-
z0g, hatte ich meine sofortige Anstellung auf 1. April 1917 bei Luft-
schiffbau Zeppelin, Abt. Dornier und nun kam ich also wirklich in
den Flugzeugbau, in dem ich dann mein berufliches Leben lang blei-
ben sollte. Als ich nun meine Stelle als Leiter der Versuchsabteilung
in Seemoos angetreten hatte und versuchte, mich einzuarbeiten, da
wurde mir schwummrig. Denn dieses neue Gebiet war mir so vollig
fremd, sogar in den verwendeten Bezeichnungen, in der sogenannten
Fachsprache, dass ich mich als Leiter der Abteilung eigentlich als ihr
jiingster Lehrling fiihlte. Doch mein Chef Dornier beruhigte mich:
dies werde sich alles bald geben und bald wiirde ich mich sicher fith-
len. Er behielt recht, aber lange noch, auch in spateren Jahren, dachte
ich an diese meine Lehrlingszeit im Flugzeugbau. Von Woche zu
Woche, Monat zu Monat drang ich tiefer in die Geheimnisse dieses
meines neuen Fachgebiets ein. Eines Tages brachte mir dann Dornier
die Ubersichtszeichnungen eines 2-Sitz Doppeldeckers, der das erste
Ganzmetallflugzeug dieser Art werden sollte. Mit Begeisterung
machte ich mich an die aerodynamischen, statischen und konstruk-
tiven Arbeiten. Diesen Dornier-Doppeldecker sah ich in spéteren Jah-
ren im Dornier-Museum in Friedrichshafen.

Dann kam eines Tages ein Paket mit Zeichnungen und ein Brief von
den Hansa-Brandenburgischen Flugzeugwerken. Die Zeichnungen
stellten Form und Konstruktion eines Flugzeugschwimmers aus Holz
dar, der von uns in Seemoos in Ganzmetall (Duraluminium) konstru-
iert und gebaut werden sollte. Die notwendige Korrespondenz mit
Hansa-Brandenburg fiihrte ich, von mir ,in Vollmacht“ unterschrie-
ben. Da erhielt ich eines Tages einen Privatbrief von der Direktion die-
ser Firma, in dem der Unterzeichnete - es war Heinkel, der Direktor
dieses Werks - fragte, ob ich derjenige sei, der so etwa 1905 zusammen
mit ihm in Stuttgart studiert habe. Wenn dem so sei, so solle ich sofort
zu ihm kommen, er wolle auch Metallflugzeugbau aufnehmen. Sein
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Gehaltsangebot war etwa das Doppelte, das ich bei Dornier hatte.

Da Dornier mir erklaren musste, dass der Luftschiffbau Zeppelin
ein solches Gehalt unter keinen Umstdnden bewilligen wiirde, er aber
volles Verstiandnis fiir meine Lage habe, so einigten wir uns rasch zur
raschen Beendigung meines Dienstverhaltnisses und ich konnte Hein-
kel schriftlich zusagen und in wenigen Tagen nach Brandenburg iiber-
siedeln und meine Gattin nachkommen lassen. So also kam ich in
Stellung zu Hansa-Brandenburg, der zweiten Etappe in meiner Flug-
zeugbau-Laufbahn!

Sehr interessiert begann ich mit meinen Arbeiten, in die mich Hein-
kel einfiihrte, mich aber sehr bald vollig selbstdndig wirken lief3. Ich
fand viel, viel Material an Zeichnungen, Berechnungen etc. iber schon
ausgefiithrte Maschinen vor und vertiefte mich darin, oft bis in die spa-
ten Nacht- und frithen Morgenstunden in meinem einfachsten Biiro
im L. Stock der Biirobaracke studierend. Und dieses intensive Studium
trug seine guten Friichte schon bei meinen folgenden Arbeiten, wie in
meinem spiteren Berufsleben. Eine mich mafilos interessierende und
bewegende Arbeit war die Berechnung und Konstruktion eines Was-
serflugzeug-Tiefdeckers, der die Bezeichnung ,,Heinkel WL 26 er-
hielt.- Es war mein erster Tiefdecker.- Dieser Tiefdecker entstand ganz
einfach aus dem bisherigen Doppeldecker, an dem die oberen Tragfld-
chen weggelassen und dafiir die unteren entsprechend vergrofiert und
mit Streben an die Schwimmer abgestiitzt wurden. Schon nach den
ersten Einfliigen galt dieses Flugzeug als das beste aller bisherigen dort
gebauten und diesen Ruf erhielt es auch an der Front, wo es bald ein-
gesetzt wurde und mit dem der bekannte Flieger Christiansen seine
bertihmten Erfolge gegen englische Flugzeuge und Luftschiffe errang.

So also war ich beruflich, da auch erfolgreich, hochst befriedigt, ja
gliicklich - auch ohne Metallflugzeugbau, der von Heinkel nun doch
nicht aufgenommen wurde. Ich war so befriedigt und gliicklich in die-
ser Arbeit, dass es von mir aus so endlos hitte weitergehen mogen.

Doch - es kam anders: Cherchez la femme!: Meine Gattin war guter
Hoffnung und da fragten wir uns verzweifelt, was wir denn zu eintre-
tender Zeit mit ihr machen konnten. Wir lebten ja auf dem Flugplatz
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Briest, allerdings wohnungs- und essensmaf3ig prima, aber stunden-
lang hinter pfui Teufel! Stundenweit von Brandenburg und auch ohne
néachsten Arzt und Dorf. In dieses unser bekiimmertes Sorgen und
Planen platzte Mitte Februar 1918 ein Brief eines Stuttgarter Freundes:
Daimler wolle den Flugzeugbau aufnehmen und suche dazu einen
Chefkonstrukteur; ich solle mich doch umgehend bewerben!

Dies tat ich sofort und kaum eine Woche spiter kam von Daimler
ein Telegramm, worin ich zur umgehenden Vorstellung aufgefordert
wurde!

Und nun gings fix. Wir packten unsere Sachen, ich erbat einen kur-
zen Urlaub von Heinkel und zwei Tage spater fuhren ich und meine
Frau - die nie mehr nach Brandenburg-Briest zuriickkehren sollte -
nach Stuttgart.

Andern Tags war mein von mir angemeldeter Vorstellungsbesuch
bei der Daimler-Direktion in Untertiirkheim bei Baurat Daimler und
nach einer etwa zweistiindigen Besprechung mit ihm war ich mit lin-
gerer Vertragszeit fest angestellt als Chefkonstrukteur des Flugzeug-
baus der Daimler-Motoren-Gesellschaft.

Dies war nun also der dritte Sprung in meinem Leben zum und im
Flugzeugbau und er sollte, was ich dazumal am 1. April 1918 - ich war
gerade 33 Jahre alt -nicht ahnen konnte, der letzte entscheidende sein.

Nun also konnte ich wirklich Eigenes schaffen! Und ich stiirzte mich
kopfiiber in die Arbeit und schuf die beiden Hochdecker L 11 und L
14, einen Kampfeinsitzer und ein zweisitziges Beobachtungsflugzeug.

Die Erfindung und Entwicklung
des Leichtflugzeugs

Meine flugtechnische Weiterentwicklung setzte damals nur ganz
leise und zdgernd ein. In den Wochen und Monaten meiner fiir mich
ungemein anstrengenden ,Einfithrungszeit“ in den Karosseriebau,
also in den Monaten des Spatherbstes und Winters 1918/19 kam ich
jeden Abend todmiide vom Geschift nach Hause und wollte von
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nichts mehr wissen. Und doch geisterte der Gedanke an die Fliegerei
mir immer noch im Kopf herum. So nahm ich trotz aller Miidigkeit
abends zu Hause auch ab und zu meine fritheren Flugzeugzeichnun-
gen zur Hand und studierte in ihnen bis in die spiten Nachtstunden.
SchliefSlich nahm ich auch mein kleines Reif3brett vor und machte da-
rauf Skizzen um Skizzen und Berechnungen.

So und in diesen Wochen entstand in den Nachtstunden meine
Leichtflugzeugidee, also im Winter 1918/19.

Und jetzt entstand nach den vielen kleinen Entwiirfen nun auf mei-
nem grof3en Reiflbrett die Gestaltung eines Flugzeugs in klaren For-
men; es wurde die Grundzeichnung meines ersten Leichtflugzeuges
der Type L 15.

Die grundsitzlichen Kennzeichen dieser Type waren: niedrige Fli-
chenbelastung von ca. 12-15 kg/ m?, schwacher hochtouriger Motor
von ca. 15 PS (Indian Motorrad-Motor), Kettenrad-Untersetzungsge-
triebe fiir den Propeller (etwa 3:1). Nach dieser Entwurfszeichnung
lieB ich dann unter dem Siegel der Verschwiegenheit in meinem, ja
noch bestehenden, aber eben mit karosserietechnischen Arbeiten be-
schiftigten Flugzeugbiiro die zum Bau erforderlichen Konstruktions-
zeichnungen anfertigen. Das hiernach im ebenfalls noch bestehenden
Flugzeugversuchsbau hergestellte Flugzeug, das Leichtflugzeug L 15,
war dann im Spatsommer 1919 fertig und flugbereit. Der Einflug er-
folgte durch unseren fritheren Werkspiloten Freiherrn von Lossel.

Beim ersten Start gab es eine Katastrophe! Auf dem durch die Trak-
toren sehr durchwiihlten Daimler-Flugplatz brach beim Startrollen
das wohl etwas zu leichte Fahrgestell, wobei auch Rumpf und Trag-
flichen ziemlich ramponiert wurden.

Dies nun aber bedeutete dazumal das Ende meiner doch erst wieder
fliigge gewordenen fliegerischen Hoffnungen.

Es ist verstandlich, dass diese Affire nun doch, und zwar sehr
schnell, der Untertiirkheimer Direktion zur Kenntnis kam und ich er-
hielt, trotz allen Wohlwollens, das ich bei ihr genoss, eine sehr, sehr
ernste Riige! Die Zeit verging und bald sprach kein Mensch im Sin-
delfinger Werk von dem so jammerlich verkrachten fliegerischen Ex-
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periment mit der L 15. Jahre vergingen und ich versank vollig in mei-
ner karosserietechnischen Arbeit.

Da, im Sammer 1922, brachten die Zeitungen unglaubhafte Mel-
dungen. Im Rhongebiet sollten zwei junge Studenten, namens Mar-
tens und Hentzen mit ihren Segelflugzeugen, also Flugzeugen ohne
motorischen Antrieb (1), gegen 3000 m hoch gestiegen sein, einfach
mit Hilfe von Aufwinden, wie sie bezeichnet wurden! Diese Nach-
richten waren natiirlich auch Fanfaren fiir mich - fiir meine Idee des
Leichtflugzeuges, und lingere Tage briitete ich dariiber. .

Dann aber verfasste ich eine Denkschrift an Vorstand und Auf-
sichtsrat der Daimler Motoren Gesellschaft. Unter Hinweis auf die in-
ternational grofites Aufsehen erregenden Rhonereignisse beschrieb
ich mein Leichtflugzeug L 15, das erste der Welt, und wagte den An-
spruch zu erheben, dass ein solches billiges Leichtflugzeug sehr wohl
imstande sein werde, eine Privatfliegerei ins Leben zur rufen und zum
Blithen zu bringen. Ich bat um den Auftrag, wieder ein ﬂugtechpisdws
Biiro und einen Versuchsbau in Sindelfingen ins Leben zu rufen, um
die beschidigte L 15 wieder flugtiichtig zu machen, mit ihr VersgchS-
fliige durchfiihren und so eine sicher zukunftstrachtige ﬂugtechn%sche
Weiterentwicklung zu betreiben. Weiterhin sollte die aerodynamische
Formgebung der Automobilkarosserie, insbesondere die des Reﬂnn-
wagens gefunden und ausprobiert werden. Nicht von der Untertiirk-
heimer Direktion, wohl aber vom Aufsichtsrats-Vorsitzenden Herrn
von Kaulla bekam ich Antwort, namlich zu ihm zu kommen und ihm
meine Gedanken vorzutragen. Nach meinem beinahe zweistiindigen
Vortrag bemerkte Herr von K.: er sei ja natiirlich kein Fac.hmann,
weder Techniker noch Flieger, aber er habe den bestimmten Eindruck,
dass an meiner Sache etwas Gutes und sie entwicklungsfahig sei, ich
koénne und solle also damit anfangen.

Diese Entscheidung des weitsichtigen Finanzmannes hat die Klemm-
Daimler-Fliegerei erst ermoglicht. In Durchfiihrung meiner Pla:umngen
reiste ich in die Rhén, um mir doch die Segelflugzeuge l:lnd die Segel-
flieger (auch Konstrukteure) niher anzusehen. Ich traf dort manche
Minner, die spiter aulerhalb der Segelfliegerei Hervorragendes leis-
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teten, so unter anderen Messerschmitt, der iibrigens mit seinem selbst-
konstruierten Segelflugzeug damals kein sonderliches Gliick hatte.
Dann aber traf ich einen jungen Stuttgarter Segelflieger, den Dipl.-Ing.
Martin Schrenk, der mir aulerordentlich als Mensch gefiel, in dem,
wie ich glaubte feststellen zu konnen, ein tiichtiger Ingenieur steckte.
Er wurde dann auf lingere Jahre mein hervorragender Mitarbeiter.

Und nun ging alles mit kriftigem Elan seinen gewiesenen Gang: Da
kein Motor da, oder rasch zu beschaffen war - es war ja die tible Infla-
tionszeit - wurde das Wrack der L 15 zuerst als Segelflugzeug herge-
richtet und von Martin Schrenk mit Begeisterung eingeflogen.

Diese Einfliige erfolgten anfinglich in der Nihe von Sindelfingen,
s0 z.B. bei Dagersheim, iiber Lehenweiler, spiter aber auch iiber ge-
eigneten Albgeldnden, die wir auf endlosen Autofahrten aufgefunden
hatten. Diese endlose Segelfliegerei, an der Martin Schrenk tibrigens
grofle Freude hatte, dauerte mir allmahlich zu lang, denn ich wollte
doch baldméglichst zum Leichtflugzeug kommen. Da stéberte die
Kolner Mercedes-Vertretung ein Harley-Davidson-Motorrad auf, des-
sen Motor mir recht geeignet fiir unsere Zwecke schien, besser als der
vorherige Indian-Motor.

Und also endlich, im Winter 1922/ 23 konnte die Fliegerei mit dem
Leichtflugzeug L 15 beginnen. Als Flugplatz wurde nun doch sicher-
heitshalber der Béblinger Platz verwendet.

Die L 20 und der Deutschlandflug 1925

Die Type-L 20 wurde die Grundtype fiir alle spiteren Klemmflug-
zeuge, deren Form spiter oft nachgeahmt, aber nie so vollkommen
erreicht wurde.

Welch entscheidende Bedeutung die L 20 fiir die Privatfliegerei mit
der Zeit erlangte, wissen wohl die Halteren® Flieger. Diese Bedeutgng
erlangte die L 20 insbesondere durch den neuen Motor, den sie erhielt,
den 20 PS-Mercedes-Motor, den das Untertiirkheimer Konstruktions-
biiro auf meine unablissigen Bitten bei Baurat Daimler konstruierte
und der auch das beim HD-Motor so bewéhrte Planeten-Unterset-
zungsgetriebe erhielt. e

Dieser Motor erwies sich in der Praxis in Leistung und Zuverlasggi
keit vorziiglich - mit einem Aber: Die Kipphebel am Motorhen—Ko.pt
erwiesen sich leider in der Folge als eine iible Achillesferse, die zu vie-
len, vielen Notlandungen und auch Briichen Anlass gab. Vorlaufig
aber waren wir gliicklich, nun einen richtigen Flugzeugmotor von
sogar 20 PS zu haben statt des HD-Motors mit seinen 1.2,5 PS. "Em
grofles Ereignis war der ,,Deutsche Rundflug” oder - wie er spater
wegen grofier Preisstiftungen des Verlags allgemein bezeichnet wurde
- der ,,BZ-Flug®, der im Sommer 1925 stattfinden sollte und der schon
lange Monate vorher alles in der deutschen Fliegerei iberschattete. In
den Jahren nach dem Krieg entstanden namlich auch z.andern Qrts
wieder Sportflugzeuge, zumal die alliierten Verbote inzwischen ziem-
lich stark gelockert worden waren.

Diese fiir unsere Begriffe starken, ja sehr starken Motoren waren
fur die Begriffsbestimmungen, insbesondere also die K*assenemtel-
lung dieses Wettbewerbs bestimmend. Wir wurden.zu ihrer Ausar-
beitung gar nicht herangezogen und erfuhren sie erst mit d?r
Bekanntmachung des Wettbewerbs. Die niedrigste "Klasse war fir
Flugzeuge mit 40 PS, welche Feststellung fir uns bestiirzend war! Da
saflen wir also mit unserer 20 PS - L 20 ganz gehorig in der Patsche!
Wie auch sollten wir mit ihr gegen die 40 PS Maschinen aufkommen
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Da entschloss ich mich kurzweg dafiir, eine 40 PS-Type zu schaffen,
nimlich eine Type mit zwei 20 PS-Motoren. Es wurde die Lypedi21,
ein freitragender Hochdecker (mit Baldachin), bei dem in die Trag-
flichennasen die 20 PS-Motoren eingebaut wurden.

Von der Untertiirkheimer Direktion erbat ich und erhielt die Er-
laubnis, den Wettbewerb nach meinen Vorschligen zu beschicken und
alles mir notwendig Erscheinende zu seiner Vorbereitung und Durch-
fihrung zu tun. Mit grofiter Beschleunigung erfolgte die Konstruktion
und dann in der Versuchswerkstitte die Herstellung von 2 Stiick dieser
neuen Type. Denn ich gedachte, der Sicherheit halber, den Wettbe-
werb mit zwei L 21 - und aber auch mit zwei L 20 Maschinen zu be-
schicken, welch letzere zur Geschwindigkeitserhohung kleinere,
namlich 15 m* grofie Tragflichen erhielten. Nun aber erhob sich bei
mir die bange Frage: werden unsere 20 PS-Motoren die langen Strecken
des Wettbewerbs wegen der Kipphebel-Gefahr iiberhaupt durchhalten
kénnen?! Ich musste diese Frage verneinen! Was also tun?! Da ent-
schloss ich mich zu einer verzweifelten und auch teuren Mainahme:

Ich organisierte 4 motorisierte Hilfskolonnen, je eine fiir eines un-
serer Wettbewerbsflugzeuge. Die Fahrzeuge, die neuen 6 Ltr.-Porsche-
Chassis, erhielten Pritschen mit Werkstatteinrichtung und Platz fiir
je 4 Monteure. Diese Kolonnen hatten mit mir stindig Verbindung-
moglichkeiten mittels selbst telefonischer Blitzgespriche. Ich saf wih-

Die L 15 auf Schwimmern
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rend des Wettbewerbs in meinem ,Generalstabs-Zelt auf dem Berli-
ner Flugplatz und lenkte von dort die Kolonnen an die ,,Unfallstellen®.
Dies war, besonders fiir die 2-motorigen Maschinen leider haufig
notig. Aber - der Wettbewerb ging ohne wesentliche, an der Unfall-
stelle nicht reparable Briiche zu Ende.

Und sein Ergebnis war fiir die Klemm-Daimler-Leute ein iiberwal-
tigendes. Wir gewannen fast alle Preise der 40 PS-Klasse.

Das Leichtflugzeug als allgemeines
Sport- und Verkehrsmittel

Leitsitze aus einer Denkschrift von
Hanns Klemm fiir die Direktion
der Daimler-Werke (September 1922)

Liegen auch zwei der uralten Menschheitsprobleme, der Stein der
Weisen und das Perpetuum mobile noch im Bereich der Traume, so
scheint das dritte Problem, das des Menschenfluges, geldst.

Wir, die wir die ungeahnte Entwicklung des Flugzeugs der letzten
zwanzig Jahre in fast kinematographischer Folge vor unseren Augen
voriiberhasten sahen, die wir die staunenswerten Leistungen unserer
jiingsten Kriegswaffe miterlebten, sehen im Menschenflug kein unge-
16stes Problem mehr. Es scheint fiir uns vielmehr besser und schoner
geldst zu sein, als unsere phantastischsten Traume es uns vorga.n.xkel»
ten: Scheint doch die fliegende Natur in ihrem Element sogar tiber-
troffen, wo sich der Mensch in Hohen erhebt, in denen sonst kein
Lebewesen mehr fliegt ...

Und doch ist die Natur in einem noch unerreicht in diesem Element,
namlich in der Okonomie der fiir ihre Leistungen aufgewandten Krafte:

Dem kritisch Nachpriifenden, aber auch schon dem kritisch Miter-
lebenden ist und war es erkennbar, dass die Entwicklung des Flug-
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zeugs wihrend des Krieges auf Seitenwege geraten war, die, fiir Kriegs-
bediirfnisse eingestellt, vielleicht richtig eingeschlagen waren, fiir die
friedliche Verwendung des Flugzeugs aber Abwege bedeuteten. Der
Zwang der Kriegserfordernisse, ein immer sich steigernder Wett-
kampf buchstiblich auf Leben und Tod, haben die Entwicklung des
Flugzeugs auf Bahnen getrieben, die immer weiter von dem Ziel ab-
fithrten, das sonst iiber allem technischen Schaffen steht, das mog-
lichster Okonomie.

Die Missachtung aber der Krafteskonomie ist der Hemmschuh jeder
technischen und wirtschaftlichen Weiterentwicklung und damit der
allgemeinen Verbreitung des Flugzeugs als Verkehrsmittel. Sie ist
zudem - und zwar ursichlich - eng gepaart mit der aus natiirlicher
Furcht geborenen Abneigung weitester Kreise, das Flugzeug als Ver-
kehrsmittel zu beniitzen. Solange der Flugzeugpassagier und zumal der
Flugzeugfiihrer allgemein als ganz besonders iiber dem Durchschnitt
mutig oder gar fahrldssig leichtsinnig angesehen werden, solange die
Kosten des Flugbetriebs in solch auffallendem Gegensatz zu den Kos-
ten anderer Beforderungsmittel liegen, ist dieses Verkehrsmittel lebens-
unfahig. Es gilt, diese Hemmungen zu beseitigen, jedenfalls aber, sie
weitestgehend zu verkleinern, wenn das Flugzeug seine in ihm liegende

Das, Volksflugzeug” in der Garage
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Aufgabe erfiillen soll: Ein allgemeines Sport- und Verkehrsmittel zu
werden. ,,Zuriick zur Natur moge — mutatis mutandis- als Forderung
aufgestellt werden; die Lehrmeisterin der ganzen Technik méoge ihr in
Friihreife entlaufenes Kind wieder in die bewdhrte Schule nehmen ...

Hanns Klemm iiber das Verwendungs- und
Absatzgebiet seiner Leichtflugzeuge (1925)

Dem Luftverkehr gehort die Zukunft — im Groflen wie im Kleinen;
eine Gewissheit, die den sicher kiihlen und geschafts- und marktkun-
digen Ford bestimmt, den Flugzeugbau im gewohnt grofien Stil aufzu-
nehmen. Ist fiir den groflen Luftverkehr im Laufe der Jahre allerorten
mit grofiter Intensitat durch Schaffung entsprechender Verkehrsmittel
gesorgt worden bzw. mit grof} angelegten Bauprojekten weiter gesorgt,
so fehlte fiir die meisten privaten Zwecke und Belange bisher das be-
friedigende und ausreichende Luftverkehrsinstrument, ein Instrument,
das die Moglichkeit und Sicherheit gibt, den Flugverkehr vom Kollek-
tivbetrieb auf den Einzelbetrieb zu bringen, eine Aufgabe, die z.B. das
Automobil gegeniiber der Eisenbahn bekannter Weise bewirkte.

Die Griinde fiir das bisherige Stagnieren dieses privaten Luftverkehrs
sind wirtschaftliche und psychologische. Wirtschaftliche, als Anschaf-
fung und Betrieb der bis heute eventuell fiir diese Zwecke Vo.rhandenen
Flugzeuge die relativ seltene Beniitzung dieses Verkehrsmittels kaum
rechtfertigen und psychologisch insofern, als das Fliegen solcher Ma-
schinen eine iiber dem Durchschnitt stehende Fahigkeit verlangt und
das Mitfliegen mit Maschinen von 80 und mehr Kilometer Luftge-
schwindigkeit nicht jedermanns Sache ist. Tatsachlich ist Aheute doch
allgemein noch die Anschauung, dass Fiihrer und Passagiere solcher
Flugzeuge als {iber dem Durchschnitt mutig bzw. leichtsinnig anges_ehen
werden. Diese Griinde, die der wiinschenswert weitesten Verbreitung
der Fliegerei entgegenstehen, ganz oder grofitenteils zu beseitigen, war
unser Grund- und leitender Gedanke bei der Schaffung des Leichtflug-
zeugs und seiner Entwicklung.




Im Jahre 1919 als erste auf der Welt begonnen, hat die Daimler-Mo-
toren-Gesellschaft nach mehrjahriger Pause vom Jahr 1923 ab die sys-
tematische Entwicklung des Leichtflugzeuges betrieben und mit dem
Daimler-Leichtflugzeug L 20 das Flugzeug geschaffen, das die fehlende
Liicke im Luftverkehr auszufiillen in der Lage ist.

Es ist - im Vergleich zu anderen Flugzeugen - billig in der Anschaf-
fung, unerhort billig im Betrieb, hat beste Flugeigenschaften und neben
einer auflerordentlich geringen Lande- und Startgeschwindigkeit einen
sehr geringen An- und Auslauf, welche es befihigen, auf kleinsten und
schlechtesten Plitzen (Wiesen und dgl.) zu landen und zu starten. Auf
der ganzen Welt ist das Bestreben stark, die Fliegerei ,,in das Volk“ zu
bringen und moglichst umfangreichen Pilotennachwuchs auf die
schnellste und billigste Art zu schaffen.

Ein Blick auf die Landkarte und eine nur kurze Beschiftigung mit
internationalen Luftverkehrsfragen ... ergibt zwingend das Urteil , dass
Deutschland in Europa das Zentrum des Luftverkehrs ist bzw. werden
wird und, wie kein Land sonst, in der Fliegerei das Mittel sehen muss,
das fiir England im Laufe der letzten Jahrhunderte die Schifffahrt war.
Wenn also sonst in der Welt der Zwang zum Fliegernachwuchs alle
Krafte treibt, so gilt fiir uns dies in erster Linie und gilt im selben Mafle
auch fiir unsere Entwicklung des Flugzeugsbaus: ,,Unsere Zukunft liegt
in der Luft.“ Dringt die Fliegerei - nach den obigen Ausfiihrungen -
»in das Volk, so ist mit dem Wunsch weiter Kreise zu rechnen, das
Gelernte (Fliegen) dauernd auszuiiben bzw. es in dieser Beziehung
Freunden und Bekannten gleichzutun. Dies fiihrt zur Erstarkung be-
stehender und Neuanschaffungen von Flugsportvereinigungen, die alle
in Anschaffung und Betrieb billige Flugzeuge haben miissen. Es ist
damit zu rechnen, dass selbst kleinere Kameradschaften, wie heute ein
Motorrad und kleinere Segeljacht, dann ein solches Flugzeug zu sport-
lichen und Reisezwecken anschaffen werden.

Die Beniitzung eines werkseigenen Flugzeugs dieser Gattung wird
sich bei grofleren und kleineren Werken neben Propagandazwecken
zur Beforderung von Eilsendungen und Personen fiir miRige Entfer-
nungen bis ca. 350 km allmahlich durchsetzen.
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Die groflen durchgehenden, die deutschen wie die auflereuropi-
ischen Luftverkehrslinien, leiden an einem sehr mittelmaf3igen Zubrin-
gerdienst. Hier kann das Leichtflugzeug erginzend einspringen.

Nach der Verwendung gliedert sich das Absatzgebiet fiir die Daim-
ler-Leichtflugzeuge in: Militarische und private Fliegerschulen“(Schul-
und Ubungsflugzeug), Flugsportvereinigungen (Schul- und Ubungs-
flugzeug), Private und Kameradschaften, Gutsbesitzer (besondqs im
Ausland), Kurverwaltungen (Béaderverkehr und Schaufliige), Luftver-
kehrsunternehmen (Zubringerdienst).

Hanns Klemm zum 15 000. Flug der D 608
~Marlott” am 10. Mai 1930

Wir haben uns erlaubt, Sie zu einem kleinen Jubildum einzuladen,
welches - wenigstens heute noch — wohl eine Bedeutung iiber den Rah-
men eines internen Werks-Ereignisses hat, und ich freue mich, in\ Threm
Erscheinen eine Bestitigung dieser Annahme erblicken zu diirfen.

Im Namen meiner Firma danke ich Thnen herzlichst fiir Thr Erschei-
nen, welches wohl auch mit als Zeichen Ihres regen Interesses an der
deutschen Luftfahrt und insbesondere an der deutschen Sportfliegerei
gelten darf, an der unser Herz und Streben héngt. :

Ich hatte soeben die grofle Ehre und das seltene Vergniigen, ein F]ug-
zeug zu seinem 15 000sten Fluge fithren zu diirfen. Ist dies 1mmerh1.n
ein beachtenswertes Ereignis — es wird wenige Flugzeuge geben, die
auch nur entfernt so viele Fliige hinter sich haben — so wird seine Be-
deutung noch bemerkenswerter, als es sich um ein Leichtflugzeug mit
einem nur 20 PS starken Motor handelt, einer zierlichen, wenn auch
robusten Konstruktion, bei deren erstmaligem Erscheinen vor mehr als
6 Jahren ihm von der sog. Fachwelt so ziemlich iibereinstimmend die
Daseinsberechtigung, die Beniitzungsmoglichkeit und gar irgendwelche
Lebensdauer abgesprochen wurde! .

Nun hat aber diese Flugzeuggattung in Jahren standiger Praxis SO\N-’O}]]
Daseinsberechtigung, Beniitzungsméglichkeit wie Lebensdauer nicht
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blofl bewiesen, sondern mehr als das: Es hat die Sportfliegerei in
Deutschland und vielfach anderswo praktisch iiberhaupt erst auf eini-
germaflen breiterer Basis ermdglicht. Die Bedeutung dieser Tatsache
kann nur der ermessen, welcher die Schwierigkeiten kennt, welche der
Verbreitung der Privatfliegerei sowohl in technischer, physischer wie ins-
besondere pekunidrer Weise entgegenstanden und noch entgegenstehen.

Die weitere Tatsache, dass auf Leichtflugzeugen des soeben gefloge-
nen Typs heute Personen beiderlei Geschlechts von 15 bis 65 Jahren,
darunter sehr viele wirklich wohl biedere, grundsolide Herrn, wirklich
ernste Geschiftsleute, keine jugendlichen Abenteurer, anstandslos und
begeistert fliegen gelernt haben und es betreiben, beleuchtet den ab-
grundtiefen Unterschied der fliegerischen Méglichkeit zwischen heute
und vor 12 Jahren nach Kriegsende, ja noch vor 6-7 Jahren. Dazumal
war ein Flieger, also ein Pilot ein ausgemacht leichtsinniger, jedenfalls
sehr tollkithner Mensch, mindestens aber ein ,,Held“ in den Augen der
Allgemeinheit und heute ist er - der Sportflieger wenigstens — eine
Selbstverstandlichkeit: Wenn wir in Deutschland nicht so gottverlassen
arm waren, wenn unsere Grenzen fiir den Export offen stiinden wie vor
dem Kriege, ja wenn auch nur die Finanzwelt den ungeheuren Wert der
Privatfliegerei fiir die zukiinftigen allgemein wirtschaftlichen Moglich-
keiten erkannt htte oder wenigstens heute erkennen wiirde, - so wire
das private Reiseflugzeug im Leichtflugzeug eine heute oder sehr bald
schon nach Tausenden und zu billigen Preisen erhiltliche und verbrei-
tete Sache.

15 000 Flige hat das Flugzeug D 608 hinter sich, immer das gleiche
Flugzeug, das aufer relativ geringen Reparaturen und Uberholungen
im Originalzustand seit 1924, also 6 Jahre ununterbrochen im Dienst
steht, das schon im Deutschen Rundflug 1925 in einer iiber 4000 km
langen Flugstrecke sich den II. Preis holte, und das seitdem in weiteren
vielen Wettbewerben, Alpenfliigen, Rekorden sich voll bewihrte.

15 000 Fliige! - und zwar weit iiber 2/3 hiervon als Schulfliige in der
Hand ungeiibter Schiiler mit Bumslandungen aus bis zu 10 m Hohe, -
dass einem beim bloflen Zuschauen die Haare zu Berge standen. Start
und Landung sind es ja vornehmlich, welche das Flugzeug (wenigstens
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die Zelle) beanspruchen. Zwischen Start und Landung kann ohne we-
sentliche weitere Beanspruchung ein Flug von mehreren Stunden Dauer
sein. Es ist interessant, hierzu eine kleine Berechnung zu machen:

Wiirde man pro Flug dieses Flugzeugs D 608 nur 1 Stunde Dauer
rechnen, so ergiben sich als Betriebszeit dieses Flugzeugs (der Zelle na-
tiirlich) 15 000 Flugstunden oder bei einer Geschwindigkeit von rd. 100
km 1 500 000 Flugkilometer. Diese Strecke entspricht etwa dem 35fa-
chen Erdumfang oder beinahe einer Reise von der Erde zum Mond und
zuriick. Selbstverstindlich ist bei dieser Betrachtung nur die Zelle, d.h.
das Flugzeug ohne Motor gemeint; diese Betrachtung soll ja auch nur
zeigen, in welchem Mafe dieses soeben geflogene zierliche Leichtflug-
zeug dauerhaft und bestindig ist.

Bemerkenswert ist dabei, dass dieses Flugzeug zahlreiche Kameraden
aus demselben Stalle hat, welche fast 2/3 und viele iiber die Halfte der-
selben Leistung schon hinter sich haben und immer noch kann diese
Maschine D 608 und die andern anstandslos ihren taglichen harten
Dienst tun in der nicht sehr zarten Schulpraxis.

Ist dies nicht etwa ein Bewiihrungszeugnis fiir das nur aus Holz kon-
struierte und nur stoffbekleidete Leichtflugzeug? Liegt in diesen Zahlen
nicht ein durch noch so kluge Gegenreden nicht zu entkréftender Tat-
beweis fiir die Daseinsberechtigung, Beniitzungsmoglichkeit und Le-
bensdauer des sogar nur 20 PS starken 2sitzigen Leichtflugzeugs, wie
wir es im Prinzip vor 10 Jahren herausgebracht haben?

Das Flugzeug D 608 ist also wirklich ein altgedienter Veteran upd als
Vertreter seiner Gattung ein bewéhrter Pionier der Sportfliegerei.

D 608 war das erste Leichtflugzeug des Typs Klemm L 20; sein Vor-
ginger ist das 1919 gebaute Klemm-Daimler-Leichtflugzeug L 15, das
erste Leichtflugzeug der Welt, das seinerzeit mit einem 12 Y% PS starken
Motor gebaut und so sogar 2sitzig geflogen wurde. .

Heute fliegen mehr als 300 Klemm-Leichtflugzeuge in aller Welt. Es
gibt praktisch kein zivilisiertes Land der Welt, in dem das Kle111m-Flug»
zeug nicht vertreten ist. Nirgends auf der ganzen Welt aber ist das
Klemm-Leichtflugzeug, wenigstens dem Namen nach unbekann.t. Das
von uns vor 10 Jahren aufgeworfene und seit iiber 3 % Jahren in der
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Praxis gegen die grofiten Widerstinde durchgekdmpfte Prinzip des
schwach- und mittelstark motorigen Leichtflugzeugs hat sich durchge-
setzt und ist auf gutem Marsche.

Dies wird noch weiter illustriert durch folgende Zahlen: Seit Bestehen
des Klemm-Flugzeugs wurden allein von Seiten unseres Werks bzw. un-
serer Schule ausgefiihrt: etwa 35 000 Fliige, etwa 25 000 Flugstunden
und etwa 200 000 Flug-Kilometer.

Alle diese vorgenannten Zahlen und Tatsachen werden symbolisch
verkorpert in dem heute 15000sten Flug der D 608. Hierin liegt fiir
uns die tiefere Bedeutung dieses Flugs. Dass aber diese Zahlen und
Tatsachen erméglicht und verwirklicht wurden, beruht — neben der
Richtigkeit unserer Arbeits-Idee und neben der dankenswerten Un-
terstiitzung, die wir bei Erstellung unserer endlich eigenen Fabrikati-
onsstitte durch den Wiirttembergischen Staat und die Stadtgemeinde
Béblingen fanden - zum wesentlichsten Teile auf der treuen, unab-
lassigen Zusammenarbeit aller meiner Mitarbeiter — vom Konstruk-
tionsbiiro, von der kaufmannischen und der Betriebsleitung bis zum
letzten Hilfsarbeiter der Werkstatt.

Ihnen gebiihrt die Ehre dieses Tages, und mir ist es innerstes Bediirf-
nis und eine hohe Ehre, diesen allen meinen Mitarbeitern an dieser
Stelle 6ffentlich herzlichst zu danken.

Ihnen aber, meine sehr geehrten Herren und Damen, danke ich noch-
mals herzlichst fiir Ihr Erscheinen und Ihre freundliche Aufmerksam-
keit und bitte Sie, auf das Wohl meiner Mitarbeiter Ihr Glas zu erheben.

Ein Volksflugzeug - Aus: BZ am Mittag/
Sportbilder (12. Februar 1928)

Als vor ungefihr drei Jahren sich die Teilnehmer an dem ,,B.Z.-
Preis der Liifte 1925“ auf dem Berliner Flughafen Tempelhofer Feld
versammelten, da fielen unter den zahlreichen Flugzeugen besonders
zwei Typen auf, die aus Siiddeutschland gekommen waren und die
den stolzen Namen ,,Daimler® trugen. Denn ihr Konstrukteur war

50

Klemm-Transport mit dem Auto

wohl der Idee der Preisstiftung, ein billiges und leichtes Volksflugzeug
zu schaffen, am nichsten gekommen. Auf den Erfahrungen dieser
groflen Flugpriifung baute jedoch der Konstrukteur Hanns Klemm
weiter auf und hat seinen kleinen doppelsitzigen, nur 20 PS starken
Eindecker jetzt so weit gefordert, dass man von ihm wohl als del.]]
idealen Flugzeug fiir Sport, Schulung, Touristik und Reklame (wie
man sie bisher schon vielfach in Berlin und im Auslande sah) spre-
chenkann. Deshalb lohnt es sich schon einmal, von diesem Flugzeug
zu sprechen, das trotz seiner ,,Jugend” bereits auf eine Serie stolzer
Erfolge zuriickblicken kann. 1

Ein Luftfahrtgerit, das imstande sein soll, das Bediirfnis der éll‘ge-
meinheit nach fliegerischer Betitigung zu befriedigen, muss natiirlich
nach ganz anderen Gesichtspunkten konstruiert sein als die \“’erkehrsA
flugzeuge. Sein Charakter ist ein ganz anderer. Nicht g“roﬁte Ge-
schwindigkeit wird fiir dieses ,Flugzeug fiir ]edernTann verl'angt,
sondern grofte Flugsicherheit, die auch bei nicht qualihziiert-en ?110ten
verbiirgt sein muss, muss mit niedrigster Landegeschwmdlgkel? ver-
bunden sein, damit man mit diesem Flugzeuge tatsiachlich auch Lfber-
all landen kann. Das Volksflugzeug muss billig in der Anschaffung,
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im Unterhalt und Betrieb sein und muss, was die Frage der Unter-
bringung anbelangt, mit dem kleinsten Automobil in Konkurrenz tre-
ten konnen. Es muss eben ein ,,Hanomag der Luft“ sein. Weiterhin
muss man auf diesem Apparat auch schnell und billig das Fliegen er-
lernen kénnen und es muss zu guter Letzt infolge seiner Flugeigen-
schaften allen, die einmal mit ihm geflogen sind, das Gefiihl nehmen,
dass Fliegen weder etwas Besonderes, noch eine Kunst sei.

Hanns Klemm hat das alles mit seinem 20 PS-Flugzeug erreicht. Er
konnte das schaffen, weil er nicht nur ein ausgezeichneter Theoretiker,
sondern auch ein erprobter Praktiker ist.

Es wird vielen ebenso ergehen wie uns. Zunichst wird man skep-
tisch einem solchen Flugzeug gegeniiberstehen und nicht recht glau-
ben, dass man mit nur 20 PS ebenso sicher und ,,angenehm* fliegen
kann wie mit deren 300. Wenn man aber erst selbst das Flugzeug ge-
flogen und es erst auf Herz und Nieren erprobt hat, wird man bekehrt
sein und nun ohne weiteres verstehen, dass es sehr wohl méglich ist,
mit 20 PS durch die Liifte zu segeln, 6000 Kilometer durch Europa
kreuz und quer zu fliegen, wie es jiingst auf einem Klemm-Daimler L
20 die Amerikaner Seypelt und Kern taten, Rekordhohenfliige zu ma-
chen, Flugzeugrennen zu gewinnen und wertvolle Preise in interna-
tionalen Wettbewerben zu erringen. Denn in der Siegestafel des
Klemm-Daimler-Leichtflugzeuges figurieren viele solcher Erfolge.
Das Klemm-Daimler-Flugzeug ist ein freitragender Tiefdecker von
13 m Spannbreite und einer Léange von 7,3 m. Es hat ein Riistgewicht
von 265 kg, kann eine Besatzung im Gewicht von 150 kg, Gepick im
Gewicht von 10 kg und 25 kg Betriebsstoff fiir vier Stunden aufneh-
men. Die Gipfelhohe betrigt bei voller Zuladung 4 000 m (einsitzig
6 700 m), die Landegeschwindigkeit ist 45 km/h, der Eindecker steigt
bei voller Zuladung in 14 min auf 1000 m. Besonderer Wert wurde
auf leichte Montage und Demontage gelegt. In 8 Minuten kann der
Apparat vom Transportzustand (in dem er leicht in jeder Scheune un-
tergebracht werden kann) in flugfertigen Zustand gebracht bzw. in 5
Minuten vom flugfertigen Zustand in den Transportzustand versetzt
werden. Der Betriebsstoffverbrauch ist 6 bis 7 Liter/ Std.
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So ist in dem Klemm-Daimler-Leichtflugzeug KD L 20 durch vieljah-
rige miihevolle und systematische Versuchsarbeit und fliegerische Praxis,
nicht aus Rekordsucht, Konkurrenzneid oder Modelaune ein Fluggerit
entstanden, das uns gewiss einen Volksflugsport bringen kann, so wie
die Stifter des ,,B.Z.-Preises der Liifte 1925 es sich wiinschten.

Leitsatze fiir die Klemm-Fliegerschule (1929)

Fliegenlernen ist denkbar leicht.
Es bereitet nicht mehr, meist eher
(0 weniger Schwierigkeiten wie das
”Klemm-FluQ Erlernen irgendeiner anderen
: Sportart. Doch nur dann, wenn es
o griindlich und unter der richtigen
Leitung geschieht.
Mit dem Fliegenkonnen allein ist
Boblingen (Wirtt) es aber nicht getan: ein ,richtiger”
Flieger muss mehr konnen.
Charakterfestigkeit, also Unter-
ordnungsfahigkeit, Kameradschafts-
Lelatfiugrenghan Klemm Oz b H, Bbingen (Win) gefiihl und freudige Hilfsbereit-
s schaft einerseits, ein sportgetibter,
durchtrainierter, gesunder, unver-
weichlichter Korper andererseits, und endlich eingehende Sach.kennAtf
nis iiber Bau und Wirkungsweise von Flugzeug und Motor sind die
selbstverstindlichen Voraussetzungen fiir einen ,,richtigen” Flieger.
Mit kurzen Worten, ein ,richtiger Flieger” muss ein ganzer Kerl
sein: seelisch, korperlich und sachlich. e
Dies zu werden, hilft keine Theorie, sondern nur die Praxis im
Leben und in der Arbeit: aus der Praxis fiir die Praxis! Dies ist der
Leitsatz fiir unsere Fliegerschule ,Klemmflug", in welcher ke.ine theo-
risierenden ,,Zimmerflieger®, sondern Manner fur die; ﬂ.iegerlsc}?e Pra-
Xis in systematischem, strengem, vollkommen auf die praktischen

Fliegerschule

M,

Die Klemm-Fliegerschule
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Bediirfnisse abgestelltem Lehrgang herangebildet werden sollen.- Ein Klemm—FIugzeug entsteht o
Aus einem Werksprospekt, ca. 1935

In praktischer Verwirklichung vorstehend erliuterter Grundsitze wer-
den die bei uns eintretenden Flugschiiler in unserem Fabrikations- und
Flugbetrieb sowohl werkstattpraktisch (Werftdienst) und auf unseren

Klemm»Leichtﬂugzeugen fliegerisch ( Flug- und Startdienst), gegebenen- i blm sssungen
falls bis zur Erlangung des Flugzeugfiihrerscheins A (L) ausgebildet. KLEMM KL 32 o S 7

Die Flugschiiler kénnen Wohnung und Verpflegung in unserem ei- mit Stern-Motor KL 32 |Siemens Sh14z
genen Fliegerheim erhalten; sie unterstehen dort der Hausordnung
und leben in kameradschaftlichem Geiste zusammen.

Der korperlichen Durchbildung dient regelmifiger Sportbetrieb
unter Leitung eines erfahrenen Sportlehrers. Thre praktische Ausbil-
dung erhalten die Flugschiiler in einem zweckmiflig eingeteilten prak-

tischen Lehrgang in allen Zweigen unseres Fabrikationsbetriebes; sie
unterstehen daher wihrend der ganzen Dauer ihrer Ausbildung auch
unserer Fabrikordnung.

Ein klarer, gemeinverstindlicher Unterricht iiber die einschldgigen
Wissensgebiete (Flugzeugbau, Motorenbau, Wetter- und Kartenkunde
usw.), von erfahrenen Fachleuten erteilt, vermittelt den Flugschiilern
das fiir sie zum Verstiindnis ihres Fliegerkurses notwendige theoreti-
sche Wissen.

Zwischen die eigentliche fliegerische Ausbildung, welche zeitlich
den iiberwiegenden Teil der Ausbildungszeit einnimmt, ist auf Grund
unserer Schulerfahrung planmifig die vorgenannte Ausbildungser-
ganzung sportlicher, praktischer und theoretischer Art eingestellt.

Zusammengefasst ergibt sich das Programm der Fliegerschule
»Klemmflug*:

L. Fliegerische Ausbildung

- Sportliche Ubungen

. Werkstatt-technische Ausbildung

. Startpraxis

. Theoretischer Unterricht in Aerodynamik und Flugzeugkunde,
Motorenkunde, Stérungen an Zelle und Motor, Kartenlesen und O
Navigation, Wetterkunde, Instrumentenkunde, Luftverkehrs- Transportzusiand mit angehang
gesetz.

ne Beiklappvorrichtung)




Béblingen, das reizende Stidtchen im Schwabenlande, Luftkurort
und Industriestadt zugleich, ist die Geburtsstitte der Klemm-Leicht-
flugzeuge. In engster Zusammenarbeit zwischen Werksleitung, Kon-
struktionsbiiro, Betrieb, Kontrolle und - nicht zuletzt - jedem
einzelnen Arbeiter, entsteht das Flugzeug. Eine Atmosphire freudi-
ger, aber ernster und pflichtbewusster Arbeitsauffassung beseelt
jeden, vom Chef bis zum jiingsten Lehrling. Der organische und ste-
tige Aufbau des Betriebs biirgt fiir die Heranbildung eines Stammes
von erfahrenen Konstrukteuren und gut geschulten Arbeitern. Diese
solide Grundlage bietet aber die beste Gewihr fiir die Qualititsarbeit
der Klemm-Erzeugnisse.

Das Konstruktionsbiiro bildet gewissermafen das Gehirn der Flug-
zeugfabrik. Wer nicht selbst Flugzeuge baut, ahnt kaum, was alles
beim Entwurf eines Flugzeugs beachtet und beriicksichtigt werden
muss. Man bezeichnet gern das Flugzeug als den grofiten Kompro-
miss aller Zeiten! - und das ist richtig — denn stindig hat der Kon-
strukteur mit Gewicht, Material, Luftwiderstand, aber ebenso mit
kaufménnisch-wirtschaftlichen Uberlegungen zu kimpfen. Stets gilt
es, das Flugzeug zu verbessern, denn immer neue Erkenntnisse bre-
chen sich Bahn. Erkenntnisse, die geeignet sind, das ganze Konstruk-
tionsbiiro fortwihrend in Bewegung zu halten.

Kaum ist der Entwurf eines neuen Flugzeugmusters beendet, dann
tauchen schon wieder neue Konstruktionsgedanken auf, die zur Pro-
jektreife gebracht werden miissen. Gestern war es der Entwurf eines
neuen Sportflugzeuges, heute ist es eine Reisemaschine und morgen
geht es an die Konstruktion eines Sonderflugzeuges fiir Wettbewerbe.
Kurz: eine Konstruktion jagt die andere. Ist der Entwurf eines Flug-
zeuges beendet, dann gehen die Zeichnungen in die Werkstétten. Der
Versuchsbau beginnt. Von diesem Augenblick an sind die Augen des
ganzen Werkes auf das in der Entstehung befindliche Flugzeug ge-
richtet, von dessen Konstruktionserfolg die weitere Arbeit fiir das
Unternehmen abhingt. Zunichst miissen die sogenannten Fabrika-
tions-Vorrichtungen und Schablonen angefertigt werden, welche eine
genaue Bearbeitung aller Teile sowie deren rationelle Herstellung
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sicherstellen. In diesen Vorrichtungen entsteht dann Teil um Teil bis
das ganze Flugzeug aus seinen einzelnen Baugliedern zusammenge-
setzt werden kann. Dabei werden laufend die Fabrikationserfahrun-
gen im ganzen Werk gesammelt und bei Neubauten wieder verwertet.

Die Werkskontrolle priift die Beschaffenheit des Rohmaterials, die
Halb- und Fertigfabrikate und die zur Verwendung kommenden In-
strumente auf das Sorgfiltigste. Sie iiberwacht ferner die Herstellung
der Einzelteile auf Maf8haltigkeit, deren Sauberkeit in der Ausfiih-
rung, sowie die einwandfreie Montage. Hunderte von Kontrollstem-
peln und Markierungen an jedem Flugzeug bestatigen diese genaue
Priifungsarbeit, die in allen Fabrikationsabteilungen laufend und
griindlich vor sich geht.

Ist der Versuchsbau eines neuen Musters abgeschlossen, beginnen
sofort die Vorbereitungen zum Serienbau. Das Material wird be-
schafft, die Werkstoffe werden zugeschnitten und fiir die Verarbei-
tung bereitgestellt. Dann beginnt die Herstellung und bald reiht sich
Bauteil an Bauteil, und es entstehen der Rumpf, das Tragwerk, das
Leitwerk usw. Die Flugzeugriimpfe werden dem Typ entsprechend
in zwei verschiedenen Bauweisen, nimlich in Holz oder in Stahlrohr
hergestellt. Bei beiden Bauweisen besteht der Rumpf aus dep Gu.rten
und den Aussteifungen, die nachher holzbeplankt oder mit Leinen
bespannt werden. : :

In der Abteilung Flachenbau fertigen bewihrte Facharbeiter die
Fliigelholme an, die sich aus Gurten und Stegen zusammense.tzen.
Die Gurte bestehen zur Erhohung der Sicherheit wieder aus einzel-
nen Lamellen. Aus den Holmen, Rippen und der Beplankung (Sperr-
holz oder Stoff), sowie den notwendigen Kleinmaterialien werden
dann die Tragflichen zusammengebaut. Anschlieflend kommen Qie
Flichen in die Lackiererei. An anderer Stelle wieder arbeiten fleiflige
Hiinde am Aufbau des Leitwerks, das sich aus der Dampfungsfliche,
dem Hohen- und dem Seitenruder zusammensetzt. Auch diese Teile
werden sorgfiltig gefertigt, denn mit ihrer Hilfe muss nachher das
Flugzeug in allen Lagen vom Flugzeugfiihrer beherrscht werden. I.n
der mechanischen Werkstitte und in der Schlosserei werden die
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vielen Metallteile und Beschlége fiir das Flugzeug gedreht, gebohrt,
gefrdst und fertig bearbeitet. In der Schweiflerei werden die Moto-
renblécke und andere Konstruktionselemente, die aus Stahlrohr zu-
sammengeschweifit werden, hergestellt. Dies alles geschieht in
Vorrichtungen unter Verwendung genauer Schablonen, welche Pass-
Sitz und Gleichmifigkeit aller Teile gewiahrleisten. Gerade diese
Mafinahmen sind fiir einwandfreie spitere Ersatzteillieferungen 4u-
Berst wichtig.

Die so gefertigten Einzelteile gelangen in ein Zwischenlager und
werden von dort aus an die Montage weitergeleitet. Der Rumpfzu-
sammenbau beginnt. Brandschott, Triebwerkgestinge und Brenn-
stoffbehilter werden eingebaut, die Sitze fiir Fithrer und Fluggiste
montiert und die Gerite zur Uberwachung des Triebwerkes und des
Fluges eingesetzt. Schliefllich wird der vormontierte Motor mit Mo-
torlagerung an den Rumpf angehingt und die in der Klempnerei ge-
triebenen Verkleidungsbleche aufgesetzt. Die Montagearbeit wird
nun mit der Anbringung der Tragflichen und des Leitwerkes been-
det.

Sorgféltig wird dann das Flugzeug nochmals in allen Einzelheiten
durchgesehen und nach Beseitigung etwaiger Méngel an die Flugab-
teilung abgegeben. Bald darauf rollt das fertige Flugzeug zum Flug-
platz, um dort vom Einflieger tibernommen zu werden. Die
Maschine startet zum ersten Probeflug. Weitere Werkstattfliige fol-
gen, bei denen das Flugzeug auf Herz und Nieren gepriift wird; dann
erhdlt die Maschine ihren letzten Schliff durch die Fertiglackierung.
Nun kann das Flugzeug der Bauaufsicht als fertig gemeldet werden.
Es wird von dieser nochmals auf prizise Werkstattarbeit und Luft-
tiichtigkeit nachgepriift.

Ausgerichtet wie am Schniirchen stehen nun die Serien von neuen
Klemm-Flugzeugen spiegelblank in der Abstellhalle und warten auf
ihre zukiinftige Bestimmung. Die Zeit wird ihnen dort nicht lange,
denn draufen im pulsierenden Wirtschaftsleben werden sie ge-
braucht und sehnsiichtig erwartet.

Der Name Klemm biirgt fiir Zuverlassigkeit und Qualitit.
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Aus der Geburtsstitte der Klemm-Flugzeuge
Bericht eines Augenzeugen
aus dem Jahr 1936

Nicht ohne Grund haben wir als erstem Flugzeugwerk dem Leicht-
flugzeugbau Klemm in Béblingen bei Stuttgart einen Besuch abgestat-
tet. Ist doch das Klemm-Flugzeug der Flugzeugtyp, der dem deutschen
Sportflieger mit am nichsten steht. Wie die \\r’ettbe\yerbe der lelztgn
Jahre zahlenmifRig bewiesen haben, hat das Klemm»Sportﬂugzeug die
weitaus grofite Beteiligung zu verzeichnen gehabt, so d‘ass = mcl‘n
ohne Grund vom Klemm-Flugzeug als von dem deutschen Standard-
Flugzeug sprechen konnte. Aber nicht nur im Inlanvd, sond‘c‘m weit
iiber Deutschlands Grenzen hinaus erfreut sich das I\lt‘lnn%l‘lug?:eug
grofSer Beliebtheit, ja man kann sogar sagen, dass dic" Klellnm- Type
nicht zuletzt dazu beigetragen hat, den Tiefdecker als die typisch deut-
sche Sportflugzeugkonstruktion anzusehen. /

Boblingen, das kleine Stadtchen im Schwabenland, 'das von Anfang
an der Sitz des Klemm-Flugzeugbaues war, gibt so richtig d€4lll R;?ly
men, den sich der Sportflieger unter seinem Namen Vorste}lt. Landlich
wiirzige Luft, unaufhorliches Brummen von Spm.'t— und Ubungsflug-
zeugen iiber dem Flugplatz des sonst in beschaulicher Ruhe }md L;m-
geben von den Hiigeln und Wildern des Schwabenlands daliegen en‘
Stadtchens. Das ist der erste Eindruck. Jenseits des Flugp‘lz_lt.zes, der
als Stuttgarter Zentralflughafen auch von der Lufthansa eltr}g mgeI
flogen wird, leuchten schon von weitem die langgestx"'eckten, rot-weifd
gestrichenen Hallen des Klemm—Flugzeugbauﬁes‘heruben el

Regierungsbaumeister Hanns Klemm, der (n‘undef und Le.lt\enxb c‘:s
Klemm-Leichtflugzeugbaues empfingt uns trotz groise‘r Arbelt‘s;l1 e1
lastung mit besonderer Herzlichkeit und berichtet uns im T(.mta Sﬂi
ner siiddeutschen Mundart von der Entwicklungsgeschichte der
Klemm-Flugzeuge ...

Im Arbeitszimmer des Konstrukteurs stel
der als Miniaturmuseum des Klemm-Flugzeugbaues dient und dessen

it ein grofBer Glaskasten,
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hiibsche Modelle aller der Konstruktionen, die als Marksteine in der
Entwicklungsgeschichte des Klemm-Flugzeuges bezeichnend sind,
eine fast magische Anziehungskraft auf jeden Besucher ausiiben. Oft
unterbrochen von wichtigen Telefonaten und kurzen Besprechungen
mit seinen Mitarbeitern, erlautert uns Hanns Klemm diese Modelle,
die, so vielgestaltig sie auch sein mégen, doch alle die einmal fiir rich-
tig gefundene typische Klemm-Bauart unverkennbar behalten haben.
Wir héren von der unermiidlichen Arbeit und dem wechselvollen Ge-
schick jedes Konstrukteurs und Unternehmers, von vielen zerstorten
Hoffnungen, von Zweiflern, von Geldmangel, von all den Hindernis-
sen, die erst iiberwunden werden mussten und die die Entwicklungs-
geschichte des Klemm-Flugzeugbaues charakterisieren, der iiber
Erfolge und Misserfolge gemessenen Schrittes einen unaufhaltsamen
Aufstieg genommen hat. Ob Ein- oder Mehrsitzer, ob Schul- oder
Kunstflugzeug, ob Reise-, Expeditions- oder Filmflugzeug, ob Land-
oder Wassermaschine, alle diese kleinen Modelle lassen das zihe Fest-
halten des Konstrukteurs und nicht zuletzt des Schwaben an seiner
Eigenart auf den ersten Blick erkennen ...

Der anschlieende Rundgang durch die Werkstitten des Klemm-
Flugzeugbaues zeigt uns die serienmaflige Herstellung der Flugzeuge
und vermittelt auch einen anschaulichen Begriff von der Qualititsar-
beit, die hier geleistet wird und ohne die die Klemm-Flugzeuge nie-
mals das Ansehen und das Vertrauen errungen hitten, das man ihnen
liberall entgegenbringt. Hier bekommen wir auch den wahren Begrift
von dem, was es wirklich heift Klemm-Leicht-Flugzeugbau. Hier lie-
gen die Riimpfe und die Fliigel ohne Bespannung vor uns, deren Fach-
werk aus so diinnen Holzstiben zusammengefiigt scheint, dass man
glaubt, noch die kriftigsten von ihnen zwischen zwei Fingern miihelos
zerbrechen zu kénnen. Wohl die wenigsten ahnen das hinter den ro-
busten Riimpfen der Klemm-Flugzeuge verborgene leichte Fachwerk,
das nur durch seine wohldurchdachte Anordnung und nach Aufbrin-
gen der Sperrholzhaut zu jenem festgefiigten Ganzen wird, das auch
den hirtesten Beanspruchungen in jeder Fluggeschwindigkeit und
Fluglage unbedingt standhalt. Und wir dringen weiter ein in die Ge-
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heimnisse des Flugzeugbaues. Wir sehen Schablonen fiir die Herstel-
lung der Einzelteile in einer verbliiffenden Vielfalt fir Rippen, Holme,
Spanten aus Holz oder Metall. Sie sind unerldssliche Voraussetzung
fiir eine wirtschaftliche Herstellung und garantieren die Austausch-
barkeit aller Teile, die wieder fiir die Ersatzlieferung von besonderer
Wichtigkeit ist. Genau in der Reihenfolge wie es die Zweckméﬁigﬂl.(eit
erfordert, werden die Einzelteile des Flugzeuges zusammengefiigt.
Hier werden die Riimpfe beplankt, dort die Seitenruder montiert un.d
bespannt, da baut man Querruder zusammen und dort werden d?e
fertigen Dimpfungsflossen in den Rumpf eingepasst, noch eh? die
Schlosser den letzten Strich an den Beschligen gefeilt haben. Uber
allem wacht mit Argusaugen der Werkskontrolle, die die Beschaffen-
heit des Rohmaterials wie die fertigen Stiicke genauestens auf Halt-
barkeit und Mafhaltigkeit nachpriift. Besondere Sorgfalt erfordért
noch der Einbau des Motors, der Tankanlage und der Instrumentie-
rung, denn gerade hiervon hingt ja die Zuverlassigkeit des Flugzeuges
im Betriebe ab. Ist auch dies zur Zufriedenheit vollendet, dann erfolgt
die Fertigkontrolle, bei der das Flugzeug und alle seine Teile nochmals
einer peinlichen Uberpriifung unterzogen werden, um dann erst vom
Einflieger iibernommen zu werden. Wie im Fluge ist die Z“EII vergan-
gen und wir sind nicht bése dariiber, dass ,Vater Klemm 'zum Auf-
bruch dringt, weil er auch nach Stuttgart muss und uns im Wagen
mitnehmen will. So haben wir Gelegenheit noch iiber andere Fragen
zu sprechen, die gegenwirtig die Fliegerei besonders interessieren und
horen dazu gern die Ansicht eines alten Fachmannes. Ergraut und
doch noch erstaunlich jung ist Hanns Klemm, der mit seinen 50 jah-
ren taglich die Strale von Boblingen nach Stuttgart am S.teue'r seines
Wagens in einem respektablen Tempo zuriicklegt. Lebendlgke.lt, Ener-
gie und fanatischer Glaube zeichnen diesen Mann aus, der mit aufSer-
ordentlicher Zahigkeit seine einmal fiir richtig erkannteg Ideen
verfolgt, und dieser Zihigkeit, dieser Energie und Tatkraft ist e§ zZu
verdanken, dass der Klemm-Flugzeugbau in den schwersten Zeiten
der Nachkriegsjahre nicht untergegangen ist ...
Karl Seyboth, in: Der deutsche Sportflieger (1936)




Hanns Klemm: Eine Birne als Inspiration
Untertiirkheimer Zeitung 5. April 1939
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Die Klemm-Halbschalenbauweise

Eine grofie, etwa 50 Zentimeter lange Birne aus Holz erregt unsere
Aufmerksamkeit bei unserem Besuch im Wohnhaus von Dr. Klemm.
»Mit dieser Birne hat es eine besondere Bewandtnis, erklirt Dr. Klemm,
»aber dies erzihlt wohl am besten meine Frau® Frau Klemm, die treue
Mitarbeiterin ihres Mannes, lasst sich nicht lange bitten. ,,Es war im
Jahre 1936 auf unserem Hof in Bayern. Eines Abends verlangte mein
Mann nach einer Birne und, da er selten Obst isst, brachte ich ihm zu-
erst eine Glithbirne. Er wollte aber tatsichlich eine Frucht. Wie er sie
dann in den Hinden hielt, betrachtete er sie erst, schnitt sie dann der
Lange nach mitten durch und ...“- ,Lasse mich jetzt weitererzahlen
unterbrach Dr. Klemm, ,, ... und dieser Birnenschnitt brachte mir die
Idee des heute bei meinen Leichtflugzeugen angewandten Teilschalen-
Bauverfahrens. Welche Bedeutung dieser Erfindung zukommt, geht
schon aus der einen Tatsache hervor, dass ein nach dem alten Verfahren
gebautes Flugzeug mindestens drei Wochen zur Montage benétigt, wih-
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rend die Montage im Schalenbauverfahren in wenigen Stunden beendet
ist. Die Holzbirne dort oben ist ein kleines Modell, das ich zum Anden-
ken an die benutzte Frucht fertigen lieB“. Obwohl die Schalenbauweise
schon im Jahre 1936 von Dr. Klemm erfunden wurde, konnte sie doch
erst einige Jahre spiter praktisch verwertet werden. Es fehlte naimlich
an einem guten unbedingt bruchsicheren Leim. Wie aber bisher schon,
lie auch diesmal Dr. Klemm nicht nach, bis er schliefilich den soge-
nannten Klemm-Leim erfunden hatte.

Nach der herkoémmlichen Bauweise wurden Flugzeugriimpfe in
einem ,,Helling" als Fachwerkaufbau hergestellt. Dr. Klemm fiihrte statt-
dessen die sog. ,Halbschalenbauweise" ein — wozu die Vorstellung einer
halbierten Birne den Anstof§ gab. Diese Bauweise erleichterte besonders
die Montage der Drihte und Leitungen im Flugzeugrumptf.

Wolf Hirth - Lob fiir die Klemm

... 1929/31 flog ich drei verschiedene Maschinen der Typen L 25
mit Salmson-Motor. Das auflerordentliche Zutrauen, das ich zu diesen
Maschinen hatte, wird wohl am besten bewiesen durch meinen 12-
Stunden-Flug von Schottland nach Island, wobei ich neun Stunden
iiber Wasser flog, durch meine Uberquerung der Alpen im Nonstop-
flug von Paris nach Mailand bei schlechtestem Wetter, durch Nach}
landungen, viele Flige iiber Sumpf und riesige Wiilder in
Nordamerika. Dabei musste ich meine D 1753 oft wochenlang im
Freien iibernachten, und die Maschine, die ich nach 2jéhriger Benut-
zung weiterverkaufte, tut noch heute im Schulbetrieb treu ihre
Dienste.

... Im Jahre 1931 erwarb ich die L 25 mit HM 60, mit der ich am
Deutschland-Flug sehr zufriedenstellend abschneiden konnte. Sie hat
mich noch nie im Stich gelassen, trotz manch harter Behandlung, denn
auch sie stand schon oft wochenlang im Freien. Trotz verkleinerter
Fliche hat diese Type durch jetzt beinahe 50 Schleppfliige ihlje beson-
dere Eignung zum Hochschleppen von Segelflugzeugen bewiesen.
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Liesel Bach: Das Urteil der Kunstfliegerin

Meine nationalen und interna-
tionalen Erfolge sind bestimmt in
erster Linie der Firma Klemm zu
verdanken, die ein so hervorragen-
des Erzeugnis geschaffen hat. Un-
notig zu bemerken, dass die Ma-
schine allen Stiirmen und Hagel-
schauern bei meinen rund 60 000
km Uberland- und Uberwasserflii-
gen standgehalten hat. Aber, dass
sie als allgemeine Gebrauchsma-
schine zu Schul-, Reise- und
Ubungszwecken auch noch fiir
Kunstflug so geeignet ist, steht ein-

Liesel Bach ‘ zig da. ...

Mit Recht hat meine Klemm-
Maschine auf allen in- und auslindischen Turnieren grofie Begeiste-
rung und Anerkennung hervorgerufen, wie dies zahlreiche Kritiken
in allen Zeitungen beweisen.

Ernst Udet: Gronland-Expedition 1932

... Infolge der schweren Kino-Aufnahmeapparate, die ausnahmslos
mit elektrischen Motoren versehen waren, war ich 6fters gezwungen,
die zuldssige Belastung zu iiberschreiten. Start, Steigfihigkeit und
Landungseigenschaften blieben auch bei dieser Zuladung durchaus
zufriedenstellend. ... Zusammenfassend méochte ich Thnen unaufge-
fordert, wie bereits durch Kabel von Grénland, die durchaus hoch-
wertigen Gebrauchseigenschaften der KLEMM als Wassermaschine
bestitigen, welche ich nach wie vor als ideale deutsche Universal-Ma-
schine fiir Lufttouristik betrachte.
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Elly Beinhorn: Mit der Klemm um die Welt

... Die gesamte Zelle war einer harten Probe unter den verschie-
densten Witterungsumstinden unterworfen, und das Flugzeug sah
manchmal wochenlang keine Halle, sondern stand stets im Freien
unter Sonneneinstrahlung oder Tropenregen, Hitze oder Kilte, Tro-
ckenheit oder abnormer Feuchtigkeit. ... Man findet nicht tiberall so
gute und ausreichende Platze wie in Europa. Oft muss man mit schwer
beladener Maschine von véllig durchweichten Plitzen starten. Und
hier muss man sich auf sein Flugzeug verlassen kénnen, um keine
Uberraschungen zu erleben. Ich habe mich stets auf die Start- und
Landeeigenschaften der Klemm L 26 verlassen konnen: es gab eigent-
lich keinen Platz, in den ich nicht gut hinein, wie wieder herausge-

kommen wire.

Klemm in China

Dass deutsche Arbeit und technisches Kénnen im Ausland immer
wieder Anerkennung finden, beweisen die Leistungen des ch~inesi~
schen Fliegers Sung Tung Kang, der in 130 Flugstunden aut einer
deutschen Klemm-Maschine L 26 mit Siemensmotor von Deutsch-
land nach China flog. Sung wird zurzeit bei seinen ﬂiegerisch?n Be-
suchen und Vorfithrungen der deutschen Klemm-Maschine in den
Stadten Chinas geradezu als Nationalheld gefeiert und die gesamte
chinesische Presse ist iiber die sportliche Leistung und die deutsche

Konstruktion begeistert.

Afrika ruft den Flieger ...

Den jiingsten Afrika-Flug unternahm Anfang dieses Jahres (1933)
Herr Karl Schwabe aus Partenkirchen. Schon im Jahre vorher hatte er
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nach seinem kurz vorher bestandenen Pilotenexamen Afrika einen
Besuch abgestattet. Sein Weg fiihrte ihn diesmal von Miinchen-Ober-
wiesenfeld tiber Venedig - Rom - Tunis nach Kairo. Hier machte er
Station, um an dem internationalen Oasenrundflug teilzunehmen,
den die Fédération Aéronautique Internationale (F.A.L) veranstaltete.
Die Bedeutung, welche Kairo als kosmopolitischer Sammelplatz sport-
lichen und gesellschaftlichen Lebens der Fliegerei beimisst, driickt
sich deutlich in dieser Veranstaltung und den Vorbereitungen, die
man dafiir traf, aus.

Die Flugstrecke, insgesamt 6750 km lang, fithrte den Nil aufwirts,
tiber Assuit, quer durch die Wiiste bis zu den Oasen Dakhla und Ba-
schario, von dort nordwirts zuriick nach Kairo. Wochenlang vorher
wurde die Strecke durch Kennzeichnung von Tank- und Landestellen
sorgfaltig vorbereitet. Auch fiir die Unterbringung und Verpflegung
der Teilnehmer auf den Zwischenlandestellen, auf den weit in der
Wiiste gelegenen Oasen, war aufs beste gesorgt. Durch wochenlang
reisende Karawanenziige waren Zelte, Lebensmittel, Betten, Benzin
dorthin geschafft worden.

Der Afrika-Flug von Karl Schwabe

... Von meinem Afrika-Flug zuriickgekehrt, dringt es mich Thnen
mitzuteilen, dass ich mit Ihrer L26a aulerordentlich zufrieden war.
Die Steigfahigkeit der Maschine gestattet es mir selbst bei grofiter Son-
nenhitze und schwerster Belastung (ich hatte meine Maschine dau-
ernd 100 kg tiberladen) zu starten.

... Das Flugzeug hat wihrend der Reise 70 Tage im Freien gestan-
den, davon 10 Tage in gréfiter Kilte und Schneefall, ich habe bis zu
+55 Grad Celsius gemessen.

...Zusammenfassend méchte ich sagen, dass man mit Threm Flug-
zeug heutzutage ohne weiteres eine grofle Reise machen kann, ohne
ein grofler Flugexperte sein zu miissen.

... Ihre Maschine ist eben leicht und zuverlissig fliegbar ...
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Lob des Flugkapiténs Anton Riediger
aus Albstadt-Ebingen

Ich habe Thren Brief vom 13.12. erhalten und berichte Ihnen, dass
ich mit deram 29.4.29 gelieferten Klemm VL 25 I a bisher 729 Fliige
gemacht habe; diese verteilen sich auf 387 Betriebsstunden.

Mit der Maschine bin ich aufRerordentlich zufrieden. Ich habe in
der letzten Zeit fast alle Kunstflugfiguren, die sich ohne Riickenver-
gaser ausfithren lassen, gemacht.

Ich habe in jeder Lage das volle Vertrauen zur Maschine gehabt.
Uber die Zelle sage ich, dass sie tadellos ist, wie es bei den von Ihne?l
gelieferten Maschinen nicht anders zu erwarten ist. Ich kann mit
Stolz sagen, dass ich wohl die erste Klemm (L 20, D 980, Werk Nr.
8) aus dem Serienbau gekauft habe. — Der Salmson-Motor AD 9, 40
PS, ist ein Meisterstiick fiir sich. Wahrend der 387 Betriebsstunden,
die ich bis jetzt auf dem Motor habe, habe ich noch nie einen Anlass
zur Klage gehabt.

Nach 120 Betriebsstunden habe ich den Zylinder abgenommen,
um einmal den Motor innen kennenzulernen; ich habe dann s%i'mt»
liche Ventile eingeschliffen, obwohl das nicht n6tig gewesen ware.

Nach 200 Betriebsstunden setzte mir einmal ein Zylinder aus. ¥ch
flog mit meinen 2 Passagieren mit 8 Zylindern weiter. Es stellite sich
dann heraus, dass ein Ziindkabel durchgescheuert war. Mit dem
Motor hoffe ich noch 50 Stunden zu fliegen und dann erst wieder
die Ventile einzuschleifen. _ )

Uber die Pflege des Motors erwéhne ich, dass sie wenig Zeit in
Anspruch nimmt, besonders wenn die Behandlung von Anf.ang an
richtig ist. Der Benzinverbrauch pro Stunde ist ungefihr 14 the“r. Ol
brauche ich fiir die Flugstunde ungefihr 800/ 900 g. Den Satz Ziind-
kerzen habe ich bis jetzt einmal ausgewechselt.

Ich freue mich, dass ich Thnen iiber Zelle und Motor nur Gutes
berichten kann, bedauere aber sehr, dass ein gleichwertiger deut-

scher Motor nicht zu bekommen ist.




Der Klemm-Flieger Heinz Rilhmann

Der Schauspieler Heinz Rithmann (1902-1994) hatte schon als Kind
ein Faible fiirs Fliegen. Mit einem Regenschirm hatte er vom Balkon
durch die Liifte schweben wollen, was die Mutter verhinderte. 1930
machte er seinen Flugschein. Er kaufte sich eine KL 25 mit 40 PS-
Salmson-Motor. Sein Fluglehrer war Eduard von Schleich, Kampfilie-
ger des Ersten Weltkriegs. Als Wolf Hirth mit einer KL 25 einen
Rundflug tiber Berlin machte, war Rithmann ,endgiiltig und fir
immer ein Fliegernarr®. Sein Freund und Vorbild wurde der drauf-
gangerische Kunstflieger Ernst Udet. Rithmann machte seit 1930 eine
steile Filmkarriere mit unzahligen Kino-Hits (Die drei von der Tank-
stelle, Die Feuerzangenbowle, Quax, der Bruchpilot ...). Das Fliegen
blieb seine Leidenschaft bis ins Alter.

Der Klemm-Fan Heinz Riihmann (links)
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Quellen und Literatur

Peter Conzelmann: Georg Kraut — Biirgermeister in Boblingen
1919-1937. Béblingen 2016 (Boblinger Schriften zur Geschichte 2)

Daniel Kuhn: Vom Flugplatz zum Flugfeld — Geschichte, Heraus-
forderungen, Perspektiven. Boblingen 2015 (Boblinger Beitrage zur
Geschichte 1)

Giinter Scholz: Katalog Gedachtnisausstellung Dr. Hanns Klemm
1885-1961. Boblingen 1981

Giinter Scholz: Leben und Werk von Dr. Hanns Klemm. In: Bob-
lingen gedenkt seiner Fliegertradition. Boblingen 1985, S. 97-165

Giinter Scholz u. Sabine Ferlein (Hg.): Als man in Béblingen noch
in die Luft ging. Boblingen 1990 (Boblinger Museumsschriften 3)

Giinter Scholz u. Carola Eberhard (Hg.): Boblingen und der Traum
vom Fliegen. Boblingen 2000 (Boblinger Museumsschriften 22)

Soénke Lorenz u. Giinter Scholz (Hg.): Vom Mammutzahn zum
Mikrochip - Stadtgeschichte. Boblingen 2003

Peter Supf: Hanns Klemm — Der Schopfer des Leichtflugzeugs. Stutt-
gart 1955

Georg Wacker: Kriegserinnerungen der Stadtgemeinde Boblingen.
Boblingen 1927

Die Abbildungen stammen aus den reichen Bestinden des Stadt-
archivs Boblingen.

Die Quellen der Dokumentation sind dem Katalog ,Boblingen ge-
denkt seiner Fliegertradition entnommen.




Technische Daten
der Klemm-Leichtflugzeuge
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Werksarchiv Messerschmitt-Bolkow-Blohm

Leben und Werk von Dr. Hanns Klemm
in Daten

4.4.1885

1893-1903

1903-1907

1907-1909

1909-1910

1910-1914

1911

1914-1915

1915-1917

1017

1.4.1918

1919

1919

1920-1927

1923-1924
1926

Geboren in Stuttgart

Friedrich-Eugen-Realschule in Stuttgart, Abitur
Bauingenieurstudium an der Technischen Hochschule
Stuttgart; Erste Staatspriifung

Regierungsbaufiihrer bei der Generaldirektion der
Wiirttembergischen Staatsbahnen

Assistent am Lehrstuhl fiir Briicken-, Tunnel- und
Grundbau der TH Stuttgart

Bauingenieurpraxis, u.a. bei der Beton- und
Monierbau AG in Stuttgart

Zweite Staatspriifung; Ernennung zum Regierungs-
baumeister, Ingenieur bei der Tiefbauunternehmung
C. Baresel, Stuttgart

Kriegsfreiwilliger beim 26. Drag.-Regiment ,Konig"
Cannstatt :
Dirigent bei der Bauabteilung der Danziger Werft
Leiter der Versuchsabteilung des Luftschiffbaus
Zeppelin Abt. Do (Dornier), Chefstatiker der Hansa-
Brandenburg-Flugzeugwerke (Heinkel)
Chefkonstrukteur des Flugzeugbaus der
Daimler-Motoren-Gesellschaft Sindelfingen

Leitung Konstruktionsbiiro des Karosseriebaus von
Daimler in Sindelfingen

Entwicklung des ersten Leichtflugzeuges der Welt:
Klemm-Daimler L 15 (mit 12,5 PS Indian-Motorrad-
Motor)

Technischer Direktor des Karosseriewerks in
Sindelfingen

Tiefdecker Klemm-Daimler L 20

Griindung der Firma Leichtflugzeugbau Klemm




1928

1932
1936

19577
1938-1942

1943
1944-1945
1945
1955

1960

30.4.1961

Eroffnung der Klemm-Fliegerschule

Griindung der Klemm-Aeromarine Corp. New Jersey,
USA

Griindung der British Klemm Company, London
Erfindung der Klemm-Halbschalen-Bauweise
Entwicklung des ,,Klemm-Leims“

Promotion zum Doktor-Ingenieur

Bau der KL 105, 106 und 107 im Halbschalen-
Bauverfahren

Riicktritt von Hanns Klemm als Geschéftsfithrer seines
Unternehmens, Austritt aus der NSDAP

Verhaftung durch die Gestapo

Demontage der Klemm-Werke

Ernennung von Dr. Hanns Klemm zum Ehrenbiirger
der Stadt Boblingen

Verleihung des Grofen Verdienstkreuzes der
Bundesrepublik Deutschland

Gestorben in Fischbachau/ Oberbayern

&ogyis Anlag feines 70 Gebiuts-
~ Jmituges eonennt dfe Areisftudt
{ MBiblingen den Konfrifteitc
und Exbairer Des exften Leicht-
Fligseges dec Boelt

B Dr hannsKlemm

in Pirdiging feinec Ver-
dienfte im den Flirgfportind
Die woettweite Berbrettiing des
Famens infever Studt 3it threm

€NRENBURGER

Boblingen, am 4.8pril 1955

BURGERMEISTER







