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Kaum ein anderes Produkt unserer modernen Industriegesellschaft wirkt so tief und
so nachhaltig in alle Lebensbereiche unserer modernen Gesellschaft hinein wie das
Automobil. Die gesamte landwirtschaftliche und industrielle Produktion, deren Ver-
marktung und Konsum wére ohne Auto nicht moglich. Ebenso beeinflusst es den
Tagesablauf der meisten Menschen in den Industrienationen, ermdglicht und erzwingt
Mobilitit, bestimmt Stadt- und Landschaftsplanung, Formen der Architektur und der
personlichen Reprisentation.

In der entscheidenden Phase, in der das Automobil von einem exklusiven Pro-
dukt fiir die Oberschicht zu dem wohl komplexesten industriell gefertigten Massen-
gut wurde, wirkte Wunibald Kamm an dessen Entwicklung maBgeblich mit. Kamm
gehorte zu den groflen Pionieren und Visionédren des Motoren- und Automobilbaus.
Es war auch die Zeit, in der die wissenschaftlichen Methoden des Maschinenbaus, der
Aerodynamik und der Technischen Mechanik auf alle konstruktiven Teile des Auto-
mobils Anwendung fanden und das Zusammenwirken der Komponenten als das kon-
stitutive Forschungsfeld der Kraftfahrzeugtechnik erkannt wurde. Wunibald Kamm
hat mit seinem Lebenswerk diese Epoche der Kraftfahrzeugtechnik ganz wesentlich
gepragt.

Den beiden Autoren Jiirgen Potthoff und Ingobert Schmid verdanken wir die hier
nun vorliegende Monographie Wunibald Kamms. Indem sie nicht nur mit tiefem
Verstindnis die technischen Entwicklungen Kamms und seiner Mitarbeiter darstel-
len, sondern dessen Lebenswerk unter den Voraussetzungen seiner Lebensumstinde,
seiner frithen beruflichen und vor allem auch unter den Bedingungen der gesellschaft-
lichen und politischen Entwicklungen seiner Zeit beschreiben, wird aus der Mono-
graphie einer herausragenden Forscherpersonlichkeit zugleich eine Darstellung der
Automobilforschung von den 1920er bis in die 1960er Jahre.

Schon bei Kamms frither Entwicklung eines leichten und preiswerten Personen-
kraftwagens mit Vorderradantrieb und mit bis dahin ungekannten guten Fahreigen-
schaften zeigten sich die zahlreichen Hindernisse, mit denen die technische Forschung
zu rechnen hatte: Die Serienproduktion scheiterte an Vorbehalten der Unternehmer
gegen die hierfiir notwendigen hohen Investitionskosten. Doch Kamm gehorte zu
den Personlichkeiten, die stets gegen Widerstinde ihren Weg zu gehen wussten. So
griindete er in wirtschaftlich schlechten Zeiten 1930 das Forschungsinstitut fiir Kraft-
fahrwesen und Fahrzeugmotoren Stuttgart (FKFS). Hier verhalfen ihm drei grofle
Fihigkeiten zum Erfolg: Sein Organisationstalent, das auch die notwendige Uber-
zeugungskraft bei politischen Stellen und Geldgebern aus der Wirtschaft einschloss,
sein Talent der Mitarbeiterfiihrung und seine Fihigkeit, diese zur selbstindigen und
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eigenverantwortlichen Losung zu fiihren, und schlieBlich seine Ideen und Visionen.
Letztere beruhten eben nicht nur auf den klassischen ingenieurwissenschaftlichen
Zielen wie Effizienz oder Verbesserung des Wirkungsgrades, sondern schlossen auch
aus heutiger Sicht moderne Ziele fiir das Wohl der Gesellschaft ein, etwa die Ver-
ringerung der Zahl der schweren Unfille durch die Verbesserung der Fahrstabilitit
oder die Fortschritte im wirtschaftlichen Betrieb von Kraftfahrzeugen. Dies ist eine
Aufgabe, die heute wohl noch dringlicher ist, als Wunibald Kamm es zu Lebzeiten
hitte voraussehen konnen. Beriihmt wurde Wunibald Kamm aber als unermiidlicher
Verfechter der Fahrzeug-Aerodynamik verbunden mit der Entwicklung des nach ihm
benannten ,,Kamm-Hecks* oder ,,K-Hecks*. Es bestimmt bis heute wichtige Baufor-
men moderner Personenkraftwagen.

Jiirgen Potthoff und Ingobert Schmid haben in der Fachliteratur und in Archiven
umfassende Recherchen vorgenommen. Insbesondere die Auswertung der Unter-
lagen des Forschungsinstituts fiir Kraftfahrwesen und Fahrzeugmotoren Stuttgart
(FKFS) und von Kamms Nachlass erlaubte es ihnen, einen umfassenden Uberblick
iiber alle Forschungsprojekte Wunibald Kamms zu gewinnen. So war es auch mog-
lich, auf breiter Quellengrundlage der Frage nach der Verantwortung des Ingenieurs
in Diktatur und Krieg am Beispiel der Entscheidungen Wunibald Kamms nachzuge-
hen.

Wunibald Kamm gehorte zu der ersten Gruppe deutscher Wissenschaftler, die von
der amerikanischen Besatzungbehorde nach Ende des Zweiten Weltkrieges in die
Vereinigten Staaten gebracht wurde. Diese Zwangiibersiedelung war ohne Zweifel
eine Zasur in Kamms wissenschaftlicher Arbeit. Zwar versucht er in dem von ihm
bewunderten Land in der Kraftfahrzeugforschung wieder Fuf3 zu fassen, doch wollte
dies nach Trennung von dem von ihm gegriindeten Forschungsinstitut in Stuttgart
und auch nach der Riickkehr nach Deutschland nicht mehr in dem gewiinschten
Umfang gelingen. Seine Ideen und Visionen stecken aber noch heute in jedem Auto:
Kamms Streben nach Optimierung von Fahrsicherheit, Fahrleistung und Wirtschaft-
lichkeit ist aktueller denn je. So ist den beiden Autoren insbesondere auch dafiir
zu danken, dass sie mit der Lebensgeschichte Wunibald Kamms nicht nur dessen
Leistungen darstellen, sondern auch das herausarbeiten, was den Ingenieur Kamm
auszeichnete, was unabhingig von historischen Entwicklungen wichtig bleibt und
was wie zu Zeiten Kamms auch in Zukunft fiir den technischen Fortschritt vonnéten
sein wird: Kreativitit, Phantasie und Visionen.

Stuttgart Dr. Norbert Becker
im Februar 2011 Leiter des Universitdtsarchivs Stuttgart

Vorwort
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Der Name Wunibald Kamm wird auch unter Fach-
leuten der Kraftfahrzeugtechnik hiufig nur mit stro-
mungsgiinstigen Pkws in Verbindung gebracht, die das
abgeschnittene, nach ihm benannte ,,K-Heck* oder das
daraus abgeleitete Kombi- oder Vollheck besitzen. In
den USA beginnt man sich dagegen wieder an seine
Fahrzeugentwicklungen der enddreiffiger Jahre mit
den Heckflossen zu erinnern [1]. Im Jahre 2009 wurde
ihm durch Aufnahme in die Automotive Hall of Fame,
Dearborn, Michigan/USA, posthum die Ehre zuteil,
unter den bedeutendsten Pionieren der Automobiltech-
nik eingereiht zu werden.

In Vorlesungen {iiber Kraftfahrzeugtechnik wird
insbesondere auch der sogenannte. , Kammsche
Kreis* genannt, der die Kraftschlussgrenze zwischen
Reifen und Fahrbahn bei gleichzeitigem Auftreten
von Umfangs- und Seitenkriften darstellt und zur
Ausgangsbasis fiir die spitere Entwicklung von ABS
und ASR wurde. Rennfahrern war jedoch in den frii-
hen Jahren des 20. Jahrhunderts bereits die Funktion
durchdrehender Antriebsrider bei schneller Kurven-
fahrt intuitiv geldufig, wortiiber jetzt in [2] noch ein-
mal berichtet wird. Auch wird von einer ,,Kammschen
Regel”“ gesprochen, die im Hinblick auf die Rich-
tungsstabilitét, insbesondere auf die Seitenwindemp-
findlichkeit bei der Auslegung von Kraftfahrzeugen
beachtet werden sollte.

Mit diesen Stichworten sind einige Aspekte ange-
sprochen, die auf Professor Kamm zuriickgehen und
fiir seine frithen Bestrebungen nach Sicherheit und
Wirtschaftlichkeit des Automobils stehen. Damit
ist allerdings dem Wirken und Schaffen Kamms in
Umfang, Vielfiltigkeit und Bedeutung fiir die Kraft-
fahrzeug- und Motorenforschung und deren Entwick-
lung nicht annédhernd entsprochen.

Wenigen ist es heute noch gegenwirtig, dass Prof.
Kamm, beginnend 1930 mit der Griindung des For-
schungsinstituts fiir Kraftfahrwesen und Fahrzeug-
motoren an der Technischen Hochschule Stuttgart
— FKFS -, den Grundstein fiir die wissenschaftlich-
theoretische Durchdringung der Fahrzeug- und Moto-
rentechnik und deren konsequente Uberpriifung durch
den Versuch legte. So hatte Wunibald Kamm als einer
der Ersten das Kraftfahrzeug in seiner Gesamtheit und
zugleich als Komponente des Systems ,,Kraftfahrzeug-
verkehr” auf der Strafle betrachtet. Die innovativen
Forschungsarbeiten Kamms und seiner Mitarbeiter,
deren Zahl in den Jahren 1930 bis 1940 auf rund 400
Kopfe angewachsen war, verlangten nach der Ent-
wicklung neuartiger Priifanlagen und Messverfahren,
fiir die es nur in wenigen Fillen Vorbilder gab.

In den rund 10 Jahren von der Institutsgriindung
1930 bis Kriegsbeginn 1939 hatte Prof. Kamm das
FKFS durch Aufbau einer leistungsfahigen Organi-
sation, Heranbildung engagierter und fihiger Mit-
arbeiter, Schaffung vorbildlicher, bis dahin meist
einmaliger Versuchsanlagen und die Erarbeitung wich-
tiger wissenschaftlicher Grundlagen auf den Gebieten
der Kraftfahrzeuge gleich wie auf dem der Verbren-
nungsmotoren zu einem Forschungsinstitut von Welt-
geltung gefiihrt.

Die damals erzielten Ergebnisse trugen in der
Nachkriegszeit entscheidend zum weiteren Aufbau der
Kfz-Grundlagenforschung an den Hochschulinstituten
und in der expandierenden deutschen Fahrzeugindus-
trie bei und waren zugleich die Ausgangsbasis fiir
neue Produkte. Hier sei auf einige FKFS-Entwicklun-
gen wie den Leichtmetallzylinder mit hart verchrom-
ter Lauffliche, die motorunabhingige Standheizung
(;,Schwingfeuergerit®), den seitensteifen Pkw-Rei-
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1 Einfuhrung

fen mit kleinem Hohen-/Breiten-Verhiltnis (<0,6),
die modernen Derivate des K-Hecks, den heute iibli-
chen Fahrzeugwindkanal mit an der Diisenunterkante
anschlieBenden Bodenplatte und integriertem Lauf-
band, das Bugradfahrwerk bei Flugzeugen sowie die
ersten theoretischen und experimentellen Ansitze fiir
die Fahr- und Rollstabilitdt von Pkw, Lkw mit Anhén-
gern und Flugzeugen hingewiesen.

In den Kriegsjahren 1939 bis 1945 wich die plan-
voll-systematische, zuvor weitgehend selbstbestimmte
Grundlagenforschung Kamms auf allen Gebieten der
Motoren- und Fahrzeugtechnik den fremdbestimmten
Auftragsarbeiten fiir das Reichsluftfahrtministerium,
das Heereswaffenamt und das Oberkommando der
Marine. Die Schwerpunkte lagen jetzt bei der Priifung
von Hohenflugmotoren, bei der Entwicklung eigener
GroBflugmotoren bis 4400 kW und daraus abgelei-
teten Panzermotoren bis 810 kW sowie bei vielstu-
figen Axialverdichtern fiir Hohenflugmotoren und
Strahltriebwerke, bei Messungen an Argus-Schmidt-
Pulsations-Strahltriebwerken der Fi-103-Flugbombe
,.Kirschkern“ (V1) und den daraus entstandenen motor-
unabhingigen FKFS-, Sto3brenner“-Heizgeriten, bei
der Entwicklung und Priifstandserprobung des auflen-
luftunabhingigen Dieselmotorantriebs  getauchter
U-Boote, bei Untersuchungen an Flugzeugfahrwerken
sowie bei der Verbesserung der Schneegéngigkeit von
Kettenfahrzeugen und Propellerschlitten [3].

Das Riistzeug fiir seine universelle Forschungsta-
tigkeit hatte Kamm in den zwanziger Jahren bei der
Entwicklung aufgeladener Rennmotoren der Daim-
ler-Motoren-Gesellschaft, bei Konstruktion und Bau
des SHW-Wagens der Schwibischen Hiittenwerke
Wasseralfingen, der mit seinem selbsttragenden
Leichtmetallaufbau, Frontantrieb, Vierradbremse und
Einzelradaufhidngungen seiner Zeit um ein Jahrzehnt
voraus war, sowie durch verantwortungsvolle Einfluss-
nahme auf die neue deutsche Flugmotorenentwicklung
wihrend seiner Tatigkeit bei der DVL Berlin-Adlers-
hof gewonnen.

Das Kriegsende brachte durch die Uberfiihrung
Kamms als einem der fithrenden deutschen Wissen-
schaftler in die USA zwangsldufig die Trennung vom
FKFS und seinen Zielvorstellungen. Seine iiberragen-
den fachlichen Fihigkeiten auf dem breiten Gebiet
der Automobiltechnik konnte Kamm bei seinen iiber-
wiegend wehrtechnischen Titigkeiten beim Air Mate-
rial Command, Wright Field, Dayton, Ohio/USA, den

Abb. 1.1 Wunibald I. E.
Kamm, Prof. Dr.-Ing. Dr.-Ing.
E.h. (1893-1966). [7]

anschlieBend eng begrenzten Forschungsarbeiten zur
Geldndegingigkeit sowie am modifizierten Rieseler-
Hochdruckmotor fiir die US-Army am Stevens Institute
of Technology, Hoboken, NJ/USA, nur in einem ihn
wenig befriedigendem MaBe zur Anwendung bringen.

1955 entschlof} sich Kamm, in seine deutsche Hei-
mat zuriickzukehren, nachdem ihm die Leitung und der
Aufbau der Maschinenbauabteilung des Battelle-Insti-
tuts, Frankfurt/M, angeboten und iibertragen worden
war. Das GrofBbild oder das Titelbild zeigt Wunibald
Kamm 1955 nach seiner Riickkehr aus den USA bei
Battelle. In den bis zum FEintritt in seinen Ruhestand
verbliebenen drei Jahren versuchte Professor Kamm
nochmals seine besonderen Anliegen weiter zu brin-
gen. Nach mehrjihriger schwerer Krankheit starb
Wunibald Kamm, hoch geehrt, 1966 im Alter von 73
Jahren in Stuttgart.

Professor Kamm war einer der herausragenden
deutschen Wissenschaftler, die durch die politischen
Entwicklungen daran gehindert wurden, ihre weit
vorausschauenden Ideen fiir ein wirtschaftliches und
sicheres Kraftfahrzeug zu Ende zu bringen und die
Friichte ihrer bedeutenden Arbeiten selbst zu ernten.
Der Fachwelt brachte Kamm aber zahlreiche Anre-
gungen und Ansitze fiir die kraftfahrtechnische Ent-
wicklung in der Nachkriegszeit nicht zuletzt dadurch,
dass seine vormaligen Mitarbeiter und Studenten an
leitender Stelle in der Industrie das Kammsche Gedan-
kengut weitergetragen haben. Fiir Professor Robert
Eberan von Eberhorst, seinem Nachfolger bei Battelle
und einem der bedeutenden deutschen Automobil-
konstrukteure und spiterem Hochschullehrer in Wien,
war Prof. Dr.-Ing. Dr.-Ing. E.h. Wunibald Irmin Erich
Kamm der Wegbereiter des modernen, wissenschaft-
lich durchdrungenen Automobils [4].



Wunibald Kamms Herkunft und Familie

Wunibald Kamms Eltern, Albert Kamm und Frie-
derike, geb. Schmidt, stammten aus Landau bzw.
Zweibriicken in der Pfalz und hatten am 18. Septem-
ber 1880 in Zweibriicken geheiratet [5]. Albert Kamm
war Kaufmann und besal} in Landau ein Schirm- und
Hutgeschift, das jedoch nicht gut lief. Er verkaufte das
Geschift 1883 und nahm eine Stellung als Vertreter
der Baseler Lebensversicherung in Norddeutschland
an. 1890 wurde Albert in die Hauptverwaltung seiner
Versicherungsgesellschaft nach Basel berufen.

1901 wurde Albert Kamm die Leitung der Gene-
ralagentur der Basler Lebensversicherung in Stuttgart
iibertragen. Nach dem beruflichen Wechsel zog die
Familie noch 1901 nach Stuttgart in den ersten Stock
des Eckhauses Schiller- und Olgastrafle. Bereits zwei
Jahre spiter siedelten die Kamms nach Cannstatt in
das Haus Nr. 22 in der Waiblinger Strafe iiber, um
ihrer weitgehend an das Haus gebundenen Mutter
Friederike, die an einer Hiiftgelenkerkrankung litt und
auBlerhalb der Wohnung den Rollstuhl bevorzugte, den
Zugang zu den warmen Mineralbddern Cannstatts zu
ermoglichen. Nach Umziigen 1912 in die Konigs-
strale 11 (die spitere Konig-Karl-Strae) und 1918 in
die Ludwigsstrale 17 in Cannstatt landeten die Eltern
Waunibald Kamms 1920 schlieflich in der Schiller-
stra3e 12, wo sie bis zu ihrem Lebensende in Cannstatt
wohnten (Abb. 2.1).

Vater Albert Ferdinand Kamm liebte die Korper-
ertiichtigung und lange Wanderungen. Da Schwim-
men seine besondere Leidenschaft war, griindete
er mit mehreren Gleichgesinnten den ,,Cannstatter
Schwimmverein®, der sich zunédchst im Neckar, spéter
in einem klubeigenen Auflenbecken, dem ,,Mombach-
Bad*, tummelte. Albert war hoch gebildet und kannte
sich in der klassischen Literatur und Dichtung bestens

Abb. 2.1 Wunibald Kamms Eltern Albert Ferdinand und Frie-
derike (Frieda) Kamm am Tag ihrer Silbernen Hochzeit. [7]

aus. Er war auBlerdem ein groBer Musikliebhaber und
ein glithender Bewunderer Richard Wagners. Er ver-
fasste eine Reihe eigener Gedichte, zum Teil in altgrie-
chischer Sprache.

Die Mutter Friederike Kamm war das Zentrum der
Familie, um das sich alles drehte. Wihrend Albert
ein Patriarch im wahrsten Sinne des Wortes war, war
,Frieda® das Herz und die Seele einer Familie mit
ungewohnlich starken Bindungen, die sich bei jeder
nur denkbaren Gelegenheit in ihrer Cannstatter Woh-
nung zusammenfand [5].

Waunibald Irmin Erich Kamm wurde am 26. April
1893 in Basel (Schweiz) als viertes Kind von Friede-
rike (Frieda) und Albert Kamm geboren. Nachdem
sein ilterer Bruder Otto sehr friih verstorben war,
wurde Wunibald der Stammbhalter der Familie. Bis zu
seinem siebten Lebensjahr wuchs Wunibald in Basel
auf. Er und seine drei Schwestern Hildegard (,,I11a*),
Albertine (,,Tine*) und die jiingere Wiltrud (,,Dudud®)
sprachen auflerhalb des Hauses Schwyzer-Diitsch, das
sie auch spidter gerne verwendeten, wenn es darum
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2 Wunibald Kamms Herkunft und Familie

ging, dass die anderen Kinder nicht alles mitbekom-
men sollten was gesprochen wurde. Hier fanden
bereits in jiingsten Jahren die ersten ,,pferdelosen Kut-
schen Wunibalds ganz besonderes Interesse, deren
Technik ihn sein Leben lang nicht mehr loslieB3. Nichts
destoweniger war Wunibald eine richtiger Lausbub,
der die Puppen seiner Schwestern nur zu gern ausein-
ander nahm. Abbildung 2.2 zeigt Wunibald Kamm als
Konfirmand.

Nach seiner Schulzeit in Cannstatt, in der Wuni-
bald — wie noch zu berichten sein wird — Freundschaft
mit dem jiingsten Sohn Gottlieb Daimlers schlof}, dem
Studium, das er durch freiwilligen Militdrdienst unter-

|
Il

Abb. 2.3 Frisch getraut: Wunibald Kamm und Hildegard
(Hilde) Kamm geb. Job, 29.09.1924. [7]

. brach, und ersten Berufserfahrungen in der Industrie

heiratete der inzwischen promovierte Wunibald Kamm
am 29. September 1924 Hildegard (,,Hilde*) Job. IThr
war Wunibald offiziell durch seine Schwester Hilde
(,,Illa*), bei der Hildegard Job Gesangsunterricht
nahm, vorgestellt worden. Hildegard Job und Wuni-
bald hatten sich jedoch bereits als Kinder aus der Zeit
gekannt, da die Eltern Job gerade eben um die Ecke in

- der Olgastrale 44 wohnten (Abb. 2.3). Sein Schwie-

Abb. 2.2 Wunibald Kamm als Konfirmand 1908. [7]

gervater, Friedrich Job, war Ingenieur und hatte bei
Werner & Pfleiderer den Hochdruckdampfbackofen
eingefiihrt. Das junge Paar zog zunichst bei den Eltern
Kamm in Cannstatt ein, da in jener schlechten Zeit
Wohnungen knapp und fiir ein junges Ehepaar kaum
erschwinglich waren. Wunibald verzichtete auf sein
Motorrad, das er bei jedem Wetter fuhr, und kaufte
stattdessen ein winziges Hanomag-Automobil, um
seine Frau Hilde und sein neugeborenes Tochterchen
Wunhild komfortabel und sicher transportieren zu
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Abb. 2.4 Familientreffen der Kamms 1928. Stehend von links
nach rechts: Roland, Sohn von Hildegard (Illa) Schlegel, geb.
Kamm Wiltrud Frida (Dudud) Geng, geb. Kamm Wunibald
Kamm Albertine (Tina) Biihring, geb. Kamm Hans Biihring
Sitzend von links nach rechts: Hildegard (Illa) Schlegel, geb.
Kamm Albert Kamm mit Irmin Otto Kamm Friederike (Frieda)
Kamm mit Ev(?) Hildegard Kamm mit Tochter Wunhild. [7]

konnen. Fiir Abb. 2.4 hat sich die ganze Familie Kamm
wiedereinmal zusammengefunden.

Wunibald Kamm war wie sein Vater Albert ein
exzellenter Schwimmer und Wasserballspieler, der im

Abb. 2.5 Schwimmer und
Wasserballspieler der Tech-
nischen Hochschule Stuttgart
vor der 1. Akademischen
Sport-Olympiade anlésslich
der Einweihungsfeierlichkei-
ten des Volkerschlacht-Denk-
mals in Leipzig vom 15. — 20.
Oktober 1913: An der Spitze
der Pyramide: Wunibald
Kamm. [7]

Team der Technischen Hochschule Stuttgart bei zahl-
reichen nationalen Wettbewerben (Abb. 2.5) erfolg-
reich mitspielte und auch spiter regelmiBig friih
morgens vor der Arbeit trainierte. Ebenso war er ein
begeisterter Skifahrer und Bergwanderer, der fiir die
Ausiibung dieser Hobbys zusammen mit Familie und
Freunden oder aber mit mehreren seiner Assistenten
bis 1938 regelmiBig in der Schweiz und spéter dann in
Osterreich Urlaub machte [3, 6, 8].

Seine Frau schenkte Wunibald Kamm fiinf Kinder:
die drei Tochter Wunhild (1925), Gundelind (1933),
Wiltrud (1945) und die beiden S6hne Irmin Otto (1928)
und Dietrich Hellmuth (1935). Er war ganz und gar ein
Familienmensch (Abb. 2.6) und zugleich der Organi-
sator der Familie, der, als seine Frau Hilde zusitzli-
che Hilfe wegen der wachsenden Familie anmeldete,
sogleich ein weiteres Kindermédchen einstellte.

Er traumte immer davon, seine beiden Sohne eines
Tags in seinem Forschungsinstitut arbeiten zu sehen,
jedoch machte der Ausgang des Zweiten Weltkriegs
einen Strich durch diese Absicht. Sein Wunsch sollte
sich dann doch noch in bescheidenem MaBe in der
gemeinsamen Forschungsarbeit mit seinem éltesten
Sohn Irmin 1954/55 am ,,Stevens® Institute of Tech-
nology, Hoboken/NJ, in den USA erfiillen. Da seine
Sohne und die beiden élteren Tochter mit ihren Fami-
lien bei seiner Riickkehr 1955 nach Deutschland in den
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Abb. 2.6 Familie Wunibald
Kamm (um 1938/39). [7]

Vereinigten Staaten verblieben waren, iibertrug er die
Instandhaltung des eigenen Familienautos, eines front-
getriebenen DKW, seiner jiingsten Tochter Wiltrud.
Als Kamm 1926 zur DVL-Adlershof ging, nahm er
seine Familie mit nach Berlin. Mit seinem Ruf 1930

an die Technische Hochschule und Riickkehr nach
Stuttgart waren dann alle Familienmitglieder bis auf
seine Eltern, die 1929 verstorben waren, wieder ver-
eint. Zentrum der Familie wurde nunmehr sein eigenes
Haus auf Stuttgarts Hohen.



Wunibald Kamms Stuttgarter ,,Zuhause”

Kamm wohnte mit seiner Familie bis 1933 in der Stutt-
garter Libanonstrafle 8a in einer kleinen Mietwohnung,
die aber mit der Geburt der Tochter Gundelind 1933
zu eng geworden war. Er hatte bereits 1932 ein grof3es
Gartengrundstiick auf der Génsheide erworben, das
einen traumhaften und unverbaubaren Blick auf den
Stuttgarter Talkessel bot. Kamm konnte den bekannten
,»Werkbund“-Architekten Richard Docker fiir die Pla-
nung seines Einfamilienhauses gewinnen. Neben Mies
van der Rohe, Le Corbusier, Gropius, Scharoun und
anderen namhaften fortschrittlichen Architekten war
Richard Docker einer der Gestalter der modernen Wei-
Benhofsiedlung 1927/1928 in Stuttgart, der mit kubi-
schen Bauten aus Glas und Beton mit flachen Dichern
mit der Stuttgarter Tradition gebrochen hatte. Mit dem
von ihm fiir die Kammsche Villa ebenfalls vorgeschla-
genen Flachdach konnte sich Docker aber bei der sehr

Abb. 3.1 Wohnhaus der
Familie Wunibald Kamms

in Stuttgart, Adolf-Griber-
Strasse 20, bewohnt von 1933
bis 1945 und von 1958 bis
1980. [7]

konservativ eingestellten Baubehorde der Stadt Stutt-
gart nicht durchsetzen.

Wunibald Kamm wollte selbst fiir die Haustechnik
verantwortlich zeichnen. So erhielt das Haus nach sei-
nen Pldnen voll versenkbare Fenster, wobei die gro-
Beren, nach Siiden ausgerichteten Fensterscheiben als
passive Solar-Wirmesammler fiir die Zwei-Zonen-
Heizanlage ausgebildet waren. Ferner hatte Kamm
ein Regenwasser-Sammelsystem fiir Brauchwasser
und eine Alarmanlage verbunden mit einer Notbe-
leuchtungseinrichtung installieren lassen. Im Septem-
ber 1933 konnte die Familie das neue ,,Heim* in der
Adolf-Grober-Strae 20 (Abb. 3.1) beziehen. Spiter
kam noch ein Spielplatz mit Turngerdten in einem
nachtriglich erworbenen Gartenanteil hinzu. Das dort
geplante Schwimmbecken ist den Kriegsumstinden
zum Opfer gefallen. 1937/1938 wurde die Adolf-Gro-
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ber-StraBBe in Julius-Schreck-Strale umbenannt, um
dann nach 1945 wieder den urspriinglichen Namen zu
erhalten.

1941/1942 lie Kamm einen eigenen Luftschutz-
stollen mit Verbindung und Notausgang zum Nachbar-
grundstiick an der Richard-Wagner-Strafie graben. Der
offentliche Luftschutzbunker der nahe gelegenen Villa
Reitzenstein, in der der NSDAP-Gauleiter Wilhelm
Murr residierte, entstand dagegen erst 1943. Wunibald
Kamm war schlieBlich wegen der immer hiufigeren
Luftangriffe der Alliierten auf Stuttgart Ende 1944 mit
seiner Familie nach Kirchheim unter der Teck, dem
Hauptverlagerungsort seines Forschungsinstituts, in
eine in der Otto-Ficker-Strafe gelegene Fabrikanten-
Villa gezogen, wo die Familie zusammen mit Grof3-
mutter Job, einer Tante und zwei Cousinen ruhig aber
sehr beengt bis zur Ubersiedelung der Familie in die
USA Ende Mai 1947 wohnte.

Kamms Villa iiberstand die Luftangriffe auf Stutt-
gart 1944/1945 mit eingedriickten Fenstern, Rissen
in den Winden und Schidden an der Dachdeckung
glimpflich und wurde dann — 1945 leerstehend — von
der franzosischen Besatzungsmacht beschlagnahmt
und verwiistet. Im Juli 1945 iibernahm die amerika-
nische Militdrregierung das Gebdude wegen seiner
giinstigen Lage direkt neben der ebenfalls besetz-
ten Villa Reitzenstein, liel es als Quartier fiir hohe
Offiziere instandsetzen und brachte dort den Chef
der in Stuttgart stationierten Streitkrifte und zuletzt
den amerikanischen Vizekonsul unter. Die amerika-
nische Verwaltung zahlte aufgrund der Sonderstel-
lung Kamms — inzwischen ,,Angestellter des US War
Departments* — ab Sommer 1946 Miete und gestattete
den Angehorigen Kamms den Zutritt zum Garten und
das Ernten des Obstes. Das Haus wurde Mitte 1958
an Wunibald Kamm zuriickgegeben. Nach der Riick-
kehr aus den USA konnte er mit seiner Frau und der
jingsten Tochter noch einige Jahre darin leben. Diese
Zeit wurde aber durch seine fortschreitende Krankheit
zunehmend getriibt. Nach Prof. Kamms Tod 1966 hielt
seine Witwe den Hausstand noch mehrere Jahre auf-
recht. SchlieBlich verkauften seine Kinder nach dem
Tod ihrer Mutter 1980 das schone Grundstiick an das
Staatsministerium Baden-Wiirttemberg, das in der
unmittelbar benachbarten Villa Reitzenstein seinen
Sitz genommen hatte [9].

Dann gab es da noch ein ,Ferien-Hiusle® bei
Krumpendorf am Worthersee, zu dem es folgende
Geschichte gibt: Auf der Riickreise von einer Falt-
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bootfahrt mit einem Assistenten auf der Drau hatte
Kamm im Herbst 1937 am Worthersee Station
gemacht. Von den Gestaden des Sees angetan, kehrte
er im Sommer 1938 im Anschlufl an eine Berater-
tatigkeit fiir die Technische Hochschule Wien zu
einem kurzen Ferienaufenthalt in Krumpendorf am
Worthersee zuriick. Die sechskopfige Familie hatte
zwei Zelte dabei und bekam die Erlaubnis, ihr Lager
auf einer Wiese direkt am See aufzuschlagen. Fiir die
Kinder war das ein groBes Erlebnis. Die élteste Toch-
ter Wunhild erinnerte sich [10] noch genau an diese
Ferien:

Wir waren alle vom See und der Ortslage begeistert und
mein Vater suchte nach einem Bauplatz. Er hatte nun
vier Kinder und wollte nicht jedes Jahr die Familienfe-
rien im Hotel verbringen. Er fand schlieflich mit Frau
Hasenbichler die Besitzerin der Wiese am See, die wil-
lens war, einen Grundstiicksanteil als Bauplatz zu ver-
kaufen. Wir Kinder hatten es ihr offensichtlich angetan.
So kaufte mein Vater in Cannstatt eine Weinberghiitte mit
zwei Raumen, bestellte einen Lastwagen, der Alles nach
Kirnten fuhr, und wir hatten unser Ferienhaus! Wir koch-
ten im Freien, wir rieben die Wische auf dem Waschbrett
im See sauber und storten uns nicht an den ziemlich pri-
mitiven sanitiren Anlagen. Es war fiir uns Kinder eine
herrliche Zeit. GroBmutter Job musste allerdings bei der
Familie Eichholzer, die an der Hauptstrae in Krumpen-
dorf wohnte, untergebracht werden.

Die Eichholzers waren die Familie, durch deren
Vermittlung Wunibald Kamm Frau Hasenbichler, eine
Verwandte von Frau Eichholzer, aufgespiirt hatte. Frau
Hasenbichler war die Erbin des Gutes von Baron von
Waltherskirchen und auf diesem Weg auch zur Eigen-
tiimerin des Grundstiickteils geworden, das nun der
Familie Kamm gehoren sollte.

Hohepunkte im Familienleben waren die Sommer-
ferien mit den Kindern und oft auch Freunden am
Worthersee (Abb. 3.2), Bergwanderungen (Abb. 3.3)
und im Winter das Skifahren (Abb. 3.4). Auch in der
Weihnachtszeit nahm sich Vater Kamm viel Zeit fiir die
Familie. Da klopfte am 6. Dezember der Nikolaus an
die Tiir. Seine Stimme muss sehr eindringlich gewesen
sein, denn die Tochter Wunhild hat nach vielen Jahren
spéter den Nikolaus an der Stimme wiedererkannt: Es
war natiirlich einer der engsten Mitarbeiter von Vater
Kamm [284]. Die beiden Buben freuten sich beson-
ders auf die grofe Mirklin-Eisenbahn Spur 00, die
jetzt auf einer groBen Platte im mittleren Wohnzimmer
des Hauses Groberstral3e 20 aufgebaut wurde. Bei der
groflartigen Anlage, die Vater Kamm selbst geplant
hatte, imponierten vor allem die selbst gefertigten
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Abb. 3.2 ,,Obenwische*
des FKFS-K4-Wagens im
‘Worthersee nach einer Ver-
suchsfahrt 1941: Links von
oben: Kamms Kinder Wun-
hild, Irmin Otto, Gundelind;
Rechts von oben: Ein Freund
der Familie sowie Dietrich
Hellmuth Kamm. [7]
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Abb. 3.3 Ein Mann mit Weitblick: Prof. Dr.-Ing. Wunibald
Kamm auf dem Séuling im September 1934. [7]

:w“*mﬂw

Holzkonstruktionen der Viadukte, die sich in Schleifen
in die Hohe schraubten, um dann wieder in die Ebene
zuriick zu kehren. Kamms Assistent Christian Schmid
und Architekt Walter Weis hatten ja auch fiir ihre Kin-
der grofle Eisenbahnanlagen gebaut, aber die mit den
Viadukten von Vater Kamm war die Tollste. So wurden
die elektrischen Modellbahnen der Hauptanlass fiir
gegenseitige Besuche. Natiirlich haben dann die Viter
damit gespielt. Bestaunt wurde auch der Kaufladen,
der so grof3 war, dass Kinder hinter der Verkaufstheke
stehen konnten. Von den Eltern bekamen die Kinder
dann 20 Pfennige und durften sich im Kammschen
Kinderladen Gebick oder andere Siiigkeiten kaufen.
Kam man im Sommer zu Besuch, dann gab es auf der
Gartenterrasse Kaffee und von Frau Professor selbst
gebackenen Apfelkuchen. Den Kindern bot der Gar-
ten viel Spielraum im wahrsten Sinne des Wortes. Dort
wurde an sonnigen Tagen ein flaches Schiisselchen mit
Milch auf das Gras gestellt und mit einem gefalteten
blauen Karton zeltartig iiberdeckt. Es dauerte dann
nicht lange, bis zwei oder drei Schildkréten zur Trinke
kamen [5, 6, 8, 284].

Kamm machte stets auf seinen Dienstreisen nach
Osterreich, wenn diese in die Ferienzeit fielen, Zwi-
schenstation auf seinem Anwesen am Worthersee und
brachte dabei oft einige Assistenten mit, was regelmé-
Big zu Versorgungsschwierigkeiten fiihrte, da dieses
meist ohne Vorwarnung geschah. Die Krumpendor-
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Abb. 3.4 Die Familie Kamm
mit Freunden beim Skifahren.

[7]

fer halfen Frau Kamm jedoch ebenso regelmifBig mit
Fisch und Gemiise aus der Verlegenheit. Das Kamm-
sche Grundstiick Leinsdorf 44 in Krumpendorf wurde
1945 als ausldndischer Besitz enteignet und das Haus
ausgepliindert. Nach einer voriibergehenden Bele-
gung durch die englische Besatzungsmacht wurde
das ,,Holzhdusle* iiberwiegend von Osterreichischen
Regierungsbeamten genutzt ehe es 1958/1959 wieder
an die Familie Kamm zuriickgegeben wurde.

1960 lie3 Wunibald Kamm ein massives Ferien-
haus mit 2 Rdaumen sowie Kiiche und Bad errichten,
wihrend das alte ,,Holzhdusle* verblieb und als Giste-
und Kinderferien-Unterkunft eingerichtet wurde. 1980
ging dann das Feriendomizil in den Besitz von Wiltrud
Steudel-Kamm als dem einzigen in Deutschland ver-
bliebenen Familienmitglied tiber [9].



Der junge Wunibald entwickelte bereits friih ein reges
Interesse fiir technische Dinge und die Hintergriinde
ihres Entstehens. So war er anfangs auch chemischen
Experimenten u. a. mit Schwarzpulver nicht abgeneigt,
die bisweilen schon mal daneben gingen.

Der gliickliche Zufall wollte es, dass die Wohnung
der Familie Albert Kamm in Cannstatt, Konigsstrafle
11, ganz nahe dem Anwesen Gottlieb Daimlers in der
Taubenheim Strafle lag, der Stitte, wo in einem Gar-
tenhaus der erste schnelllaufende Benzinmotor der
Welt entstanden war. Gottlieb Daimlers Witwe und
sein 1894 geborener Sohn, der wie sein Vater den Vor-
namen Gottlieb trug, wohnten dort. Gottlieb jr. war
der Sohn Daimlers aus der zweiten Ehe mit Lina, ver-
witwete Hartmann geborene Schwend, die Gottlieb
Daimler sen. 1893, vier Jahre nach dem Tod seiner
ersten Frau Emma geheiratet hatte.

Wunibald Kamm und Gottlieb Daimler junior
gingen in die gleiche Klasse des Cannstatter huma-
nistischen Gymnasiums. Sie verband vor allem das
Interesse an der aufkommenden ,,pferdelosen® Fort-
bewegungstechnik und sie schmiedeten fiir ihre spé-
tere Berufszeit gemeinsam Plidne, kleine und einfache
Automobile zu bauen, die fiir breitere Bevolkerungs-
schichten erschwinglich sein sollten. Zu diesem
Vorhaben hatte es Wunibald auch angesichts der Hiift-

gelenkerkrankung seiner Mutter Frieda gedringt, die
ja spiter im Rollstuhl sitzend, in ihrer Bewegungs-
freiheit eingeengt war. Gottlieb jr. wird es wohl als
Verpflichtung empfunden haben, zur Vollendung der
Schopfungen seines Vaters beizutragen.

Wunibalds Vater kiimmerte sich intensiv um die
Erziehung seines Sohnes und horte ihn abends regel-
miBig lateinische Vokabeln und die Deklinationen
ab. Wunibald Kamm und sein Freund Gottlieb hatten
jedoch noch geniigend Zeit, um die aufregenden Ver-
anstaltungen, die auf dem fiir sie zu Fuf} erreichbaren
»Cannstatter Wasen* entlang dem Neckar stattfanden,
zu besuchen. Ihre besondere Aufmerksamkeit fanden
1908 ein grofer Autokorso im Anschluss an ein Pfer-
derennen und 1911 Vorfiihrungen iltester und neuzeit-
licher Fahrzeuge zur Darstellung der Entwicklung des
.Fuhrwesens®, die den Siegeszug der Motorisierung
erkennen lieBen. Vor allem aber die kithnen Flugex-
perimente der drei schwibischen Flugzeugpioniere
Hellmuth Hirth, Ernst Heinkel und Wolf Hirth haben
sich die beiden Gymnasiasten sicher nicht entgehen
lassen. Nichts aber faszinierte den jungen Wunibald
mehr als die Werkstatt Gottlieb Daimlers, die Geburts-
stitte des schnell-laufenden 4-Takt-Fahrzeugmotors,
(Abb. 4.1) in der Taubenheim Stral3e [5, 8].
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Abb. 4.1 Gottlieb Daimlers Werkstatt im Gartenhaus seiner Villa in Cannstatt bei Stuttgart. [4]



Durch die topografische Lage begiinstigt, hatte sich
der Neckarraum zwischen Cannstatt und Esslingen
mit dem Neckar als Wasserstrale und mit seiner Was-
serkraft ab der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts
durch die Ansiedelung industrieller Fertigungsstitten
zu einem Wirtschaftszentrum entwickelt. Besondere
Bedeutung hatte die Maschinenfabrik und Eisengief3e-
rei Gotthilf Kuhn (1819-1890), von der wesentliche
Impulse ausgingen. Die Kuhnsche Fabrik in (Stutt-
gart-) Berg, aus der Ende der achtziger Jahre fast die
Halfte der im Lande installierten 578 Dampfmaschinen
und Lokomobile stammten, wurde nach wirtschaftli-
chen Schwierigkeiten 1902 von der Maschinenfabrik
Esslingen iibernommen [13].

Ganz neue Dimensionen der industriellen Entwick-
lung erdffneten sich mit der Erfindung des Kraftfahr-
zeugs. Gottlieb Daimler (1834-1901) hatte sich nach
seinem Ausscheiden aus der in Mannheim ansdssigen
Gasmotorenfabrik Deutz 1882 in Cannstatt eine kleine
Werkstatt auf seinem Villengrundstiick Taubenheim-
Strale 13 eingerichtet und unter Mitwirkung von
Wilhelm Maybach (1846-1924) den ersten schnell
laufenden Benzinmotor (1883) entwickelt. Einen sol-
chen Motor baute er 1885 in ein Zweirad, das sog.
-Reitrad®, und 1886 in eine vierrddrige Kutsche ein.

1890 wurde die Daimler Motoren Gesellschaft
(DMG) in Cannstatt gegriindet, die sich kometenhaft
entwickeln sollte: Innerhalb der ersten fiinf Jahre wur-
den 1.000 Verbrennungsmotoren gefertigt. Mit der
Ausweitung der Automobilindustrie vor dem Ersten
Weltkrieg entstanden im Stuttgarter Raum zahlreiche
Zulieferfirmen fiir elektrisches Zubehor, Karosserien
und Kiihler. Die Zahl der Kraftfahrzeuge im Verkehr
war, gemessen an den heutigen Verhiltnissen, gering,
aber sie stieg rasch. Im Jahr 1912 waren im Stadtbe-

reich Stuttgart 572 Personenkraftwagen und 162 Last-
kraftwagen zugelassen [13].

Wegen der hohen Kosten war das Automobil damals
allerdings ein Privileg der Reichen und selbst fiir die
Mittelschicht unerschwinglich. Allgemeine Begeiste-
rung erregten jedoch erste Autorennen und die Siege
der Daimler-Rennwagen bei den internationalen Auto-
mobilrennen. Christian Lautenschlager war damals der
umjubelte Rennfahrer.

Besondere Aufmerksamkeit fiir das Fliegen bei der
ganzen Bevolkerung hatten ja bereits seit 1900 die
lenkbaren Luftschiffe des Grafen Zeppelin geweckt.
Wie sehr die Bevolkerung teilnahm, zeigte sich in
deren Opferbereitschaft nach der Katastrophe von
Echterdingen am 5. August 1908. Nach einer unter
dem Jubel der Stuttgarter Biirger mit Bollerschiissen
begriiSten Umkreisung der Stadt musste das Luftschiff
wegen eines Motorschadens notlanden und explo-
dierte, als es sich durch eine Gewitterboe von seinem
Ankermast losgerissen hatte. Bis Juli 1909 kamen
annghernd 7 Mio. Mark an Spenden zusammen, so
dass Zeppelin sein Werk fortsetzen konnte.

Vermutlich war durch die Zeppelin-Begeisterung
der Entwicklung der Flugzeugtechnik in Deutsch-
land zumindest vergleichsweise weniger Beach-
tung geschenkt worden als in Amerika, England und
Frankreich.

Zum ersten Mal war 1910 auf dem ,,Cannstatter
Wasen®, dem einzigen Geldnde in Stuttgart, das als
Flugzeuglandeplatz geeignet erschien, ein franzo-
sischer Blériot-Flugapparat zu bestaunen, den der
osterreichische Sportflieger Fiedler vorfiihrte. Eine
besondere Sensation brachte dann der Flugtag am 12.
Mai 1911, als der Schwabe Hellmuth Hirth (1886—
1938) mit einer ,,Rumpler-Taube* eine Hohe von rund
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5 Der Genius Loci: Cannstatt und seine Technikpioniere

Abb. 5.1 Juli 1911: Ernst Heinkels erster Flug mit seinem Flugapparat iiber dem ,,Cannstatter Wasen*. [11]

800 m erreichte. Bei jeder Landung spielte die Musik-
kapelle einen Tusch. Die Menge der Zuschauer brach
ebenso wie die konigliche Familie in Begeisterung
aus. Beim zweiten Start nahm Hellmuth Hirth seinen
11-jdhrigen Bruder Wolf (1900-1959), der einmal
der beriihmteste deutsche Segelflieger werden sollte,
sowie Ernst Heinkel, den spiteren Flugzeugbauer, zu
ihrem ersten Flug mit. Heinkel konnte kurz darauf am
9. Juli 1911 in seinem selbst konstruierten und gebau-
ten Doppeldecker auf dem ,,Wasen*, Abb. 5.1, seine
ersten Spriinge machen. Zehn Tage ging alles gut, am
19. Juli 1911 aber schmierte die Maschine in einer
Rechtskurve ab. Heinkel iiberlebte mit schweren Ver-
letzungen [14].

Mit Ferdinand Graf Zeppelin als dem Nestor des
Luftschiffs, mit den Fliegern Hellmuth Hirth und
Ernst Heinkel, die beide aus dem nahegelegenen
Remstal stammten und in Cannstatt zur Schule gegan-
gen waren, sowie mit den Flugzeug-Konstrukteuren
Hanns Klemm aus Stuttgart und Claude Dornier aus
Kempten war im deutschen Siidwesten eine fliegeri-
sche Elite zusammengekommen, die die Menschen
einfach begeisterte. Sicherlich spielte auch die lands-
mannschaftliche Gemeinsamkeit eine Rolle. Cannstatt
war dabei in gewisser Weise zu einem ersten Zent-
rum geworden. Man konnte stolz sein auf die von den

Landsleuten gemachten Entdeckungen und die tech-
nischen Errungenschaften, beginnend mit dem Ben-
zinmotor, dem Motorrad, dem Automobil bis hin zur
Fliegerei [13].

In diese technikerfiillte Umwelt ist Wunibald
Kamm hineingewachsen und hier festigte sich der Ent-
schluss des Gymnasiasten, Maschinenbau zu studieren
und sich dem Motor, dem Kraftfahrzeug und gegebe-
nenfalls auch der Fliegerei zu verschreiben.

Spiter, als Professor und Direktor des Forschungs-
instituts fiir Kraftfahrwesen und Fahrzeugmotoren an
der Technischen Hochschule Stuttgart, hatte Kamm
enge geschiftliche, wissenschaftliche und freund-
schaftliche Verbindungen zu dem Flugpionier Hell-
muth Hirth, der sich inzwischen der technischen
Entwicklung zugewandt und 1920 in Cannstatt den
Versuchsbau Hellmuth Hirth gegriindet hatte, aus dem
1922 die Leichtmetallwerke GmbH, Stuttgart-Bad
Cannstatt, und schlieBlich die ,,Elektron GmbH*, die
spatere Kolbenfabrik Mahle KG in Bad Cannstatt, und
die Hirth-Motorenwerke in Stuttgart-Zuffenhausen,
hervorgegangen sind. Hellmuth Hirth war mit Wuni-
bald Kamm auch menschlich so eng verbunden, dass
Hirth 1935 Taufpate von Kamms Sohn Dietrich Hell-
muth wurde, dessen zweiter Vorname an Hirth erin-
nern sollte [8].



Waunibald Kamm nahm im Wintersemester 1912/1913
das Studium des Maschinenbaus an der Koniglichen
Technischen Hochschule Stuttgart auf. Er trat der
Stuttgarter Burschenschaft Ghibellinia bei, wo er
bald zu seinen dlteren Bundesbriidern Ernst Heinkel
und Hanns Klemm feste Freundschaften aufbaute. Zu
diesem Zeitpunkt besall stud. mach. Wunibald Kamm
noch die Schweizer Staatsangehorigkeit [5, 6].

Sein besonderes Interesse galt den Vorlesungen von
Professor Alexander Baumann (1875-1928), der kurz
zuvor 1912 zum Ordinarius des neu gegriindeten Lehr-
stuhls fiir ,,Luftschifffahrt, Flugtechnik und Kraftfahr-
zeuge* berufen worden war, nachdem er bereits seit
1910 einen entsprechenden Lehrauftrag in Stuttgart
wahrgenommen hatte.

Alexander Baumann hatte 1905 als bereits industrie-
erfahrener Ingenieur eine Dozentur an der Maschinen-
bauschule Zwickau iibernommen und war dann 1908
durch Vermittlung von Prof. Carl von Bach zur Phy-
sikalisch-Technischen Reichsanstalt in Berlin-Char-
lottenburg iibergewechselt. Schon in Zwickau hatte
er sich mit der noch ganz jungen , Luftfahrttechnik*
befasst, Flugmodelle angefertigt und auch ein Motor-
flugzeug konstruiert. Seine Berechnungen zum Wir-
kungsgrad der Luftschraube und zum Luftwiderstand
sowie seine Erarbeitung theoretischer Grundlagen des
Gleitflugs zeigten durchaus wissenschaftliche Ansitze
zu den Problemen des Fliegens, die ihn schlieBlich
zum aussichtsreichsten Kandidaten fiir den geplanten
Stuttgarter Luftfahrt-Lehrstuhl werden lieen.

Den Bemiihungen des Grafen Zeppelin und der
von ihm gegriindeten ,,Gesellschaft zur Forderung der
Luftschifffahrt Stuttgart AG* und spéteren ,,Zeppelin-
Stiftung® war es zu verdanken, dass es mit der Bereit-
stellung eines Grundstocks von 59.000 Reichsmark in

Stuttgart zur Einrichtung dieses Lehrstuhls in Stuttgart
gekommen ist. Alexander Baumann wurde durch die
Berufung auf den Stuttgarter Lehrstuhl einer der ersten
Hochschullehrer fiir Luftschifffahrt und Flugtechnik in
Deutschland [11, 12].

Automobile wurden von der Industrie damals noch
empirisch entwickelt, wihrend man beim Flugzeugbau
langst erkannt hatte, dass es ohne eine wissenschaft-
liche Grundlage nicht geht. Aerodynamik, Leichtbau
und Strukturmechanik waren beim Flugzeug unerliss-
lich und die Motoren mussten leicht, leistungsstark
und zuverldssig sein. Die im Flugzeugbau zuneh-
mende Betriebssicherheit wurde auch fiir den Bau von
Kraftfahrzeugen immer wichtiger, so dass es durchaus
Sinn gemacht hatte, dem Lehrstuhl von Professor Bau-
mann als neues Lehrgebiet die ,,Kraftfahrzeuge* anzu-
gliedern. Die Automobilentwicklung konnte dabei von
der Flugzeugtechnik nur profitieren. Die Kraftfahr-
zeugtechnik war damals als eigenstdndiges Lehrfach
an siiddeutschen Hochschulen nur in Karlsruhe in
angemessener Weise vertreten.

Im Jahrbuch der Luftfahrt 1912 wurde iiber Hoch-
schulen und Fachschulen mit Lehrstiihlen fiir Luftfahrt,
Flugtechnik, Aerodynamik und verwandte Gebiete
(Motoren) berichtet. Danach hielt Alexander Baumann
an der Koniglichen Technischen Hochschule Stuttgart
im Wintersemester 1911/1912 Lehrveranstaltungen
zum ,,Stand der Luftschifffahrt, iiber ,,Kraftfahrzeuge*
sowie tiiber den ,,Freiballon- und Luftschiffbau®. Sein
erstes Flugzeug, ein Doppeldecker, dessen Fliigel
denen der Rumpler-Taube sehr @hnlich waren, baute
Alexander Baumann mit Mitteln, die ihm der Unter-
nehmer Freitag hierfiir zur Verfiigung gestellt hatte.
Bereits 1913/1914 konnte ein Original-,,Wright*-
Flugapparat von der Hochschule angeschafft wer-
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