Eine besonders abenteueriiche Aktion war die letzte Me@3korbfahrtent-
lang der englischen Kiste vom 2. bis 4. August 1939 -~ mit 4200 Kilo-
metern die l&dngste Reise des LZ 130. Es ging uns nicht nur darum, engli-
schen Funkverkehr zu erkunden; wir vermuteten, daf die Engladnder — wie
wir mit dem Funkme@Bgerdt »Freva«und »Wilrzburg A« — schon eine Radar-
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Luftraumiberwachung hatten und wollten dies meftechnisch unter-
suchen. Wir fuhren entlang der englischen Ostklste nach Norden bis zu den
Shetland-Inseln. Auf der Rickfahrt stellten wir Uber dem Meer vor Aber-
deen — weil wir dort neuartige Antennenmaste gesehen hatten — die
Motoren ab und meldeten nach Stettin einen Motorschaden. So lie3en wir
uns als Freiballon vom Ostwind in das Land hineintreiben. Unter uns liefen
Schnellboote aus, und wir bekamen zum ersten Mal die brandneuen Spitfi-
res zu sehen, die unser Schiff umkreisten; wir fotografierten sie auch.
Offensichtlich wurde es den Englandern zu bunt; wir hatten den Bogen
Uberspannt.

Als wir ndmlich am Abend des ndchsten Tages von dieser Fahrt nach
Frankfurt zurtickkamen und uns, wie immer auf Langwelle der Flugsiche-
rung zur Landung anmeldeten, lie3 man uns wissen, daf eine Landung zur
Zeit nicht mdgtlich sei. Wir dachten zuerst an eine Bruchlandung eines Flug-
zeuges, konnten aber beim Uberqueren des Platzes nichts derartiges ent-
decken. So drehten wir ab und fuhren einstweilen in Richtung Rhén und
fragten nochmais an. Wieder erhielten wir die Antwort: »Landung vor Ein-
bruch der Dunkelheit nicht moglich.« Das kam uns dann doch seltsam vor.
[ch sagte zu Kapitdn Sammt: »Jetzt fahren wir doch zuriick nach Frankfurt
und versuchen Uber das UKW-Sprechfunkgerdt mit der Landemannschaft
selbst zu sprechen. Dann hért uns, wenn wir nur vierhundert Meter hoch
sind, kein Franzose, und auf3erdem kdnnen wir dann auf schwabisch tele-
fonieren, und dann schwétzen wir mit dem Leiter der Haltemannschaft,
Fahringenieur Beuerlel« So haben wir es dann auch gemacht. (Diese Sprech-
funkverbindung wurde sonst nur zwischen Schiffsleitung und Haltemann-
schaft wahrend des Landevorgangs benutzt). Von Beuerle muBten wir
héren: »Ihr kdnnt jetzt nicht runter, hier ist ganz dicke Luft. Die Englénder
haben auf diplomatischem Weg gegen eure Aktion protestiert. Hier auf
dem Platz steht nun eine englische Abordnung, die mit Einverstdndnis der
deutschen Behdrden das Schiff unmittelbar nach der Landung inspizieren
will. Ihr steht im Verdacht, Euch volkerrechtswidrig verhalten zu haben.
Wir Uberlegen, was wir nun tun.«

Darauthin sind wir wieder abgedreht. Bald darauf erhielten wir die
Anweisungen: Klar Schiff machen, das hei3t alle MeBgerate im Schiff ver-
stecken. Nicht am Ublichen hellbeleuchteten Landekreuz landen, wo zwar
eine Haltemannschaft steht, sondern am andern Ende des Flugfeldes, wo
sich dann die echte Haltemannschaft durch Blinkzeichen bemerkbar
machen wird. Nach der Landung alle Breuning-Leute sofort aussteigen las-
sen. Dafur wird ein SA-Sturm von Frankfurt an Bord gehen als Besatzung.

Der Platzkommandant, Oberst Freiherr von Buttlar-Brandenfels — ein
erfolgreicher Marineluftschiffkapitan des ersten Weltkrieges — hatte alles
hervorragend organisiert. Die Englénder standen am falschen Landeplatz.
Man erklédrte ihnen, daB das Schiff aus meteorologischen Grunden an
anderer Stelle des Flughafens habe heruntergehen miissen. Bis sie Uiber das
Flugfeld zum Luftschiff kamen, waren wir mit Sack und Pack aus dem
Luftschiff ausgestiegen und safen schon im Omnibus zum Frankfurter
Hotel »Vier Jahreszeiten«. Die Engldnder untersuchten dann das Schiff,
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fanden aber nichts, mit dem sie ihren Verdacht hétten beweisen kénnen,
und auch die SA-»Passagiere« brauchten ihre Unwissenheit nicht zu
heucheln.

Leider waren unsere Ergebnisse auf dem Gebiet der Radarme@technik
bescheiden, aber nicht, weil Churchill — wie er es in seinen Memoiren
behauptet — die Funk- und Radaranlagen ausschalten lie@ sondern aus
einem ganz andern Grund. Es war vielmehr die Unvernunft unserer eigenen
Leute, Uber die ich mich griin und blau gedrgert habe, die Schuld daran trug,
daB wir bei unseren Messungen keine besseren Erfolge haben konnten.

Wir arbeiteten damals schon im Wellenldngenbereich von 2,4 m und
50 cm mit Parabolspiegeln, wahrend die Briten, was uns voéllig unbekannt
war, ihre ReflexionsmeBtechnik erstim Bereich von 11 bis 12 Meter Wellen-
lange entwickelt hatten. Dies bedeutete, daf3 sie Gruppen von riesigen
Antennenmasten aufstellen muBten, wie wir sie zum Beispiel bei Dover
gesehen hatten. Wir wollten den Zweck dieser Antennenanlagen
auskundschaften. Dabei wurden wir aber durch folgende Einrichtung unge-
heuer stark gehindert: General Martini lie3 das sogenannte »Funkwetter«
flir den Nachrichtendienst der Luftwaffe standig beobachten, damit man
wute, mit welchen Frequenzen zu bestimmten Zeiten am besten empfan-
gen und gesendet werden konnte. Hierflir wurden stédndig mit Spezial-
sendern — wir nannten sie Impulsspritzen — elektromagnetische Impulse
aller méglichen Frequenzen und hoher Intensitét in den Himmel gestrahit.
Die Messung der Reflexion an der Heaviside-Schicht der Stratosphére gab
dann AufschluB Uber die optimalen Bedingungen fir den Funkverkehr.
Diese Impulse haben gerade im 10 m- und 12 m-Band unsere hochempfind-
lichen MeBBgerate so stark gestort, daf an eine Feststellung des Zwecks der
erwahnten englischen Anlagen nicht zu denken war. Obwohl ich immer
wieder von General Martini verlangt habe, da3 wahrend unserer Me@fahr-
ten die Vermessung der Heaviside-Schicht unterlassen werde, war dies
nicht durchzusetzen.

[ch hatte nicht nur zu der Besatzung des Luftschiffes einen sehr engen,
ja freundschaftlichen Kontakt, sondern auch zu den Technikern des LUFT-
SCHIFFBAU ZEPPELIN ein ganz besonders gutes Verhaltnis. In den Jahren
1938/39 hatte ich ja die Radargerdte »Wirzburg« und »Wiirzburg Riese«
entwickelntassen; hierzu brauchte mangroBe, sehrgenau arbeitende Para-
bolantennen, deren Gerlst — wie bei den Luftschiffen — aus Aluminium-
profiltradgern bestehen sollte. Es lag also auf der Hand, diese Antennenvom
LUFTSCHIFFBAU herstellen zu lassen.

Allerdings mu@te ich meine Freunde von Friedrichshafen wie den
berihmten Hund zum Jagentragen. [ch kann mich noch gutdaran erinnern,
dag Dr. Durr und der Konstruktionsleiter Ehrle im Jahre 1940 zusammen
mit einigen Herren der Firma Telefunken bei mir in Berlin waren; ich wollte
mit ihnen zu Absprachen Uber die Fertigung dieser Teile und moglichst
schon Uber Liefertermine kommen. Die Herren aus Friedrichshafen waren
sehr zurlckhaltend — es waren eben Schwaben, Landsleute von mir.
Dr. Dirr konnte dann sagen: »Ja, da missen wir uns - glaube ich — einmal
uberlegen, ob wir das kdnnen. Was meinen Sie, Herr Ehrle?«



