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Luftschiffbaukonzern und Stadt
Friedrichshafen in den 1920er Jahren.

Krisenjahre zwischen Booms und Kriegen.
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Die 1920er und frihen 1930er Jahre gelten als die Jahre der spektakularen Erfolge
der Luftschiffe, der Dornier-Flugboote und Maybach-Autos. Das Luftschiff LZ 126
uberquerte 1924 den Atlantik, 1929 fuhr das Luftschiff ,Graf Zeppelin“ rund um die
Welt, 1932 wurde der regelmalige Linienverkehr mit Stidamerika aufgenommen.
Das legendare Flugschiff Do X unternahm 1930 einen Amerika-Flug. 1932 flog der
Dornier-Wal um die Welt. Tausende bejubelten jeweils Abfahrt und Ruckkehr. Die
Zeitungen fullten Seiten mit Schlagzeilen und Nachrichten tUber den Verlauf von
Fahrten und Flugen. Dartuber wurde und wird allzu leicht Ubersehen, dass der
Luftschiffbau-Konzern mit seinen Tochterfirmen damals in einer Krise steckte. Die
Umstellung von der Kriegs- auf die Friedensproduktion nach dem 1. Weltkrieg fiel
dem Unternehmen schwer. Die Konsolidierung wurde durch die Abhangigkeit von
politischen Faktoren, technischen Entwicklungsschwierigkeiten, internen Querelen
erschwert, durch die Weltwirtschaftskrise ab Ende der 20er Jahre verhindert. Zu
neuem Aufschwung verhalfen den Firmen dann die Rustungsauftrage nach der
Machtibernahme der Nationalsozialisten. So bildete die Zeit der Weimarer Republik
fur die Friedrichshafener Firmen und damit auch fir die Stadt eine Krisenphase trotz

einzelnen Erfolgen. Prosperierten die Unternehmen jeweils in den Rustungsphasen
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des 1. Weltkriegs, vor und im 2. Weltkrieg, so konnten sie sich, ohne sichere
Staatsauftrage nun starker auf den Markt privater Nachfrage verwiesen, nur schwer
im Konkurrenzkampf behaupten. Den Konjunkturen der Unternehmen folgen die
Konjunkturen der Bevolkerungsentwicklung der Stadt. Nach der Verdoppelung der
Einwohnerzahlen von 1907 bis 1916 (5.455/11.918) wuchs die Bevdlkerung nach
dem Krieg bis 1933 (13.306) nur noch langsam, stieg dann aber in den 6 Jahren bis
1939 wieder rasch um mehr als 50 % (mit dem eingemeindeten Schnetzenhausen
auf 24.794).

1. Die Grunderjahre vor dem 1. Weltkrieg

Etwa 30 Mann waren am Bau des ersten Luftschiffes in der Bucht von Manzell
beteiligt. Nach der ersten Probefahrt waren die Mittel verbraucht, die Baufirma, die
,Gesellschaft zur Férderung der Luftschifffahrt® I6ste sich Ende 1900 auf. Jahrelang
kampfte Graf Zeppelin um neue Gelder fur den Bau weiterer Schiff. Die erste Welle
nationaler Begeisterung nach der Katastrophe von Echterdingen 1908 verschaffte
dem Unternehmen eine gesicherte Basis. Mit den mehr als 6 Millionen RM (knapp 40
Millionen DM) konnte die Zeppelin-Stiftung und die Luftschiffbau Zeppelin GmbH
errichtet werden. In der westlich des Riedlewalds neu errichteten Halle wuchsen die
Beschaftigtenzahlen langsam, aber kontinuierlich von rund 100 auf 500 an. Nachdem
in Manzell bis 1909 sechs Luftschiffe entstanden waren, konnten im neuen Werk bis
zum 1. Weltkrieg 19 weitere Schiffe fertiggestellt werden. Von den insgesamt 25 vor
dem Krieg gebauten Schiffen dienten 7 der Delag fur den Passagierverkehr, wahrend
15 vom Militar abgenommen wurden. Dies entsprach den Absichten des Grafen, fur
den immer ,die militdrischen Aufgaben der Luftschiffe im Vordergrund des Interesses”
standen (Colsman 1933, S. 26). Erst mit dem Einsetzen grol3er Militarauftrage kam
der Luftschiffbau auch aus den Defiziten heraus, mit denen er bis 1912 jeweils

abschloss.

Technische Probleme auf verschiedenen Stufen des Herstellungsprozesses, aber
auch Marketing und soziale Uberlegungen fihrten zur Griindung von
Tochterunternehmen. Ein Konzern entstand. Da genlgend leistungsfahige Motoren
fehlten, wurde 1909 der Maybach Motorbau gegrindet, der 1912 nach
Friedrichshafen Ubersiedelte. In Berlin produzierten die Ballonhtllen GmbH ab 1912

dichte Stoffe flr die Gaszellen, und die Zeppelin Hallenbau GmbH entwickelte und
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errichtete ab 1913 Luftschiff- und Fabrikationshallen. In Frankfurt hatte die Delag
ihren Sitz, die unter Beteiligung deutscher Gro3stadte regelmaRige Passagierfahrten
durchflhrten. Fir soziale Aufgaben der Konzernbeschaftigten in Friedrichshafen war
seit 1913 die Zeppelin Wohlfahrt GmbH zustandig. Spater wurde Colsman,
Generaldirektor des Luftschiffbaus seit 1908, vorgeworfen, er sei ,zeitweise in einem
Grindungstaumel befangen gewesen®. Inm schien jedoch ,die Aufteilung der
Arbeitsgebiete verschiedener Gesellschaften, in denen eigene Arbeitsfreudigkeit,
eigener Ehrgeiz und Erwerbssinn sich entfalten und wetteifern konnten®,
zweckmahig. Er wollte ,die Tochtergesellschaften zu ihrer Sicherheit auf mehrere
Beine ... stellen, d. h. nicht nur fur die Lieferung der Luftschifffahrt allein
einzurichten®. Sie sollten ,von Wohl und Wehe der Muttergesellschaft unabhangig*
sein (Colsman 1922 nach Herzfeldt 1965, S. 11. Colsman 1933, S. 122).

Mit der Unternehmenspolitik Colsmans konnte sich der alte Graf zunehmend weniger
befreunden. Nachdem manche seiner Vorstellungen an der nlichternen Kalkulation
des Generaldirektors scheiterten, zog er ,einen scharfen Strich zwischen sich und
dem Luftschiffbau” (Colsman 1920, S. 4). Unabhangig von der Firmenleitung
bestellte er persodnliche Berater. Ab 1907 sollte Theodor Kober, der schon 1892 bis
1894 fur den Grafen gearbeitet hatte, ein Heissluftschiff fir eine Amerika-Fahrt
konstruieren. Er lenkte die Interessen des Grafen bald auf den Konkurrenten des
Luftschiffs, das Flugzeug. Kober schied 1912 aus den Diensten der Zeppelin-Stiftung
aus, weil ihre Mittel ,weiterliegende Aufgaben mit gro3en Mitteln zu unterstitzen
nicht mehr gestatten® (LBZA 28. Februar 19212). Kober griindete nun die
,Flugzeugbau Friedrichshafen GmbH*, an der sich der Graf persdnlich ,mit gro3en
Betragen® (OAB 1915, S. 588) beteiligte, die aber nicht zum Konzern gehorte. In der
alten Manzeller Luftschiffhalle bauten 30 bis 40 Mann Wasserflugzeuge.
Hauptabnehmer war die Marine, an die bis zum Kriegsausbruch sechs Einzelmodelle
von ca. 40 Marineflugzeugen insgesamt geliefert wurden (MFA 1966, Techn. Bd.,

S. 142).

Hatten vorher in der Stadt an gréReren Betrieben nur die Eisenbahnwerkstatte und
die Lederfabrik Huni mit zusammen ca. 350 Beschaftigten bestanden, so war mit
dem Werk Zeppelins die Entwicklung der Residenz-, Fremdenverkehrs- und
Handelsstadt zur Industriestadt eingeschlagen worden. Der Aufbau des Zeppelin-

Konzerns fuhrte zu einem Bevdlkerungswachstum in der Stadt, zu dem es in ihrer
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Geschichte nur zwei kurzfristige Entsprechungen gibt, in den spaten 1940er Jahren
des 19. Jahrhunderts durch den Eisenbahnanschluss und 1933 bis 1939 mit der
Aufriistung. Die explosive Entwicklung der Stadt mit ihrer ,Kalifornien-Stimmung*
zwischen Jahrhundertwende und dem 1. Weltkrieg lenkten die damaligen
Kommunalpolitiker in Bahnen, die dann auf Jahrzehnte hinaus nur noch
weiterverfolgt wurden. Die Stadtbauplane sahen ein Stral3enraster vor, dessen
Fullung sich bis zu den 40er Jahren hinzog. Die Anlage der Uferstral3e vor den
Hausern der Altstadt und dem neuen Stadtpark 6ffnete die Stadt zum See. Notige
Infrastruktureinrichtungen wurden geschaffen und erweitert. Die
Oberamtsbeschreibung von 1915 blickte stolz zuriick: ,Nur wenige Gemeinden des
Landes dirfen sich mit der Entwicklung messen, die Friedrichshafen ... im letzten
Jahrzehnt durchlaufen hat. Seine Einwohnerzahl ist um mehr als das Doppelte (seit
1871) gestiegen, die Steuerkraft, die Hauserzahl, die allgemeine Bautatigkeit,

Handel, Verkehr und Industrie, alles hat sich machtvoll gehoben® (S. 765).

2. Der Weltkrieg

LZeppelin ... wird in der Stunde des Kriegsausbruchs ein fanatischer Alldeutscher.
Alle Fehler im Denken jener Stunde machte er mit“ (Rosenkranz 1931, S. 190).
Seine Hoffnungen, dass seine Werke einen wichtigen Beitrag der Kriegsfuhrung
leisteten, erflllten sich. Die Konzernfirmen wurden ,den Anforderungen der
Kriegsfuhrung in einer ungeahnten Weise gerecht ... Die Bauzeit der Luftschiffe
wurde auf ein Minimum heruntergesetzt. Das Bautempo wurde derart beschleunigt,
dass schlief3lich alle 14 Tage ein neues Luftschiff fertiggestellt war. Dazu reichten
allerdings die Anlagen in Friedrichshafen nicht aus, so dass es nétig wurde, eine
neue Werft in Staaken bei Berlin ins Leben zu rufen. Wahrend des Krieges sind von
der Firma etwa 90 Luftschiffe gebaut worden® (Dorr 1919, S. 2): in Friedrichshafen
58, in Potsdam und Staaken 28. Auch wenn ab 1917 die Luftschiffe nur noch zu
Aufklarungszwecken durch die Marine eingesetzt werden konnten und die
Produktionszahlen gegen Ende des Krieges stark reduziert wurden, arbeiteten im
Friedrichshafener Luftschiffoau im Herbst 1918 Gber 3.000 Menschen. Die
Ertragslage des Unternehmens hatte sich drastisch verbessert, 1916 erreichten die
Kriegsgewinne die Hohe von einem Viertel des Umsatzes. ,Wir haben namlich billig
gebaut und horrend teuer verkauft® stellte der Schwiegersohn des Grafen nach dem

Krieg fest (StA, Graf Brandenstein-Zeppelin an Freiherr von Gemmingen 3. 6. 1920).
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Schon 1915 hatte der Graf eine Million RM flr seine Entwicklungskosten erstattet
bekommen. Im gleichen Jahr erwarb der Konzern das grof3e Luftschiffgelande in
Friedrichshafen von der Stadt und kaufte in groRem Umfang Grund und Boden in
Staaken bei Berlin fur die neue Werft. In ahnliche Groliendimensionen in den
Beschaftigtenzahlen wuchs der Maybach Motorenbau hinein, der nicht nur fur die
Luftschiffe, sondern zunehmend auch fur Flugzeugwerke Motoren produzierte. Als
neue Tochterfirma in Friedrichshafen entstand noch 1916 die Zahnradfabrik
Friedrichshafen GmbH, die Getriebe fur Luftschiff- und Flugzeugmotoren mit zuletzt
uber 500 Arbeitskraften herstellte, aber wegen ihrer langjahrigen

Entwicklungsarbeiten bis in die Nachkriegszeit hinein in den roten Zahlen blieb.

Die Interessen des Grafen Zeppelin hatten sich in den Kriegsjahren ganz von den
Luftschiffen auf die Flugzeuge verlagert. ,Was aus dem LZ wird, ist mir ganzlich
gleichgultig®, auerte der Graf zu Dornier und Maybach (Colsman 1920, S. 5). Im
Luftschiffbau wurde nur der Schein aufrecht erhalten, dass er der tatsachliche Leiter
der Geschafte sei (Coslman, nach Swientek, 1965, S. 122). Der Flugzeugbau
Friedrichshafen, an dem er beteiligt war, wurde zum dritten Grol3betrieb in
Friedrichshafen mit Gber 3.000 Beschaftigten. 1917 entstand ein Zweigwerk in
Warnemunde. In beiden Werken wurden 40 % der Marineflugzeuge im 1. Weltkrieg,
aber auch ,Landbomber in groer Anzahl hergestellt (Lange 1986, S. 54). Auf
Drangen des Grafen kam es bald nach Kriegsausbruch auch innerhalb des Konzerns
zur Bildung einer Flugzeugbaufirma. Die Zeppelin-Werke Staaken GmbH (seit 1916
bei der dortigen Luftschiffwerft, vorher 1914 bis 1916 in Gotha) bauten
Riesenflugzeuge, von denen Bomben mit groRer Sprengwirkung abgeworfen
wurden. Auch wenn nur etwa 50 Flugzeuge fertiggestellt wurden, sollen die ,R-
Flugzeuge ... gegen Kriegsende weit mehr als Luftschiffe im Feindesland der
Schrecken der Nachte geworden® sein (Colsman 1933, S. 177). Zuletzt arbeiteten in
diesem Flugzeugwerk Uber 1.600 Mitarbeiter. Das letzte Foto des Grafen vor seinem
Tod 1917 zeigte ihn beim Besuch dieses Werkes in Staaken. Gleichzeitig mit dem
Beginn des R-Flugzeugbaus erhielt Dornier von Zeppelin den Auftrag, ein groRes
Wasserflugzeug flir den Bombenabwurf zu bauen. Bis Kriegsende kam diese Firma
mit ihren 200 Beschaftigten in Seemoos und Lindau-Reutin tber einige Prototypen

jedoch nicht hinaus.
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In den Kriegsjahren war aus dem Unternehmen ein Grol3konzern geworden, mit
zuletzt knapp 12.000 Beschaftigten insgesamt, davon etwa 8.000 in und um
Friedrichshafen. Dazu beschaftigte der Flugzeugbau Friedrichshafen nochmals 3.000
bis 4.000 Arbeiter. Neben dem Luftschiffbau hat sich der Flugzeugbau zum ebenso
wichtigen Arbeitsfeld entwickelt, besonders aber die Zulieferfirmen Motorenbau und
ZF. Damit gewannen die Tochterfirmen an Selbstandigkeit gegenlber der
Mutterfirma. Das entsprach auch den Absichten Colsmans, der nach dem Tod
Zeppelins zum unumschrankten Herrscher im Konzern aufgestiegen war, da die
beiden Mitglieder des Stiftungs-Vorstandes, die Freiherren von Bassus und von

Gemmingen ebenso wie der Delag-Direktor Eckener militarisch eingesetzt waren.

Die riesig gewachsenen Arbeiterzahlen stellen diese, das Unternehmen und die
Stadt vor grolRe Versorgungsprobleme. Am dringlichsten war die Wohnungsnot. Die
Stadt konnte nichts tun: ,Die gro3e Wohnungsnot ist eine Folge der durch die
ungemein kraftige Entwicklung der hiesigen Kriegsindustrie hervorgerufenen, abnorm
groflen Zunahme der Einwohnerzahl, der zu steuern weder Private noch Gemeinden
in der Lage sind, weil das Bauen bekanntlich von der Militarbehorde einfach
untersagt ist* (Seeblatt 16. August 1918). Der Konzern musste deshalb durch die
Zeppelin Wohlfahrt GmbH selbst aktiv werden. Im Zeppelindorf wurden tber 100
Hauser fur ca. 650 Bewohner geschaffen. In neu erbauten oder erworbenen Heimen
nachtigten Hunderte. Doch Tausende konnten nur notdurftig untergebracht werden,
z. T. in den Orten im weiten Umkreis bis Ravensburg. Kurz vor Kriegsende plante die
Zeppelin Wohlfahrt noch eine groRziigige Uberbauung des ganzen
Stockwiesengelandes zwischen Charlottenstral’e und Riedlewald, auf dem von Prof.
Bonatz ,das Idealbild einer Stadt geschaffen werden® sollte (Seeblatt 31. August
1918). Nun aber regte sich Widerstand bei den Honoratioren der Stadt. Man warf
dem Konzern die kommunalpolitische Machtibernahme in der Stadt im Biindnis mit
dem Stadtschultheil’en gegen den Willen des Stadtrats vor. Die ,Industrialisierung
der Stadt in dieser Art und Weise” (l. c.) haben man nicht gewollt. Die Stadt sei in
ihrer Kommunalpolitik nicht mehr ,Fuhrerin®, sondern ,Geflhrte“ (Seeblatt 5.
September 1918). Wahrend des Krieges war daran wenig zu andern. Die Stadt war
vollauf beschaftigt, die Lebensmittel- und Brennstoffversorgung bei immer
knapperem Angebot notdurftig sicherzustellen. Die Kriegsgewinne des Konzerns
ermoglichten es dagegen der Zeppelin Wohlfahrt, Gber den Wohnungsbau hinaus

nicht nur eine Reihe von Versorgungseinrichtungen zur Verbesserung der
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Ernahrungssituation zu schaffen, sondern auch den Saalbau zu erstellen, in dem bis

zur Zerstorung im 2. Weltkrieg alle grol3en Veranstaltungen der Stadt stattfanden.

Hier begannen auch Ende Oktober 1918 die groRen Friedensdemonstrationen der
Arbeiter, die schlieRlich zur Revolution am 9./10. November fuhrten. In
Friedrichshafen mit seinen grof3en Arbeitermassierungen begannen diese
Demonstrationen besonders friih und wurden auch schon friih Forderungen nach
dem Kriegsende, der Republik und grundlegenden Anderungen des

Gesellschaftssystems erhoben.

3. Die Jahre der Weimarer Republik

Als die militéarische Niederlage absehbar war, reagierte der Konzern mit
Massenentlassungen. Die meisten Entlassenen kehrten an ihre Heimatorte zuruck.
Anfang 1919 war die Arbeiterzahl in der Stadt auf ein Viertel, etwa 2.500
zuruckgegangen. Die Friedrichshafener Firmen standen nach dem Kriegsende nicht
nur vor dem Problem, ihre Produktion auf den sehr viel geringeren Friedensbedarf
umzustellen. Die Siegermachte des Weltkriegs verboten 1920 bis 1922 auch den
Bau von Luftfahrzeugen fast vollig und lieBen ihn bis 1926 nur in engen Grenzen fur
zivile Zwecke zu. Da Deutschland keine Luftstreitkrafte unterhalten durfte, fiel das
Reich auch als Abnehmer von Militarflugzeugen aus, bis es das Verbot illegal
unterlief. Das Bauverbot galt zwar flr Deutschland, nicht aber generell fir Deutsche,

so dass der Ausweg einer Produktionsverlagerung ins Ausland offen blieb.

Dem ,Flugzeugbau Friedrichshafen GmbH*“ gelang die Umstellung auf die
Friedenswirtschaft nicht. ,Die Leitung des Flugzeugbaues, welche die Zeichen der
Zeit verkannte, ... wollte nicht ans Kriegsende glauben®. Die unbeschaftigten
Arbeitermassen ,zehrten einen guten Teil der Kriegsgewinne des Flugzeugbaues auf*
(Colsman 1933, S. 208). Es wurden zwar noch einige Seeflugzeuge an neutrale
Lander geliefert und einige Groltkampfflugzeuge zu Verkehrsflugzeugen umgebaut,
aber das Bauverbot durch den Versailler Vertrag bedeutete dann das Ende des FF,
der nicht wie Dornier versuchte, die Produktion im Ausland fortzufihren. 1921 wurde
unter fuhrender Beteiligung des Grafen Brandenstein-Zeppelin die ,Maschinen- und
Schiffoau GmbH* gegriindet, die in den Manzeller Hallen ein neues
Produktionsprogramm, Herstellung und Verkauf von ,Maschinen, und insbesondere

landwirtschaftlichen Maschinen, Booten® etc. aufnahm (Amtsgericht Tettnang,
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Gewerberegister, Vertrag 18. Juli 1921). Gefertigt wurden vor allem zusammen mit
der Firma Grundler in Binningen-Basel Motorbodenfrasen und Beregnungsanlagen.
Aber im Inflationsjahr 1923 musste auch diese Nachfolgefirma schlie3en. Als sich der
italienische Castiglione-Konzern fur die Werksanlage interessierte, griff der
Luftschiffbau-Konzern zu und erwarb das Gelande fur die Dornier-Metallbauten, die
von Seemoos nun hierher Ubersiedelten. Die Werft des Luftschiffbaus fihrte mit
einem Teil der Arbeiter bis Marz 1924 noch die von der MSB vertraglich zugesicherte
Produktion von Frasen und Beregnungsanlagen fort. Von den Geschéaftsanteilen des
MSB trat der LBZ im August 1923 51 % an die Dornier Metallbauten ab. In der Folge
bestand die MSB nur noch als Grundsticksverwaltungsgesellschaft weiter und wurde
mit den LBZ-Anteilen an den Dornier Metallbauen 1932 ganz von Claude Dornier
ubernommen. 1962 wurde der Firmenmantel benutzt, um nach einer

Namensanderung die Dornier System GmbH zu griinden.

Auch die zum Konzern gehérenden Zeppelin-Werke Staaken GmbH mussten 1919
ihre Flugzeugproduktion einstellen, ebenso wie der dortige Luftschiffbau nicht
fortgefuhrt werden konnte. Colsman hatte 1919 noch den Chefkonstrukteur
Rohrbach mit dem Bau eines Riesen-Verkehrsflugzeugs in Staaken beauftragt, doch
nach der Fertigstellung 1920 verhangten die Alliierten das Flugverbot. Rohrbach
grindete dann 1922 in Kopenhagen eine eigene Flugzeugbaufirma. 1924 und 1929
wurden die groRen Gelandeflachen in Potsdam und Staaken verkauft, 1927 die BG-
Textilwerke. Von den Berliner Firmen blieben nur die Zewas, die Zeppelin
Wasserstoff- und Sauerstoffwerke Staaken und eine AluminiumgieRerei Ubrig. Von
den drei Flugzeugfirmen im und in Verbindung mit dem Konzern war nur Dornier
geblieben. Damit war aber der Konflikt zweier Unternehmensstrategien im Konzern

noch nicht entschieden.

Colsman hatte immer die Strategie verfolgt, die Tochtergesellschaft moglichst
selbstandig zu machen. Jede Einzelfirma sollte mit einem eigenstandigen
Fabrikationsprogramm auf dem Markt bestehen kénnen. Die breite Produktpalette
verschiedener Einzelfirmen sollte andererseits den Konzern insgesamt im
Konjunktur-auf und —ab besser absichern. Die Luftschifffahrt sollte zwar weiter
betrieben werden, aber nicht auf Kosten der anderen Betriebe und unter Vermeidung

grol3erer Risiken.
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Dagegen setzten die beiden Mitglieder des Vorstands der Zeppelin-Stiftung, die
Freiherren von Gemmingen und von Bassus andere Prioritaten. Nach ihrer Rickkehr
aus dem Militardienst beanspruchten sie als ,Nachfolger des Grafen Zeppelin die
,geistige Leitung seines Werkes" und meinten als sein Vermachtnis nun dem
Luftschiffbau wieder absoluten Vorrang einrdumen zu massen. Als ihre Hauptaufgabe
betrachteten sie, den ,noch vom Grafen Zeppelin in die Wege geleiteten und fir 1916
in Aussicht genommenen ersten Flug eines Zeppelin-Luftschiffes tGiber den Ozean
seiner Verwirklichung zuzufuhren® (KA S-A 32g, undat., ca. 1919). In ihrer
Zielsetzung wurden sie unterstutzt von Eckener, der deshalb 1920 in den
Stiftungsvorstand berufen wurde und 1924 dessen Vorsitzender nach dem Tod von
Gemmingens wurde. Fir den Stiftungsvorstand waren ,die Tochtergesellschaften ...
nur Mittel zum Zweck® (KA S-A 31a, Dorr an Colsman, 2. Januar 1920, vgl. Eckener,
nach Herzfeldt 1965, S. 12). Damit zahlten sie auch ,die Entwicklung des Flugzeuges
nicht mehr zu (den) Aufgaben® des Konzerns (Colsman 1933, S. 184). Mit der
Berufung Eckeners statt Colsmans in den Stiftungsvorstand hatte der im Krieg
allmachtig gewordene Colsman mit seiner Strategie eine erste Niederlage erlitten.
Der Konflikt zwischen der Colsman-Linie, der auf Diversifikation und
Marktorientierung setzte, und der Stiftungs- bzw. Eckener-Linie, die auf absolute
Prioritat fir das Luftschiff und damit weitgehende Staatsabhangigkeit setzte,

bestimmte die Unternehmenspolitik des Konzerns in den 20er Jahren.

3.1 Die Luftschiffbau Zeppelin GmbH

Nach Kriegsende versuchte der Luftschiffbau auf Betreiben des Stiftungsvorstands
und Eckeners sofort, die zivile Luftfahrt wieder aufzunehmen. In Friedrichshafen
befand sich noch ein Luftschiff, das fir die Marine gebaut, aber von ihr nicht mehr
ubernommen wurde. Eine mit diesem Schiff Anfang 1919 geplante Amerikafahrt als
Uberraschungscoup, um die 6ffentliche Meinung in Europa und Ubersee zu
gewinnen, scheiterte am Einspruch der Reichsregierung. Daraufhin wurde rasch aus
den vorhandenen Materialbestéanden ein kleines Schiff mit 20.000 m® etwa in der
Grole der Vorkriegs-Delag-Passagierschiffe fertiggestellt, um maoglichst schnell
wieder die Leistungsfahigkeit der Luftschiffe als Verkehrsmittel zu demonstrieren.
Eckener schrieb Uber diesen Passagierverkehr: ,Infolge der uns auferlegten
Ablieferung eines grofRen Teils unseres wertvollen Eisenbahnmaterials, namentlich

der neuesten Lokomotiven, an den Feind lag unser Eisenbahnverkehr bekanntlich in
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den ersten Jahren nach dem Krieg sehr darnieder. Hier bestand eine Moglichkeit, mit
Luftschiffen helfend einzugreifen. Es wurden die beiden kleinen Verkehrsluftschiffe
,Bodensee” und spater der ,Nordstern®, gebaut, um einen direkten Verkehr zwischen
Friedrichshafen und Berlin durchzufuhren. Die ,Bodensee®, ein Schiff von rund
20.000 m?, war bereits im Juli 1919 fertiggestellt und konnte einen fast ganz
regelmafdigen und zuverlassigen Verkehr auf der genannten Strecke durchflhren. In
100 Tagen, von Mitte Juli bis Ende Oktober, wurde der Verkehr fahrplanmallig
betrieben. Die bendtigte Fahrzeit betrug mit dem Luftschiff 5 bis 6 Stunden von
Friedrichshafen nach Berlin, gegenuber einer Eisenbahnfahrzeit von rund 20
Stunden, und das Luftschiff war dauernd voll besetzt. Dies war der erste wirklich
regelmafige und zuverlassige Luftverkehr tGber eine groliere Strecke, der in
Deutschland eingerichtet wurde ... Ein Verkehr Uber eine solch relativ kurze Strecke
wurde von mir Uberhaupt nicht als ein erstrebenswertes Ziel betrachtet, vielmehr ging
mein Bestreben dahin, einen Verkehr Gber weite Strecken, insbesondere Uber die
Meere, durchzuflihren, weil ich von jeher der Ansicht war, dass auf die Dauer das
Luftschiff mit dem Flugzeug auf kleineren Strecken nicht wirde konkurrieren
konnen.“ (ltaliaander 1979, S. 58 f.).

Auch Colsman hielt damit fir ,endgultig bewiesen, dass Luftschifffahrt nur Gber grolRe
Strecken ... der Menschheit Dienste leisten kann“ (Fischer 1929, S. 174).
Abgebrochen wurde dieser Versuch, der offensichtlich vor allem propagandistischen
Zwecken dienen sollte, aber von auf’en. Als im Winter 1919 die ,Bodensee” zum
Umbau in der Halle lag und ein zweites Schiff, die ,Nordstern® bereits fertiggestellt
war, verboten die Alliierten weitere Fahrten. Am 23. Juni 1919 hatten gleichzeitig mit
der Versenkung der deutschen Flotte Marineangehdrige auch sieben Luftschiffe
zerstort, um sie nicht an die Siegermachte ausliefern zu massen. Die Entente
verlangte dafiir als Teilersatz die Ubergabe der beiden Friedrichshafener
Zivilluftschiffe. Ein Jahr nach der Ubergabe der noch vorhandenen weiteren sieben
Militarluftschiffe wurden im Juni 1921 die ,Nordstern® an Frankreich und im Juli 1921
die ,Bodensee” nach Italien Uberfuhrt. Im Sommer 1920 wurde auch die Zerstérung
aller Luftschiffhallen bis auf drei Standorte angeordnet. In Friedrichshafen sollte die
grofdte 1915/1916 errichtete Halle abgebrochen werden. 1922 wurde festgelegt, dass
in Deutschland Luftschiffe nur noch bis zu einer FullgroRe von 30.000 m® gebaut
werden durften. Schiffe dieser Grol3e sah die Delag aber als unrentabel an, da damit

nur Fahrten innerhalb von Mitteleuropa unternommen werden konnten.
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Die Spitzenmanager des Luftschiffbaus Colsman, Eckener und Dorr waren deshalb
in den Nachkriegsjahren in vielen Landern unterwegs, um neue Bauauftrage
hereinzuholen und damit auch den Hallenabbruch zu verhindern. Mit Spanien,
Argentinien und Schweden wurde verhandelt, um einen Linienverkehr einzurichten,
mit den USA und Grol3britannien wegen Schiffslieferungen. Schlielich gelang es,
von den USA die Zustimmung zu erhalten, dass ihr Anspruch auf Ersatzzahlung fur
eines der zerstorten Marineluftschiffe durch die Lieferung eines neu erbauten Schiffs

von 70.000 m? abgegolten werden konnte.

,Der Luftschiffoau Zeppelin verpflichtete sich, dieses Luftschiff nach den USA zu
fahren und dort abzuliefern. Auf den Einwand der deutschen Reichsregierung, dass
das Luftschiff auf dieser Fahrt verloren gehen kénne und dass der amerikanische
Entschadigungsanspruch dann immer noch bestehen bleiben wurde, verpflichtete ich
mich dem Reich gegenuber, mit dem ganzen Vermogen der Luftschiffbau Zeppelin
GmbH die Blrgschaft zu Ubernehmen — ein etwas kiihnes Unterfangen, weil das u.
U. den Verlust des gesamten Vermdgens des Luftschiffbau Zeppelin in jener Zeit der
Inflation und der vollkommen zerrutteten Wirtschaftsverhaltnisse bedeutet hatte. Das
Reich erklart sich schliel3lich damit einverstanden und so konnte das Luftschiff
gebaut und im Oktober 1924 nach Amerika von mir Uberbracht werden. Der Erfolg
dieser Fahrt im ganzen Ausland war ein derart groRer, dass damit nicht allein das
Fortbestehen der Luftschiffoau Zeppelin gesichert erschien, sondern dass auch der
Umschwung der 6ffentlichen Meinung in Amerika zugunsten Deutschlands mit dieser
Fahrt den Beweis flr die Verwendungsfahigkeit des Luftschiffes im transozeanischen
Dienst und erwartete, dass der Luftschiffbau Zeppelin nach Aufhebung der
genannten Beschrankungsklausel bezuglich der GrofRe der Schiffe dazu Ubergehen
wurde, einen Luftschiff-Weltverkehr in die Wege zu leiten“ (Eckener, in: Italiaander
1979, S. 59). Auf der Fahrt zur Unterzeichnung des Lieferungsvertrags zwischen
dem Deutschen Reich und den USA war der Reichsauflenminister Rathenau in
Berlin von Moérdern der Rechtsparteien erschossen worden. Eckener hatte ihn

vergebens erwartet.

Der Baubeginn erfolgte im Juli 1922, fertiggestellt war das Schiff im Dezember 1923.
Das Seeblatt jubelte: ,Ein Zeppelin wieder hoch Uber Friedrichshafen! ... Wohl sieht
der See Tag fur Tag schnelle Dornier-Flugzeuge Uber seinem Spiegel ... aber einen

Zeppelin sah der See schon lange nicht mehr” (28. August 1924). Und wieder wie vor
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dem Krieg: ,Uberall, wo das Schiff gesichtet wurde, war helle Freude® (27.
September 1924). Vor der Abfahrt nach Amerika hatten sich ,10.000 Zuschauer
eingefunden ... In der Nacht ratterten Autos und Motorrader durch die Nacht, um den

wichtigen Moment nicht zu verpassen® (Seeblatt 13. Oktober 1924).

Wegen der Erprobung der Motoren konnte die Uberfiihrung erst im Oktober 1924
erfolgen. Es war nicht die erste Ozeanuberquerung in der Luft. Im Mai 1919 hatte
erstmals ein Flugboot den Atlantik Gberflogen, im Juli nach einem weiteren Flugzeug
ein englisches Luftschiff. Das LZ 126 folgte als sechster Atlantik-Uberwinder. Eckener
nutzte den USA-Aufenthalt zu Verhandlungen. Henry Ford lie sich zwar nicht
gewinnen, aber an die Grindung einer ,Goodyear Zeppelin Corp.“ wurden grof3e
Hoffnungen geknupft. Der Chefkonstrukteur Arnstein mit 12 Ingenieuren wechselte
von Friedrichshafen zur neuen Gesellschaft, doch erhielt sie erst 1928 zwei

Bauauftrage der US Navy.

Als 1925 der Luftschiffbau sein 25-jahriges Jubilaum feierte, war man soweit wie
zuvor, es fehlten neue Auftrage. Eckener startete wiederum eine Propaganda-
Offensive, gemanagt vom Scherl-Pressekonzern Hugenbergs. Auf den
Jubilaumsfeierlichkeiten warb er fir eine ,Zeppelin-Eckener-Spende®, mit der das
Geld fur ein neues Schiff aufgebracht werden sollte. Es ,blieb mir nichts anderes
ubrig, als mich an die 6ffentliche Meinung zu wenden, die sich im Gegensatz zu
behdrdlichen und Fach-Kreisen ja immer freundlich zum Zeppelinschiff gestellt hatte.
Ich hielt mehr als hundert Vortrage in ganz Deutschland und Osterreich, um die Mittel
zum Bau fur ein Luftschiff zusammenzubringen, und in der Tat gelang es mir, auf
diese Weise etwa 2,5 Millionen Mark zusammenzubetteln® (Italiaander 1979, S. 66).
Das neue Schiff sollte den Beweis erbringen, ,dass diese deutsche Erfindung das
groRartigste Verkehrsmittel unserer Zeit ist ... Es geht um das Erbe von Zeppelin, um
eine grolRe leuchtende deutsche Idee” (Aufruf). In einem konzentrierten Einsatz
zogen Eckener, Durr und alle Luftschiffkapitdane durch ganz Deutschland:
,Fruhmorgens eilte man von Schule zu Schule, wo man in den 45 Minuten, einer
Kurzstunde, Uber die Zeppeline sprach und um Spenden bat. ... das wiederholte sich
den Tag bis zu 6 Malen. Nachmittags musste man dann meist noch auf einem
Damentee sprechen und abends kam der Hohepunkt, ein gro3er Vortrag im
~Schutzenhaus” oder in ,Meiers Biergarten® ... 10 Tage Reise, 4 Tage Pause, so ging
es in steter Folge® (Schiller 1938, S. 103).
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Am geringsten war das Echo auf den Spendenaufruf um Friedrichshafen selbst. Im
ganzen Oberamt wurden nur 5.180 RM aufgebraucht, von denen allein 3.000 RM
von der Stadtverwaltung Friedrichshafen stammten. Im Hemigkofen weigerte man
sich mit dem Hinweis, die Gemeinde hatte ohnehin nur ,gro3e Lasten durch das
Zeppelin-Gewerbe“ zu tragen, da wolle man nicht auch noch zu seinem Aufschwung
beitragen. Nachdem das Reich zu den 2,7 Millionen der Volksspende (4 Millionen
waren angepeilt worden) noch 0,5 Millionen hinzugefiigt hatte und die Entente die
Baubeschrankungen aufgehoben hatte, konnte 1926 mit dem Bau begonnen werden.
Mit den Motoren hatte man bei Maybach wochenlang ,Probelaufe vorgenommen, die
man in ganz Friedrichshafen gehort hatte. Wenn einmal nachts ein Motor abgestellt
wurde, so wachte man von der ungewoéhnlichen Stille auf‘ (Schiller 1938, S. 45). Das
Schiff wurde 237 m lang, besal} ein Volumen von 105.000 m3, eine
Reisegeschwindigkeit von ca. 100 km/h und sollte 20 Passagiere bei 40 Mann
Besatzung befoérdern. Trotz Fahrpreisen, die kaum einem Spender eine Mitfahrt
ermoglichten, konnte bei diesem Transportvolumen wiederum kaum ein
wirtschaftlicher Betrieb erreicht werden. Wegen der zu geringen Hallenhohe in
Friedrichshafen hatte das Schiff auch schlanker gebaut werden muissen, als es
aerodynamisch optimal gewesen ware. Aber das Schiff war auch nur ,als sog.

,Versuchsschiff auf groRer Strecke™ gedacht. Dr. Eckener plante mit ihm
Demonstrationsfahrten auf der ganzen Welt und wollte gleichzeitig einige Passagiere
mitnehmen, die zur Deckung der Unkosten mit betragen sollten® (Schiller 1938,

S. 17). So war es als ,eine Art Kompromisstype entworfen worden ... flr einen sehr
groflRen Aktionsradius und eine gute Dauergeschwindigkeit* (Lehmann 1936, S. 279).
Dennoch wurde es das erfolgreichste Schiff. Schon wahrend des Baus zogen
200.000 Besucher durch das Tor des Werftgelandes. Bei den ersten Aufstiegen

warteten wieder Tausende.

Friedrichshafen lebte wieder wie zu Anfang des Jahrhunderts im Rhythmus des
Luftschiffs. ,Die Kurve des Fremdenverkehrs dieser Stadt steigt immer mit dem
Kommen und Gehen des silbernen Wunderschiffes, dessen Dasein fast das ganze
Friedrichshafener Leben beherrscht. Seit einigen Tagen sind alle Hotels und
Gasthauser bis in den letzten Winkel besetzt. Selbst Lloyd George, der sich fur heute
angesagt hatte, konnte nicht mehr untergebracht werden. Der gewohnliche
Sterbliche muss froh sein, noch in einem Privatquartier unterzukommen ... Eine

Reihe von Sonderziigen soll dem gesteigerten Verkehr Rechnung tragen ... Gber 300
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Mann Schutzpolizei treffen aus Stuttgart ein, um das Schiff vor dem Massenandrang
zu schitzen. Es sind diesmal die strengsten Absperrungsmafnahmen vorgesehen ...
Seit Dienstagvormittag baut sich um das Gelande der Zeppelinwerft herum ein
standig wachsender Autopark an. Fremde kommen von weither und verbringen in
ihren Kraftwagen wartend die Zeit bis zur Ankunft des Zeppelin. Sie mussen sich mit
Geduld wappnen und mindestens eine Nach in ihren Wagen kampieren.“ (Frankfurter
Zeitung 4. September 1929, S. 1).

Eckener selbst hob unter all der ,bekannten Reihe von Fahrten ... folgende hervor:
 die Weltfahrt im Jahre 1929 ...

* die Fahrt vom 13. bis 28. Mai 1930 nach Pernambuco und Rio de Janeiro und von

dort nach Lakehurst ...
» die Polarfahrt im Sommer 1931 ...

« vor allen Dingen die Reihe der fahrplanmaRigen Fahrten nach Sidamerika, die
vom Jahre 1932 bis einschlie8lich 1937 durchgefuhrt wurden ...*

Die Leistungen des Graf Zeppelin fuhrten dazu, dass alle Welt den deutschen
Luftschiffbau bewunderte und Plane fasste, sich an einem transatlantischen
Zeppelinverkehr zu beteiligen. Brasilien baute fur die Zeppelin Gesellschaft die
Luftschiffhalle bei Rio de Janeiro. Eine amerikanische Zeppelin Gesellschaft zur
Zusammenarbeit mit der deutschen wurde gegrindet und Holland fasste den
ernstlichen Gedanken eines Luftschiffverkehrs zwischen dem Mutterlande und
Niederlandisch-Indien® (Italiaander 1981, S. 249).

Die Kosten der spektakularen Fahrten wurden weitgehend durch Entgelt fir
Presserechte und Posteinnahmen gedeckt. Schlechter sah es mit den Einnahmen
bei den regelmafligen Sudamerikafahrten aus, nachdem sie 1932 schon fast Routine
geworden waren. Haufig war das Luftschiff jetzt nicht mehr voll besetzt. Ohne die
jahrlichen Subventionen durch das Reich in Héhe von je ca. 500.000 bis 700.000 RM
(LBZA, Jahres-, Monatsberichte. Seeblatt 30. Juli 1932) hatte der Fahrbetrieb gar
nicht durchgefuhrt werden kénnen. Viel mehr Geld, etwa 10 Millionen, bendtigte man
fur den Bau eines neuen, grolieren Luftschiffes, des LZ 129, das nun erstmals von
vornherein als Passagierschiff im Dauerverkehr Gber den Atlantik konzipiert war. Um

den Bau uberhaupt beginnen zu kdnnen, musste eine neue ausreichend grol3e Halle
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erstellt werden. Da das Reich sich zunachst zu einem ausreichenden Zuschuss nicht
in der Lage sah, sprang der wirttembergische Staat ein und gewahrte 2,2 Millionen
RM fir den Hallenbau. Sie wurde mit einer Hohe von 46 m 1929/1930 an Stelle der
abgerissenen Doppelhalle von 1909 und der Bauhalle | von 1914/1915 neben der
Bauhalle Il von 1915/1916 errichtet. Mit der Konstruktion des LZ 129, der spateren
»Hindenburg®, wurde im Herbst 1931 begonnen, doch schritt die Fertigstellung nur
langsam voran. ,Das Bautempo passt sich der allgemeinen Weltwirtschaftslage an*
(Seeblatt 6. Februar 1932). Nach ihrer Regierungsubernahme forderten die Nazis
den Bau mit 9 Millionen, so dass Ende 1935 die ,Hindenburg® fertiggestellt werden
konnte. Noch vor dem Baubeginn des Luftschiffs riss man auch in Léwental die alte
,Reichslufthalle“ von 1915 ab und baute wieder mit Mitteln des Reiches eine neue
49 m hohe Halle. Wahrend die Halle auf dem LBZ-Gelande als Bauhalle genutzt
wurde, sollte die neue Halle dem Fahrbetrieb dienen, zunachst aber wurden hier

Dornier Flugzeuge abgestellt..

Alle Fahrten des Luftschiffes von 1919 bis 1933 sollten letztlich in erster Linie fur den
Luftschiffgedanken werben und beim Staat die Bereitschaft schaffen, die
Luftschifffahrt dauernd zu férdern. Diese Propaganda fand immer eher bei den linken
Parteien Verstandnis, obwohl die Fahrten nur von einem kleinen Kreis Privilegierter
bezahlt werden konnten. Aber die rechten Parteien setzten langst auf das Flugzeug,
das nunmehr allein fur einen militarischen Einsatz in Frage kam. Die Nazis nutzten

das Luftschiff einige Jahre fur ihre Propaganda.

1920 bis 1922, 1924 bis 1926, 1928 bis 1931 stand die Bauhalle leer, befand sich
kein Schiff im Bau. Zwar blieb der Name Luftschiffbau Verpflichtung fur die Firma,
und bemuhten sich die Fihrungspersoénlichkeiten stets eifrig um Bauauftrage. Aber
angesichts ihrer Abhangigkeit von politischen Faktoren musste sich die Firma nach
einer Dauerauslastung fur das Stammpersonal umsehen, auch wenn sie das stets
nur als ,Notstandsarbeiten® ansah (LBZA, MB X 1925). 1919 nahm die Giel3erei die
Herstellung von Kochgeschirren auf. Sie erweisen sich jedoch gegentber gepressten
als nicht konkurrenzfahig und so musste ihre Produktion ein Jahr spater wieder

eingestellt werden. 1922 versuchte man die Herstellung kunstlicher Edelsteine.

Im gleichen Jahr wurde die GmbH in drei Abteilungen gegliedert:

 die Konzernabteilung mit ca. 30 Angestellten unter Generaldirektor Colsman,
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+ die Verkehrs-Abteilung unter Eckener (zunachst nur ein, spater 18 Beschaftigte)

und

« die Werft unter Dr. Durr mit durchschnittlich 500 Beschaftigten. Die Werft wurde

wieder eingeteilt in
+ die eigentliche Werft (durchschnittlich 320 Beschaftigte) mit
a) der Herstellung der Luftschiffe und

b) den Behalter- und Apparatebau,
 die Gielderei (durchschnittlich 160 Beschaftigte),
» das Gaswerk mit ca. 20 und

« die Druckerei mit ca. 5 Beschaftigten.

Beim Behalterbau nutzte man die Erfahrungen mit der Aluminiumverarbeitung und
belieferte vor allem die Milchwirtschaft, insbesondere Margarinefabriken, 1932 aber
auch Benzinfirmen. Aufierdem wurden hier Buchungsmaschinen fur die Firma
Taylorix in Stuttgart angefertigt. Die Giel3erei war im Bereich Industrieguss vor allem
auf Auftrage der Kfz-Industrie angewiesen, produzierte zu einem Drittel aber auch
Konditoreigerate. Schon ab 1928 wurde die Lage immer schwieriger, da die
AluminiumgiefRereien zunehmend in einen ruindsen Wettbewerb untereinander
traten. Das gesamte Produktionsvolumen ohne die Schiffsherstellung Uberstieg nach
der Revolution in keinem Jahr wesentlich 1 Million RM. Allein die Fahrteinnahmen
aus der allerdings subventionierten Luftschifffahrt zwischen 1928 und 1933 brachten
in der Regel das Doppelte ein. Die Fahrten von 1928 bis 1935 wurden nicht mehr wie
vor dem Krieg und noch 1919 von der Delag, sondern nun von der Verkehrsabteilung
des LBZ selbst durchgefihrt. Die Stammfirma war im Umsatz hinter Maybach an die
zweite Stelle getreten, in der Beschaftigungszahl fiel sie meist hinter Dornier und
Maybach zurtck. Die Ertragslage war noch relativ gunstig, aber das war zunachst
den riesigen Abschreibungen im Krieg und den gro3en Materialvorraten aus dem
Krieg zu verdanken. Spater hatte man weder ein Schiff ohne die Staatszuschusse
und die Volksspende von 1925/1926 bauen kénnen, noch ohne laufende
Subventionen sie fahren lassen konnen.. Mindestens 15 Millionen RM mussen der

Firma von aul3en von 1924 bis 1933 zugeflossen sein. Dazu kamen noch die
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Finanzspritzen durch Verkaufe: 1924 des Luftschiffhafens Potsdam an die Stadt
Potsdam um 0,6 Millionen RM, 1927 der Anteile an den BG-Textilwerken (ehemals
Ballonhullengesellschaft), 1929 des Flugplatzes Staaken an die Stadt Berlin um

8,5 Millionen RM und 1932 der Verkauf der Dornier Metallbauten um insgesamt ca. 1
Million RM. Ein groRer Teil dieser Erlése wurde allerdings an den Motorenbau zur

Deckung seiner Defizite weitergeleitet (vgl. Italiaander 1981, S. 273).

Ansehen und Ruf der Firma wurden durch den namengebenden Luftschiffbau
bestimmt, aber gerade er war gar nicht mehr anders denkbar als durch staatliche
Finanzierung und es war absehbar, wann die Luftschiffe durch die Flugzeuge auch
auf den Langstrecken verdrangt werden wurden. Mit den Standbeinen Behalter- und
Apparatebau sowie GielRerei relssierte man andererseits auch nicht so recht und
geriet mit der Weltwirtschaftskrise in zunehmende Schwierigkeiten. Ende 1931
beschaftigte die Giel3erei nach einem Hochststand von 246 Personen 1927 gerade

noch 91 Mann.

3.2 Maybach Motorenbau GmbH

Gerade die Firma, auf die Colsman bei seiner Diversifikationsstrategie die groften
Hoffnungen gesetzt hatte, geriet in den 20er Jahren immer mehr auf Verlustkurs. Mit
dem Verbot des Flugzeugbaus durch die Sieger durften auch keine Flugzeugmotoren
mehr gebaut werden. In die beiden 1919 gebauten Luftschiffe wurden noch
vorhandene Motoren einmontiert. Luftschiffmotoren zu bauen, hatte Maybach dann
1922 bis 1924 nochmals Gelegenheit flr das Reparationsluftschiff LZ 126. Fir das
LZ 127 Graf Zeppelin wurden diese Motoren weiterentwickelt. Auch die beiden
amerikanischen Luftschiffe der Goodyear Zeppelin Corp. wurden mit Maybach-
Motoren ausgerustet. Trotz langer vom LBZ finanzierter Entwicklungsarbeit sind dann
aber in die beiden weiteren noch fertiggestellten Schiffe Motoren der seinerzeitigen

Konkurrenzfirma Daimler-Benz eingebaut worden.

Aber Luftschiffmotoren spielten schon langst keine wesentliche Rolle in der
Produktpalette des Motorenbaus mehr (nur im schlechten Ertragsjahr 1929
erbrachten sie 33 % des Betriebserldses). Denn Karl Maybach hatte ein klares
Produktionsprogramm fir die Friedenszeit entwickelt. Anfang 1919 trug er seinen
wichtigsten Mitarbeiter vor: ,Aufgrund unserer Erfahrungen im Flugmotorenbau

werden wir einen erstklassigen Fahrzeugmotor entwickeln und diesen in
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verschiedenen Leistungen bauen. Wir werden diese Motoren den inzwischen
zahlreich gewordenen Automobil-Firmen im In- und Ausland zum Einbau in ihre Pkw,
Lkw und sonstigen Fahrzeuge anbieten ... Mein zweites Vorhaben betrifft den
Eisenbahnverkehr ... Ein Einbruch in den Dampfbetrieb kann man nur mit einem
Fahrzeug erzielen, in dem auch in bezug auf die Zubehor-Einrichtungen die
Grundgedanken einer arteigenen Maschinenanlage verwirklicht sind. Und ich bin
willens, eine solche Maschinenanlage zu entwickeln und zu bauen ... Aus
wirtschaftlichen Grinden kann der Antriebsmotor einer derartigen Maschinenanlage
nur ein Dieselmotor sein ... Da die Entwicklung der Maschinenanlage und die
Erprobung eines solch neuartigen Fahrzeuges langere Zeit in Anspruch nehmen
wird, ehe an seine Einfuhrung bei der Reichsbahn und evtl. auch im Ausland gedacht
werden kann, mussen wir in der Zwischenzeit versuchen, die Belegschaft, deren
weiteren zahlenmafigen Abbau ich sie alle mitzubetreiben bitte, mit anderen Arbeiten
zu beschaftigen® (Sapper 1981, S. 40 f.).

Zunachst fihrte man Reparaturen an Kraftfahrzeugen durch und stellte kleinere
Motoren fur Motorrader her. 1919/1920 wurde ein neuer Sechs-Zylinder-Motor mit
70 PS bis zur Serienreife entwickelt, von dem eine hollandische Automobilfirma
1.000 Stlck bestellte. Mit diesem Motor stellte ein Auto der Firma auf Anhieb einen
Welt-Strecken-Rekord tber 30.000 km auf. Aber kaum war die erste Motorenserie
ausgeliefert, ging diese Firma in Konkurs. Nun entschloss sich Maybach, selbst
Autos zu bauen und zwar Fahrzeuge der Spitzenklasse nach dem Vorbild des
englischen ,Rolls Royce®. Der Maybach-Wagen wurde ein ,Automobil der oberen
Zehntausend® (Wolff Metternich 1981, S. 232). Insgesamt wurden in 20 Jahren nur
max. 2.300 Automobile gebaut. Der Kaufer konnte die Karosserie nach eigenem
Geschmack wahlen. Der erste Wagen, der W 3, mit 70 PS kam 1921 auf den Markt,
1925 folgte der W 5 nun mit 120 PS. Das teuerste Exemplar erwarb Kaiser Haile
Selassie von Athiopien um 126.000 RM. Als exklusivster Wagen, der je in
Deutschland gebaut wurde, wurde ab 1930/1931 der ,Zeppelin® mit 150 PS um
40.000 bis 50.000 RM angeboten. Als etwas kleinere Version wurde ab 1932 der

,W 6“ verkauft. Hatte der Automobilverkauf 1924 bis 1926 zwischen 1 bis 2 Millionen
und damit jeweils Uber 50 % des Gesamtumsatzes erbracht, so fiel sein Anteil in den
folgenden Jahren auf jahrlich ca. %z Million und damit ab 1932 auf einen Anteil von
etwa 10 %. 1933 klagte die kaufmannische Fuhrung des Unternehmens: ,Es

bestatigt sich immer mehr, dass mit den von uns gebauten Gro3klassewagen das
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Wagengeschaft ... nicht aktiv gestaltet werden kann, da im Inland das Interesse fast
nur noch dem kleinen, teilweise auch dem mittelstarken Wagen sich zuwendet und
auch die Exportmdglichkeiten gering sind ... Der ,Maybach* hat flr die heutige Zeit
etwas Provozierendes.“ Wenn nicht bald ein mittlerer Wagen zu marktfahigen
Preisen angeboten werden konne, musse das Wagengeschaft liquidiert werden
(LBZA MB 1933 VIII). Aber erst 1935 kamen die neuen kleineren Autos auf den
Markt, die aber immer noch ca. 20.000 RM kosteten, was heutigen 100.000 DM
entspricht. Die Motoren dieses Autotyps beschleunigten dann aber bald nicht nur die
deutsche Oberklasse, sonder auch die deutsche Rustung. Noch 1935 entscheid das
OKH, die Kettenfahrzeuge des Heeres mit diesen etwas abgewandelten Motoren
auszustatten. Die machtigen Maybach-Autos bestimmen noch heute oft in der
Ruckschau das Bild des Motorenbaus in jener Zeit, obwohl ihre Produktion zunachst
nur aus Verlegenheit aufgenommen wurde und sie nur Mitte der 20er Jahre kurz im
Gesamtprogramm dominiert haben. Nachdem ihre Motoren sich auch zu
kriegerischen Zwecken eigneten, hatten die Autos ihren Zweck als ,Werbemittel®
(MTU, JB 1932) und ,Reklame-Bleistift* (SZ-FN 6. Juli 1979) erfullt.

Auch fur andere zivile Zwecke hatte man in den 20er Jahren versucht, die
Automotoren zu nutzen. So wurden Versionen fur Omnibusse und Motorboote
angeboten, die 1927/1928 ein Drittel bis ein Viertel des Umsatzes erreichten. Die
Abnehmer klagten jedoch haufig Uber Betriebsstorungen und 1929 wirkten sich ,die
von allen Seiten bei uns eintreffenden Schadensmeldungen tber unsere Omnibus-
Motoren direkt katastrophal“ aus (MTUA, G 2 a). Zudem verdrangte nun der
Dieselmotor den Ottomotor. Auf das Drangen der kaufmannischen Leitung nach
Entwicklung eines kleinen Dieselmotors war Maybach zu spat eingegangen, um sich
auf diesem Markt noch behaupten zu kdnnen. Die eigenen Autogetriebe stiel3en

wiederum auf die Konkurrenz der ZF-Produkte.

Trotz groRer anfanglicher Probleme erwies sich dann das zweite Entwicklungsprojekt
von 1919 als erfolgstrachtig. 1924 konnte mit der ,arteigenen Maschinenanlage® in
einem Triebwagen der Waggonfabrik Wismar auf der Teuringer Talbahn die erste
Probefahrt durchgefuhrt werden. Von den ersten Triebwagenzigen mussten aber
zeitweise die Halfte wieder aus dem Verkehr gezogen werden, um Mangel zu
beheben. Als 1932/1933 wesentlich leistungsfahigere Triebwagen in Stromlinienform

zum Einsatz kamen und zunachst wieder haufig Stérungen auftraten, schien das
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Unternehmen wieder ernstlich gefahrdet (50 % des Umsatzes stammten nun schon
von den Triebwagenmotoren): ,Kommen wir mit unseren Triebwagenmotoren wieder
aus dem Geschaft, so lasst sich kaum denken, wie wir uns Uber Wasser halten
sollen, da unsere sonstigen Erzeugnisse ... fast durchweg entweder preislich oder
konstruktiv nicht mehr konkurrenzfahig sind“ (MTUA, G 2 a, Kfm. Bericht 1933, I.
Sem.). ,Wir haben zurzeit ... eigentlich kein wirklich absatzfahiges Verkaufprodukt*
(MTUA, Kfm. Bericht 6. Januar 1934, vgl. MB 1933 IX u. JB 1934). Aber als im
Dezember 1934 der Motorenbau sein 25-jahriges Bestehen feierte, konnte der
technische Direktor stolz melden: ,Wir stehen heute, was die Zahl von gelieferten
Motoren fur Triebwagen, insbesondere aber auch die Erfahrungen auf diesem
Gebiet, anbelangt, ... an der Spitze“ (Maybach 1934, S. 14).

Damit hatte die Firma eine lange kritische Phase Uberwunden, in der sie mehrmals
vor dem Ruin stand. Nur dreimal wahrend der ganzen Weimarer Republik konnte ein
positives Betriebsergebnis erreicht werden. Schon 1926 ging Eckener die Geduld
aus: Man operiere jetzt seit 6 bis 8 Jahren mit dem Argument, ,man sei jetzt bald
soweit”. Nun aber konnten sich ,die Gesellschafter des LZ ... sicherlich nicht noch
einmal dazu verstehen ..., fur den Geldbedarf des Maybach-Motorenbaus
aufzukommen® (StA, O. Uhland). Nachdem 1929/1930 die jahrlichen Zinszahlungen
eine Hohe von %2 Million bei einem Umsatz von ca. 4 Millionen RM erreicht hatten,
wurde sehr ernsthaft die Liquidation des Unternehmens erwogen. Die
Beschaftigtenzahlen wurden wahrend der Weltwirtschaftskrise drastisch auf die
Halfte mit noch ca. 350 Personen reduziert (1925 — 1927 noch ca. 900). ,Einer nach
dem anderen musste gehen und es blieben nur noch wenige Manner an den
Werktischen zuruck® (Pahl/Bammes o. J., S. 27).

Die Situation wurde auch hier verscharft durch Konflikte zwischen den fihrenden
Personlichkeiten. Eckener sah ohnehin ungern, dass der LBZ immer wieder dem
Motorenbau zu Hilfe kommen musste. Als 1928 mit Julius Bernhardt ein
kaufmannischer Direktor Karl Maybach als technischem Direktor (und
Minderheitsgesellschafter mit 20 %) zur Seite gestellt wurde, glaubte sich der
Techniker vom Kaufmann bevormundet und der Kaufmann sah die wirtschaftlichen
Gesichtspunkte zu wenig gewahrt. 1931 vollzog sich der Verkehr zwischen beiden

Geschaftsfihrern nur noch auf schriftichem Weg. Bernhardt sah sich ,in einem
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Irrenhaus” und beschwerte sich: ,Die technische Direktion glaubt, mich Uberhaupt
nicht mehr fragen zu brauchen® (MTUA, Kfm. Bericht 14. August 1931).

Vorbildlich war dagegen seinerzeit die Lehrlingsausbildung beim Motorenbau. Nach
dem Krieg und der Abwanderung der dienstverpflichteten Arbeiter herrschte bei den
Konzernfirmen groRer Mangel an qualifizierten Facharbeitern. ,Abgelegen von jedem
Industrie-Zentrum war es unmdglich, diese Arbeitskrafte in gentigender Zahl
bereitzuhaben. Auch ist es infolge des Wohnungsmangels unmdglich, von auswarts
die erforderlichen Arbeitskréafte heranzuziehen ... Obwohl ein Uberangebot von
Arbeitskraften vorliegt, wird ein Mangel an gelernten Arbeitern vorhanden sein ...
Uberdies verlangt gerade der gelernte und tiichtige Arbeiter der GroRstadt in
gesellschaftlicher Unterhaltung und Weiterbildung seines Geistes mehr ..., als ihm
hier geboten werden kann®. Deshalb wurde 1920 eine Lehrwerkstatt beim
Motorenbau eingerichtet, ,um einen tichtigen und sesshaften Arbeiterstand zu
bekommen®. Diese Werkstatt diente gleichzeitig der Ausbildung der Lehrlinge fur alle
Ubrigen Konzernfirmen. 1921 wurde ihr noch eine ,Werkschule“ angeschlossen,
zunachst als Erganzung zur ortlichen Gewerbeschule, bald aber als selbstandige
,Fachabteilung®. Eingestellt wurden pro Jahr etwa 50 Lehrlinge, so dass zusammen
immer etwa 200 Lehrlinge wahrend ihrer vierjahrigen Lehrzeit geschult wurden. Ziel
der Ausbildung war ,ein Stab intelligenter, berufsmaRig ausgebildeter Facharbeiter
als geistige Fuhrer einer spezialisierten Gruppe angelernter Arbeiter (MTUA,
Denkschrift 1919 — 1925).

3.3 Zahnradfabrik Friedrichshafen

Als bei der 1915 gegrindeten Zahnradfabrik die Versuche mit neu entwickelten
Getrieben fur Flugzeugmotoren abgeschlossen waren und die Produktion von
Grol3serien hatte beginnen kdnnen, war der Krieg zu Ende. Nun hatte man sich auf
neue Abnehmer einzustellen. Daftir kam nun die Autoindustrie in Betracht. Neue
Getriebe mussten entwickelt werden. Graf Soden sah die ,,sehr schwierige
Umstellung vom Kriegsbetrieb auf Friedensarbeit ... Das wird eine grof3e Kraftprobe
werden, ob wir um den Bolschewismus herumkommen!* (Brigmann 1965, S. 98).
Man kam herum. Aber die Firma schob eine grof3e Schuldenlast aus den ersten
Investitions- und Versuchsjahren vor sich her, deren Zinsendienst die Bilanz

verzerrte. 1920 hoffte Soden noch: ,Man wird weiter Geld geben. Sie lassen sich
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immer wieder durch meinen Optimismus anstecken® (Steude 1965, S. 108). 1921
entschlossen sich die Teilhaber LBZ und Maag zur Sanierung der ZF. Sie wurde in
eine Aktiengesellschaft umgewandelt, von deren Aktien der LBZ 80 %, der Maag

20 % ubernahmen, nachdem vorher beide etwa gleich beteiligt waren. Zwar wurde
das 1921 vorgestellte Soden-Getriebe ohne Gangschaltung, das seiner Zeit voraus
war, kein Erfolg, aber das sog. Einheitsgetriebe von 1925 konnte in grofden Serien
abgesetzt werden. 1926 wurde ein erster kleiner Zweigbetrieb in Berlin eingerichtet.
Weitere Neuentwicklungen sicherten der ZF selbst wahrend der Weltwirtschaftskrise

etwa gleichbleibende Umsatze.

Die Zahl der Firmenangehdrigen war nur nach dem Krieg kurzfristig von ca. 500 auf
80 gefallen. Bis 1933 war die Zahl der Beschaftigten am stabilsten von allen
Konzernfirmen und betrug immer um die 500. Sie erwirtschaftete nach der Sanierung
von 1921 auler 1931 immer Gewinne fur den Mutterkonzern. Seiner Flrsorge nicht
bedurftig scheint die ZF unter der Fihrung von Soden und Cappus recht selbstandig
operiert zu haben.

3.4 Dornier

Claude Dornier hatte im 1917 gegrindeten Zeppelin-Werk Lindau GmbH mit
Fabrikgebauden im Seemoos und Lindau-Reute mit zuletzt 2.000 Personen grol3e
Flugboote entwickelt und Zulieferteile fur andere Konzernfirmen in Friedrichshafen
und Staaken hergestellt. Wegweisend fur den weiteren Flugzeugbau war die
Erprobung der Konstruktionsmerkmale Ganzmetall- und Schalenbauweise sowie der
Flossenstummeln am Bootskorper zur Stabilisierung im Wasser. Zur Serienreife
gelangte der Flugbootbau hier jedoch nicht mehr. Mit dem Kriegsende entfielen die
Auftrage des Reichs. Nach dem Verbot der Produktion von Flugzeugen durch die
Entente wurde das Werk Lindau aufgegeben, in Seemoos versuchte Dornier mit 80
Beschaftigten durchzuhalten. Mit der ,Produktion von Eimern, Badewannen und
ahnlichem Gerat” kam man auf keinen grinen Zweig. Da gelang es, mit der
niederlandischen Marine mit Metallschwimmern fur ihre Seeflugzeuge ins Geschaft
zu kommen. ,Und so konnten wir mehr als 2 Jahre lang unseren kleinen Betrieb
allein aus dem Erlés des Schwimmergeschafts Uber Wasser halten” (Dornier 1966,
S. 110, 112).
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Das Verbot des Flugzeugbaus unterlief Dornier mit z. T. legalen, z. T. illegalen
Praktiken. Bauteile eines Marineaufklarungsbootes hatte Dornier unter dem
Hallenboden in Seemoos vor alliierten Kontrollkommissionen versteckt gehalten. In
der Schweiz bei Rorschach wurde ein alter Schuppen gemietet, um diese Teile zu
montieren. Den Deutschen war es nicht untersagt, im Ausland Flugzeuge zu bauen.
Die versteckten Teile wurden Uber den See gebracht und in Rorschach in
abgeanderter Version zu einem Verkehrsflugboot (Gs |) zusammengebaut. Nach
Probefligen nach Holland, Gber der Nord- und Ostsee wurde das Boot am 25. April
1920 versenkt, um es nicht an die Alliierten ausliefern zu missen. Aber in Seemoos
waren die Entwicklungsarbeiten an Flugbooten weitergegangen. Ende 1920 konnte
ein kleineres Boot fiir 4 bis 5 Passagiere, der Delphin | und im Sommer 1921 ein
noch kleineres fur 3 Passagiere, die Libelle |, ihren Erstflug unternehmen. Die Teile
fur sie wurden unbemerkt in Seemoos gefertigt, fertig gebaut wurden sie wie die Gs |
in Rorschach. Spater vorgestellte Delphin-Typen unternahmen ab 1925 bis in die

30er Jahre fir den Bodensee Aero Lloyd Rundflige Gber den See.

An den Bau groRerer Flugzeuge war in Rorschach nicht zu denken. 1921 erwarb der
Luftschiffbau deshalb Uber die neu gegrindete Tochtergesellschaft ,Societa Anonima
Italiana die Costruzioni Meccaniche® mit italienischer Beteiligung in Marina di Pisa
unmittelbar am Meer eine Fabrikanlage. ,Auftrage lagen ... keine vor. Wir hatten in
Seemoos ein Aufklarungsflugboot, das die Marine bei uns am Ende des Krieges
bestellt hatte, weiterbearbeitet. Die Zeichnungen fur die Fabrikation waren
fertiggestellt. Das Material war vorhanden. Man entschloss sich, auf gut Glick eine
Serie von 6 Stlick dieser Boote in Arbeit zu nehmen, in der Hoffnung, dass sich bis
zur Fertigstellung ein Kaufer finden werde ... In dem Momente, in dem die Lage
anfing, kritisch zu werden, kam der spanische Auftrag” (Dornier 1966, S. 139, 172).
Das zunachst fur Spanien entwickelte Flugboot, der bekannte ,Wal“ brachte Dornier
den Durchbruch und wirtschaftlichen Erfolg. Vom Wal wurden ca. 250 Stiick in
mehreren Versionen, Grol3enklassen und Entwicklungsstufen gebaut, auf3er in Pisa,
spater auch am Bodensee und in Lizenz in Holland, Spanien und Japan. ,Der Wal
hat die Firma Dornier von einem kleinen Versuchsunternehmen zu einer international
bekannten Firma gestempelt. Seine Bedeutung fur die Entwicklung unseres
Unternehmens kann nicht Uberschatzt werden. Ja, man kann sagen, der Wal hat
Dornier gemacht (Dornier 1966, S. 174).
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Nach diesem Erfolg und nachdem einige Bestimmungen der Alliierten Uber den
Flugzeugbau gelockert worden waren, siedelte die 1922 in Dornier Metallbau GmbH
unbenannte Stammfirma von Seemoos in gréliere Fabrikbauten nach Manzell Uber.
Der Luftschiffbau hatte dieses Gelande, von dem aus Graf Zeppelin bis 1909 seine
ersten Luftschiffbauten unternommen hatte, von der Nachfolgefirma des liquidierten
,Flugzeugbaus Friedrichshafen® (s. 0.) gekauft. Aber nach wenigen Jahren erwiesen
sich diese Anlagen ebenfalls als wieder zu klein. Eine Erweiterung in Friedrichshafen
war schon wegen der ,Wohnungs- und Arbeitsverhaltnisse®, d. h. des Mangels an
beidem, nicht moglich. In Marina di Pisa schwand ,der Einfluss der Dornier-
Metallbauten aus politischen Grinden mehr und mehr” (LBZA, MB 1925 X). ,Solange
dieses Werk vorwiegend im Besitz des Konzerns war, ist es eine der wenigen
Flugzeugfabriken gewesen, die sich aus eigener Kraft ... entwickeln und mit gutem
Gewinn arbeiten konnten® (Colsman 1933, S. 188). Von jedem verkauften Flugzeug
hatte die Firma in Pisa 5, bald 7,5 % als Lizenzgeblhren an die Dornier Metallbau zu

entrichten.

Um sich aus Pisa zurlckziehen zu konnen, suchte man ,ein anderes Werk im
Auslande und zwar in der Schweiz am gegenuberliegenden Ufer des Bodensees zu
grinden, um dort die Auslandsauftrage auf Militarflugzeuge erledigen zu kénnen und
u. U. auch den Bau von Grof¥flugzeugen aufnahmen zu kénnen“ (LBZA, MB 1925 X).
1926 wurde ein Gelande an der Rheinmindung bei Altenrhein erworben und das
damals modernste Werk der europaischen Luftfahrtindustrie fertiggestellt. Die Werft
Altenrhein war in ihrer GrofRe bereits ausgelegt fur den Bau des damals schon
geplanten riesigen Verkehrs-Flugschiffes Do X. Dieses heute legendare und nur in
drei Exemplaren produzierte Flugschiff konnte 1929 zum Erstflug starten. Im gleichen
Jahr erreichte es einen 20 Jahre lang unubertroffenen Beforderungsrekord mit 169
Passagieren. Im Normalbetrieb konnten 66 Passagiere und 14 Besatzungsmitglieder
mitfliegen. 1930, nur 2 Jahre nach LZ 127, unternahm die Do X einen Amerikaflug,
von dem sie nach einigen Unterbrechungen 1932 zurtckkehrte. 1932 hatte Wolfgang
von Gronau mit einem Wal einen Weltflug unternommen, 3 Jahre nach LZ 127. Zu
den Fligen von Do X und zur Begriuflung Gronaus nach seiner Ruckkehr fanden sich
wie friiher zu den Luftschiff-Aufstiegen wieder Tausende am See ein. Sonderzlige
wurden wieder eingesetzt. Redner und Zeitungen schwelgten jeweils im
nationalistischen Pathos. So wie immer noch das Luftschiff, so wurde jetzt auch das

Flugschiff als das Beforderungsmittel flr Langstrecken propagiert. Schon glaubte
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man an einen Flughafen Altenrhein als ,europaischen Zentralflughafen® fur den
Interkontinentalverkehr. Aber wieder hatte man auf einen Saurier gesetzt. 1934/1935
wurden alle drei Do X stillgelegt, da mit ihnen kein wirtschaftlicher Verkehr zu

erreichen warr.

Aber Dornier hatte sich langst in zwei zukunftstrachtigeren Sparten betatigt. Seit
1922 wurden mit Komet und ab 1925 mit Merkur kleinere Landverkehrsflugzeuge
hergestellt, von denen insgesamt ca. 80 Stiick verkauft werden konnten, die im
Linienverkehr in Deutschland und Russland eingesetzt wurden. Langfristig dachte
man an den Bau von Militarflugzeugen. Damit hatte Dornier angefangen und die
grofite Erfahrung. Angesichts des grof3en Bedarfs an Militdrmaschinen hatte Dornier
nie aufgehort, sich mit ihrer Entwicklung zu beschaftigen. Schon der Wal war fur
militarische Zwecke gebaut worden. Im gleichen Jahr 1922 wurde das Jagdflugzeug
Falke in einer Land- und Seeversion fertiggestellt. Vom Aufklarungsflugzeug Do D
konnten fast 30 Stlick abgesetzt werden, davon 24 fir Jugoslawien und 3 fur die
illegale Luftristung des Reichsverkehrsministeriums. Weitere wurden in Lizenz in
Japan hergestellt, ebenso wie ab 1926 Bomben-Grolflugzeuge Do N. Auch der
Auftrag fur Do X kam auf omindse Weise aus dem Reichsverkehrsministerium.
,oornier, das Geld haben wir. Machen Sie sich keine Sorgen ... Sie werden mit dem
Verkehrsministerium einen Vertrag machen und von dieser Seite fliet Ihnen das
Geld zu. Fragen Sie nicht weiter®, sicherte eines Tages der Prasident des Bundes der
Deutschen Luftfahrtindustrie, ein Admiral a. D., zu. ,Das war ein Auftrag der Marine.
Der Do X sollte Torpedos und eine 10-cm-Kanone tragen® gab spater ein Dornier-
Manager preis (Michaels 1985, S. 20). Der Transporter Do P, wie spater weitere neue
Typen, wurden auf der geheimen Erprobungsstelle fur Militarflugzeuge in der
Sowijetunion getestet, die 1922 in einem Geheimabkommen zum Deutsch-

Sowijetischen Rapallo-Vertrag zugesichert worden waren (Wieland 1975, S. 9).

Auch bei den Zivilflugzeugen konnten militarische Uberlegungen und deshalb
staatliche Forderungen einflieRen. ,Die Flugzeugbauer erhielten Auftrage zur
Entwicklung von schnellen Reiseflugzeugen, aus denen spater Jagdflugzeuge
wurden, oder zur Entwicklung von Schnelltransportern und Frachtflugzeugen, die
sich spater als Bombern mauserten® (Tittel 1984, S. 74). Man kann diese Aktivitaten
durchaus verfassungsfeindlich nennen, denn sie wurden am Parlament und z. T.

auch an der Regierung vorbeibetrieben und finanziert. Schon ab 1920 waren im
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Reichsverkehrsministerium die geheimen Planungen flr die Vorbereitung und
Aufstellung von Flugverbanden angelaufen. So war man 1933 vorbereitet, als die
Nazis an die Macht kamen und die deutsche Aufriistung sofort mit groRem Aufwand
betrieben. Nun konnte ,Dr. Dornier seine Erfahrungen im Bau von Kampfflugzeugen,
mit denen er sich jahrzehntelang in uneigennutziger Weise beschaftigt hatte, nutzen”
(Dornier 1940, S. 42 f.) Noch 1933 konnte Dornier mit Do 11, Do 13 zwei aus dem
1932 fertiggestellten ,Fracht- und Postflugzeug®“ Do F weiterentwickelte
Kampfflugzeugtypen anbieten. Vom 1934 beschlossenen
Flugzeugbeschaffungsprogramm der ersten Welle der Luftaufristung mit insgesamt
etwa 4.000 Flugzeugen bekam Dornier einen Auftrag Uber 400 Flugzeuge, also etwa
10 % des Beschaffungsprogramms (Volker 1967, S. 56 f.) Dieser Auftrag von 400
Flugzeugen Uberstieg die gesamte Produktion von Dornier seit seiner Grundung.
Nach Abschluss dieses Beschaffungsprogramms konnte sich die Luftwaffe 1935

enttarnen.

Auch wenn kaum prazise Zahlen vorliegen, scheint Dornier zumindest nach 1922 nie
mehr in ernstliche Schwierigkeiten geraten zu sein. Die Hohe der Reichszuschusse
ist freilich nicht bekannt. Allein fur den Ausbau der Werft Manzell stellte das Reich
1927 0,8 Millionen in Aussicht. Die Beschaftigungszahlen stiegen von kanpp 100 auf
den Hochststand von 1.118 im Jahr 1927, um dann wieder zurtiickzugehen. 1926
musste eine Halle des Luftschiffbaus gemietet werden, um den Tragflachenbau
unterzubringen, der dann 1928 wieder nach Manzell zurtckverlegt wurde. Ganz blieb

die Firma freilich von den Auswirkungen der Krise nach 1929 nicht verschont.

Unbeschrankter Herrscher im Unternehmen war Claude Dornier. Der mehrfache
Versuch des Konzerns, ihm einen zweiten Geschaftsfuhrer beizugeben, scheiterte
jeweils rasch. Eine Zusammenarbeit erwies sich als unmaoglich. Das Verhaltnis zum
Konzern war wohl immer etwas gespannt. Nach dem Tod des Grafen Zeppelin fingen
,<die Gesellschafter an, meine Geschaftsfuhrung und meine Leistung als Ingenieur zu
bekritteln“ (Dornier 1966, S. 157). Colsman hatte den Amerika-Flug von Do X als
ebenso unndtig riskant abgelehnt wie die Interkontinentalfllige des Luftschiffes. Unter
Eckener verschlechterte sich das ,ungesunde Verhaltnis“ weiter. ,Beide
Gesellschaften waren darauf angewiesen, vom Staat Unterstutzungen anzunehmen.
Es kam vor, dass Dr. Eckener im Ministerium weilte, um fur sein Luftschiff zu werben,

wahrend ich gleichzeitig ... versuchte, Mittel fir den Bau unserer Flugzeuge zu
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bekommen® (Dornier 1966, S. 198). Als Dornier 1932 vorschlug, alle Anteile am
Unternehmen zu erwerben, fand er bei Eckener ein offenes Ohr. Dieser hatte nach
dem Ausscheiden Colsmans die Diversifikationsstrategie aufgegeben und
konzentrierte alle Mittel auf die Forderung der Luftschifffahrt. Bei den Dornier
Metallbauten war die Luftschiffoau GmbH (seit 1923 auch die Zeppelin-Stiftung)
Mehrheitsgesellschafter mit (zusammen) 60% des Stammkapitals. 30 % besal} seit
1922 die Aero-Union, hinter der die AEG und HAPAG standen, an der wiederum mit
gleichem Anteil die Dornier Metallbauten beteiligt war und die spater in der Lufthansa
aufging. Dornier selbst besal® 10 % des Kapitals. Mit 80 % des Nennwerts des
Stammkapitals konnte er die Firma ganz in seine Hand bringen. Damit hatte Eckener
unter Wert ,denjenigen Konzernbetrieb ausgestof3en, der in der Lage gewesen ware,
die Aufgabe, die Luftfahrt zu fordern, weiterzufuhren® (Oesterle, in: Italiaander 1981,
S. 272).

3.5 Zeppelin-Wohlfahrt

Neben seinen spektakularen Produkten verdankte der Zeppelin-Konzern sein
Ansehen zumindest in der Region auch seinem Image als soziales Unternehmen.
Entsprechend der Ausgliederung von einzelnen Produktionsbereichen wurde auch
der soziale Bereich verselbstandigt und 1913 die Zeppelin-Wohlfahrt gegrindet. lhre
Grindung entsprach nicht nur sozial-caritativen Erwagungen, sondern auch der
wohlkalkulierten Bestrebung, die Voraussetzungen flr den Zuzug weiterer
Arbeitskrafte zu schaffen und die Lebenshaltungskosten in Friedrichshafen so niedrig
wie mdglich zu gestalten. Durch eine vorausschauende Grundstickserwerbspolitik
sollten aulRerdem die Bodenpreiszuwachse durch das industrielle Wachstum nicht
anderen Uberlassen, sondern teils verhindert, teils selbst ausgenutzt werden. In ihrer
Organisation unterschied sich die ZW durch folgende Prinzipien von Wohlfahrts-

Einrichtungen anderer Firmen:
* Die ZW wurde als selbstandige GmbH geflhrt.

» Aus den Ertragen der gewerblichen (,werbenden®) Betriebe der ZW sollten die rein

sozialen Aufgaben finanziert werden.

* Die Einrichtungen der ZW standen zum groften Teil nicht nur den
Konzernangehorigen, sondern allen Einwohnern zur Verfugung (vgl. Wurm 1938,
S. 50).
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Aus der Zielsetzung, lebensnotwendige Glter mdglichst glinstig anzubieten,
erwuchsen bis Ende des Weltkriegs so viele Einzeleinrichtungen, dass fast wieder
von einem kleinen Konzern im grofden Konzern gesprochen werden kann. Finanzielle
Ertrage sollten die ,werbenden Betriebe” der Bauverwaltung, Ziegelei,
Landwirtschaft, Gaststatten und Lebensmittelversorgung abwerfen, womit die
,Sozialen Betriebe"“ Wohnungen, Bader, Saalbau, Bank, Fraueneinrichtungen und

Bildung bezuschusst werden sollten.

Nach dem Krieg bei auf ein Drittel fallenden Arbeiterzahlen und wesentlich
schlechterer Ertragslage der Firmen wurde das soziale Angebot reduziert. Im
Wohnungsbereich wurde das Madchenheim 1920 aufgegeben, die Gasthéfe Stern
1924 und Rad 1927 verkauft, das Lamm 1919 an das Kurgartenhotel verpachtet.
Den Hof Lochbruck stiefd die ZW 1924 ab, die Trautenmuhle wurde 1919 verkauft,
die Gartnerei 1921 verpachtet, die Wascherei ab 1920 nur noch fur den eigenen
Bedarf genutzt. Die Kantinen beim LBZ und in Reutin wurden 1919 aufgegeben. Die
Konsum-Anstalt ibernahm der sozialdemokratisch orientierte Konsumverein 1920.
Die Sparbank wurde in der Inflation 1923 liquidiert und die Einlagen an die
Oberamtssparkasse abgegeben. Im sozialen Bereich wurden die Frauenberatung

1919 und die Kinder- und Wochnerinnenbetreuung 1927 eingestellt.

Uber den Unterhalt der tibrigen Einrichtungen hinaus wurden in den 20er Jahren
kaum neue Akzente gesetzt. In den ersten Nachkriegsjahren wurden die
Anstrengungen fortgefuhrt, die Wohnungsnot in Friedrichshafen zu lindern. Der
Mangel an Wohnungen wurde jahrelang als entscheidendes Wachstumshindernis fur
die Friedrichshafener Industrie bezeichnet. Aus dem Kreis der Konzernbeschaftigten
suchten 1918 172 und 1919 270 eine Wohnung. Fur sie erstellte die Bauverwaltung
der Zeppelin-Wohlfahrt 1919 bis 1922 nochmals knapp 80 bis 90 Wohnungen. 1919
— 1921 wurden das Zeppelindorf um 14 Hauser mit 37 Wohnungen erweitert und bot
jetzt 142 Familien oder 735 Personen Unterkunft. Im Huflerheim wurden die
bisherigen Massenquartiere fur ledige Arbeiter 1921 zu 14 Wohnungen umgestaltet.
Von der 1918 geplanten groRen Siedlung in den Stockwiesen sudlich des
Riedleparks konnten 1922 nur noch wenige Hauser errichtet werden. DarUber hinaus
lie® die ZW Baracken mit Notwohnungen erstellen und kaufte noch einige einzelne
Hauser auf. Insgesamt besal’ sie am Ende der 1920er Jahre zusammen mit den 125

Hausern des Zeppelindorfes ca. 160 Hauser im Stadtgebiet, das waren immerhin
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12 % des gesamten Hausbestands. Der Maybach Motorenbau hatte diese Bauten
noch durch Zuschisse unterstutzt, aulRerdem aber auf eigene Rechnung nach dem
Krieg noch 21 Hauser erbauen lassen. Zusammen konnten die Konzernfirmen tber

ca. 210 Hauser verfugen.

Neue Arbeitskrafte zu gewinnen, ohne ihnen Wohnungen anbieten zu missen,
versuchte der Konzern auch auf einem anderen Weg. Um die vermeintlichen
Arbeitskraftreserven des Teuringer Tals zu erschlie3en und als Pendler anzuwerben,
wurde 1919-1922 die Teuringer Talbahn angelegt und 1925 ihre FortfUhrung bis
Bitzenhofen betrieben. Der Konzern argumentierte: ,Ein Zuzug von Arbeitskraften
aus dem Hinterlande befreit ... die Industrie ... von einem Teile der sozialen Lasten,
die ihr durch Ansiedlung in der Stadt Friedrichshafen in Form von Steuern erwachsen
... In der Rucksicht auf die Konjunkturschwankungen der Industrie ist es erwunscht,
wenn u. U. ein groRerer Teil der Arbeiterschaft sich auf Iandlichen Besitz stitzen und
zeitweise auf dem Land Arbeiten finden kann“ (LBZA, MB 1925 X). Die 1921 in
Betrieb genommene Bahn erflllte aber die an sie geknupften Hoffnungen nicht. Der
Personenverkehr blieb immer defizitar, schon 1923 — 1924 musste die Bahn
vorubergehend eingestellt werden. An Bau und Geschaftsfuhrung war die ZW

fuhrend beteiligt.

GrolReren Erfolg hatte die ZW mit ihrer Lebensmittelversorgung, vor allem mit ihren
landwirtschaftlichen Betrieben. Ab 1924 stellte sie die Hofe, insbesondere den von
Verwalter Stoffler geleiteten Riedlehof und den Hof Unterteuringen, ganz auf Vieh-
und Milchwirtschaft um. Beim Riedlehof wurden 1926 eine Molkerei eingerichtet, die
durch Kuhlung gut haltbare Flaschenmilch und erstmals fur Wirttemberg eine gute
Markenbutter von gleichbleibender Qualitat anbot. Mit modernen Werbemethoden,
einheitlichen Milchautos und gut organisierter Zulieferung wurde der Milchbetrieb in
der Stadt bei den Firmen angekurbelt. Durch die Umwandlung von Dorfmolkereien in
Zuliefer-Rahmstationen konnten die Verarbeitungsmengen an Butter gesteigert
werden. Damit wurde gegen grofRe Widerstande der Erzeuger und des Handels die
Verwandlung der Milchprodukte von einem billigen, leicht zuganglichen, aber auch
schnell verderblichen Lebensmittel mit knapper Handelsspanne und kurzen
Vertriebswegen zu einer langer haltbaren, aber auch teureren Markenware
eingeleitet. Um ein noch gréfleres Einzugsgebiet zu gewinnen, ging die Riedlehof-

Molkerei 1929/1930 in der neugegrindeten Oberland-Milchverwertung Ravensburg
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(Omira) auf, wo Stoffler zum Geschéftsfuhrer avancierte. An ihn wurde auch der
Riedlehof ab 1930 verpachtet, so dass der einzige neue Produktionsbereich der 20er

Jahre, die Milchverarbeitung, sich damit von der ZW verselbstandigte.

Naturlich wird man bei einer Beurteilung des Wirkens der ZW nicht Ubersehen, dass
sie den Interessen der Konzernfirmen mindestens ebenso zu dienen hatte wie denen
der Beschaftigten. Selbst einer Aussage wie: ,Jeder Werksangehoérige empfindet es
als besonderes Glick, eine Wohnung im Zeppelindorf zugewiesen zu erhalten, da
insbesondere die Garten grolde wirtschaftliche Vorteile den Mietern bieten® ist noch
Ambivalenz anzuhdren (LBZA, JB 1922). Und wenn der Konzern die sozialen
Aufgaben an eine Tochterfirma abwalzte, die sowohl Rendite erbringen und soziale
Aufgaben wahrzunehmen hatte, konnten beide Ziele miteinander in Konflikt geraten.
Ohne betrachtliche Zuschisse der Konzernfirmen hatte die ZW ihre Aufgabe deshalb
auch nicht erfullen kénnen. In dem Mal3e, wie die anderen Firmen in Schwierigkeiten
gerieten, musste folglich auch die ZW ihren Aktionsradius einschranken. So wird die
Feststellung, dass diese Gesellschaft ,ein lebensfahiges Wirtschaftsgebilde
(darstellte), das die Gesamtwirtschaft im allgemeinen starkte und der
Friedrichshafener GroRindustrie eine schatzenswerte Stutze bildete” und

,wiederholt ... preisregulierend” wirkte (LBZA, JB 1920) wohl nur bedingt und flr die

frhen, m. E. fir die mittleren Jahre der Republik zugetroffen haben.

In den kritischen letzten Jahren der Republik stellten sich der ZW erneut besonders
dringliche Aufgaben. Da die Konzernfirmen meist in den roten Zahlen steckten,
fehlten nun aber auch der ZW die Mittel. Doch bot sie in den Jahren der
Wirtschaftskrise den kurzarbeitenden verheirateten Werksangehorigen, den
Arbeitslosen und armen Alten eine ,Winternothilfe“. An bestimmten Tagen konnten
Fleisch, Wurst und Mehl zum halben Preis erworben werden. ,Den Zeitverhaltnissen
Rechnung tragend, lasst die ZW auch ein billiges Volksbrot herstellen, im Saalbau
warmes Essen zu maRigen Preisen verabreichen, aullerdem empfiehlt sie ihr
Warmbad ... und ihre Blcherei (zum Aufwarmen), alles Dinge, die ihr zu Dank

angerechnet werden mussen“ (Seeblatt 14. Dezember 1932).

Der Einschrankung der Tatigkeit entsprach der Personalrickgang. Am starksten war
die Bauabteilung betroffen. Beschaftigte sie allein bis 1918 250 Personen, so
arbeiteten 1920 bis 1927 insgesamt im Durchschnitt nur noch 150 Personen bei der

Z\W. Die Zahl der Beschaftigten schwankte hier im Jahresablauf jeweils stark
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entsprechend dem Bedarf an landwirtschaftlichen Arbeitern. Leiter der Bauabteilung
war seit 1915 der Architekt Paul Zeller, 1905-1915 Mitarbeiter von Paul Bonatz. Der
schon damals beriihmte Bonatz, Planer des Stuttgarter Hauptbahnhofs im Krieg, war
gewissermalien der Hausarchitekt des Luftschiffbaus (mit Ausnahme der
Fabrikbauten). Er plante ganze Stadtviertel fur die LBZ, wie das Zeppelindorf und die
nur rudimentar verwirklichte Stockwiesenbebauuung, gab Gutachten Uber den
Stadtbauplan ab und entwarf alle wichtigen Einzelbauten des Konzerns, wie die

Colsman-Villa, den Saalbau und das Ledigenwohnheim.

Die Funktion des Direktors nahm mit Ausnahme der Jahre 1918 — 1920
(Regierungsrat Gotte) bis zu seinem Ausscheiden aus dem Konzern Generaldirektor
Colsman selbst wahr und dokumentierte auch damit die Bedeutung der ZW fir die
Konzernpolitik. Die Geschafte fuhrte wohl schon wahrend dieser Zeit real Adam

Wurm, der dann 1929 auch zu Direkttor befordert wurde.

Der Versuch, durch die ZW nicht nur auf die Gestaltung der Lebensverhaltnisse der
Beschaftigten Einfluss zu nehmen, sondern das Gesicht der Stadt insgesamt in
wichtigen Teilen zu pragen, musste nach dem Krieg abgebrochen werden. Vom Ziel,
das Leben der Werksangehorigen Uber die Arbeit hinaus umfassend zu gestalten und
zu bestimmen, blieb in den 20er Jahren nur noch eine Reihe nutzlicher
Einzeleinrichtungen bestehen, zur Freude des Stadtrats, der die Stadt schon in allzu
grolde Abhanigkeit von den Planungen der ZW geraten sah. Als Modell fir die
umfassenden urspriinglichen Bestrebungen blieb das Zeppelindorf erhalten, wo auch
einige Einrichtungen angesiedelt waren. Dass sich das Bewusstsein seiner
Bewohner dennoch nicht im gewtnschten Sinn beeinflussen liel3, zeigte sich bei den
Wahlen.

3.6 Der Konzern

Fast alle Konzernfirmen waren Ende der 20er Jahre in eine existenzgefahrdende
Krise geraten, aus der die Konjunkturentwicklung kaum einen Ausweg versprach.
Der Luftschiffbau selbst hatte kein ausreichend stabiles zweites Standbein gefunden
und hing mit seinen Luftmonstern von Staatszuschissen ab, wie Dornier mit seinen
allerdings zukunftstrachtigen Flugzeugen von Staatsauftragen. Maybach konnte nur
durch die Verdieselung des Schienenverkehrs der Reichsbahn gerettet werden.

Fortschritte der Motorisierung und des Stral3enbaus, auf die Maybach und vor allem
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die ZF angewiesen waren, konnten sich wiederum nur nach entsprechenden
staatlichen Malinahmen durchsetzen. Mit weit mehr als zur Halfte des
Produktionsvolumens hing der Konzern am staatlichen Tropf, der kleinere Teil der
Nachfrage reagierte Uber den Markt indirekt auf staatliches Handeln. Der Sparkurs
der Reichsregierung musste die Friedrichshafener Industrie besonders hart treffen,

wenn sie auch bei allen Sparmalinahmen noch glimpflich davonkam.

Die Situation wurde verscharft durch den Sieg Eckeners Uber Colsman in der
Konzernleitung. Als 1928 Freiherr von Bassus starb, wurde Eckener sein Nachfolger
als Vorsitzender des Vorstands der Zeppelin-Stiftung und des Aufsichtsrats der
Zahnradfabrik. Als zweites Mitglied des Stiftungsvorstands wurde der
Geschaftsfihrer der ZF, Graf von Soden, berufen. Colsman sah dies als ,personliche
Enttauschung und sachliche Beschrankung seiner Kompetenzen® gegenuber
Eckener, ,der sich gegen die kaufmannische Vorsicht Colsmans diktatorisch
durchgesetzt habe. Colsman glaubte, die geschaftliche Verantwortung fur das
Unternehmen nicht mehr tragen zu kénnen® (Stuttgartert Neues Tagblatt 13. Juni
1929, S. 3). Zum 1. Juli 1929, kurz nach einem gescheiterten Versuch einer zweiten
Amerika-Fahrt, vor dem erfolgreichen zweiten Start, trat Colsman als Generaldirektor
zuruck. Die Presseerklarung des Luftschiffbaus stellte den entscheidenden Konflikt
klar heraus: ,Der Geschaftsumfang der Konzerne sei in den letzten Jahren allmahlich
kleiner geworden, in dem Malde, als der Luftschiffbau Zeppelin alle fur ihn nicht
lebensnotwendigen Unternehmungen abstield, um deren Mittel seiner eigentlichen
Aufgabe, d. i. den Bau und Betrieb von Luftschiffen zuzuflhren. In diesem Umstand
liegen denn auch vornehmlich die Griinde flir das Ubrigens bereits seit geraumer Zeit
feststehende Ausscheiden Dr. Colsmans® (KA S-Fri 95.529 Luf, unbez. Ztg. 16. Juni
1929).

Colsman hatte auf Diversifikation gesetzt, den Erhalt oder gar den Ausbau der
Produktpalette bis hin zur Markenbutterherstellung. Er ging davon aus, dass die
Firmen im Wettbewerb des Marktes zu bestehen hatten. Luftschiffoau war aber ohne
dauernde staatliche Forderung gar nicht moglich. Eckener ordnete dagegen dem
Luftschiffbau alle anderen Firmen und Produktionen unter. So lie3 Eckener den
Ausverkauf Dorniers zu, verzichtete damit auf das aussichtsreichere Luftfahrzeug
und verstield so letztlich auch gegen das Vermachtnis des Grafen Zeppelin, der in

seinen letzten Lebensjahren auch bereits auf den Flugzeugbau gesetzt hatte.
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Colsman hatte allerdings die propagandistische Bedeutung der riskanten Amerika-
Fahrten Eckeners und der Dornier-Flugboote verkannt. lhre Erfolge schwachten
Colsmans Stellung. Doch die Luftschiffe waren zu Dinosauriern der Luft geworden,
1940 kam das endgultige Ende der Luftschifffahrt. Eckener hatte einen Pyrrhus-Sieg

errungen. In den 30er Jahren haben die Téchter ihre Mutterfirma weit Gberrundet.

Von einer straffen Fihrung durch die Konzernspitze ist allerdings auch unter
Colsman nichts zu spuren. Er Uberliel3 es den Tochterfirmen selbst, ihr
Produktionsprogramm zu finden und zu entwickeln. So war es offenbar wenig mehr
aufeinander abgestimmt. Maybach und die ZF stellten Getriebe her. Tochterfirmen
lieRen in Singen gielRen, wahrend die AluminiumgielRerei des Luftschiffbaus
ungenutzte Kapazitaten hatte. Viel mehr als ein Verschiebebahnhof fur die
Finanztransaktionen war die Konzernabteilung offenbar nicht. Solange die Firmen
Ertrage erwirtschafteten oder nach Durststrecken noch erwarten liel3en, konnten sie

relativ unabhangig operieren.

Der Zeppelinkonzern am Ende der Weimarer Republik, das war ein wenig
aufeinander abgestimmter Firmenkomplex, der sich gerade selbst amputiert hatte,
und im wesentlichen nur noch aus zwei maroden Unternehmen und der noch leidlich
wirtschaftenden ZF bestand. Eine langere Dauer der Wirtschaftskrise hatte wohl den
Ruin bedeutet. Eckener, Maybach und Soden waren gewiss keine Nazis, Eckener ihr
dezidierter Gegner. Aber auch ihnen musste klar sein, dass mit den Nazis ,der Weg
fur die Betatigung gerade derjenigen Produktivkrafte offen (war), die man fir gro3e
Rustungen braucht und die jetzt in der Wirtschaftskrise brachlagen, weil sie sich Gber
die Fassungskraft der Marktokonomie hinaus entwickelt hatten®. ,Wenn keine
Nachfrage echter Art vorhanden ist, so muss eine andere Nachfrage ... geschaffen
werden ... Um Nachfrage dieser Art effektiv zu machen, bedarf es einer Staatsmacht,
die die Bezahlung fur solche Produktion der Bevolkerung aufzwingt® (Sohn-Rethel
1973, S. 193, S. 50). Die Ingenieure der Konzernfirmen hatten die Aussichten friher
erkannt, die ihnen die ,Vernichtsungsdkonomie® bot. Sie stellten einen

Uberproportionalen Anteil an den lokalen Mitgliedern und Funktionaren der NSDAP.

Risiken, die mit den nach 1933 Uppig einsetzenden Staats- und Rustungsauftragen
verbunden waren, wurden von den Firmen durchaus gesehen. Artikuliert und
beflirchtet wurden nur die marktwirtschaftlichen, nicht die politischen Gefahren: ,Bei

den nahezu uberall und mitunter sehr stark hervortretenden Bestrebungen zur
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Nationalwirtschaft ist es auf die Dauer sehr schwer, den Exportumsatz zu halten®
(MTUA, JB MM 1933). Diese ,Strukturanderung“ sei ,mit einem auf3erordentlich
grol3en Risiko verbunden ..., wenn bei Aussetzen oder auch nur Einschrankung der
staatlichen Spezial-Beschaffungsauftrage ein genugender Ausgleich ... am freien
Markte nicht mehr erzielbar ware“ (MTUA, JB MM 1934).

3.7 Die Stadt

Die Bevolkerung der Stadt wuchs auch in den 20er Jahren und frihen 30er Jahren
weiter trotz des Auf und Ab der Beschaftigungslage bei den Groldfirmen. Um knapp
30 % mehr Menschen wohnten 1933 in Friedrichshafen als 1919. Die Wohnungsnot
blieb deshalb ein Dauerproblem. Mehrere hundert Familien suchten immer
ausreichenden Wohnraum. Der private Wohnungsbau reichte nicht aus. In den
ersten Nachkriegsjahren hatte die Zeppelin Wohlfahrt noch etwa 100 Wohnungen
geschaffen. Spater war sie bei der schlechten finanziellen Lage der Konzernfirmen
dazu nicht mehr in der Lage. Trotz Widerstrebens der burgerlichen Parteien musste
die Stadt der gréf3ten Not abhelfen und baute in den 20er Jahren selbst weit Uber
100 Wohnungen. Aber die Wohnungsnot war nur eines der sozialen Probleme, mit
denen sich die Stadtpolitik konfrontiert sah. In den ersten Nachkriegsjahren blieb die
schlechte Erndhrungslage ein Dauerthema. 1922 litten 40 % der Schulkinder an
Unterernahrung. In den Jahren der Weltwirtschaftskrise verloren immer mehr
Erwerbstatige ihren Arbeitsplatz und waren nach der Einstellung der
Arbeitslosenunterstutzung auf die stadtische Fursorge angewiesen. Auch wenn auf
dem Hochststand mit etwa 10 % die Arbeitslosenrate in Friedrichshafen weit unter
den Reichs- und auch unter dem Landesdurchschnitt blieb (Reich 26 %), so
beanspruchten die Wohlfahrtsaufwendungen fir die maximal 600 Arbeitslosen 1932

etwa ein Drittel des stadtischen Haushalts.

Trotz der Bevolkerungszunahme mussten kaum neue Baugebiete erschlossen
werden. Die Stadt konnte sich im wesentlichen darauf beschranken, das schon in
den Vorkriegsplanungen vorgesehene Stra’enraster im Norden und Osten allmahlich
zu fullen. Auch die Infrastruktureinrichtungen, die geschaffen wurden, waren meist
schon lange geplant: das Strandbad 1919/1927, der Schulneubau ab 1924, die
Erweiterung der Technischen Werke ab 1924, die Kanalisation 1931. Neue Akzente

im Stadtbild setzten die Canisiuskirche 1927 und vor allem der Neubau des
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Hafenbahnhofs 1928 bis 1933 mit der Neugestaltung des dortigen Bahnareals und
der StralRenfluihrung. Der hohe Damm, auf dem die Bahngleise verlegt wurden,

schlof® nun wie eine Festungsmauer die Altstadt nach Norden und Osten ab.

Die vordem so engen Beziehungen zwischen Konzern und Stadtvorstand kuhlten
sich ab. Colsman schied 1920 aus dem Gemeinderat aus. Der im gleichen Jahr neu
gewahlte Stadtschultheily orientierte sich eher an den Interessen des ortlichen
Mittelstandes und zog sich deshalb bisweilen heftige Kritik des Hauptsteuerzahlers,
der Konzernfuhrung des Luftschiffbaus, auf sich. Tiefer war der Riss, der sich durch
die Bevolkerung selbst zog. Mehrheitlich links orientierte Arbeiterschaft und
eingesessenes Kleinburgertum waren sich in den ersten unruhigen Jahren der
Republik mehrfach feindlich gegenuber gestanden. Zweimal drohte der offene
Burgerkrieg in der Stadt. Die Arbeiter vergalen ihre Hoffnungen auf eine besser
fundierte demokratische und sozialere Republik nicht, die Burger nicht die
vermeintlich ,gute alte Zeit* vor dem Krieg, in der sie in der Stadt allein das sagen
hatten. Burgertum und Regierung misstrauten der Arbeiterschaft derart, dass ab
1919 in Lowental sog. Sicherheitstruppen (spater die kasernierte ,Polizeischar®)
stationiert wurden. Dass sie 1923 auf eine Betriebsversammlung der ZF schossen,

konnte nur knapp vermieden werden.

Die Nazis traten schon frah, 1923, in der Stadt auf. |hr Erfolg bei den Wahlen blieb
schwacher als im Reich, schwacher vor allem als bei der Landbevolkerung der
Umgebung. Von ihrer Mitgliedschaft her war sie jedoch eine ,moderne* Partei.
Besonders stark waren in der Ortsgruppe die Ingenieure und Angestellten der
Konzernfirmen vertreten. In nichternem Kalkul sahen sie voraus, dass die
angekundigte ,Politik der Starke” und Aufriistung den oértlichen Grof¥firmen zugute

kommen musste.

4. Zum zweiten Boom: zum 2. Weltkrieg

Auch wenn die Nazis bei Wahlen keine Mehrheit in der Stadt fanden, auch wenn
Stadt- und Konzernspitze keine Sympathien fir sie empfanden, die Machtibernahme
vollzog sich reibungslos wie anderswo. Bald erfolgten die ersten Verhaftungen. Mit
den Firmen und der Stadt ging es nun rasch aufwarts. Worauf der Aufschwung
hinauslief, wussten viele, konnten die meisten wissen. Nicht nur die Arbeiterparteien

hatten gewarnt, auch der Vorsitzende der ortlichen Zentrumspartei hatte noch vor der
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letzten Wahl Flugblatter mit der Uberschrift ,Nationalsozialismus bedeutet Krieg!“
verschickt. So endete der erste Ristungsboom mit der militarischen Niederlage im 1.
Weltkrieg und Not und Elend in den Nachkriegsjahren. Der zweite Rustungsboom
endete mit der Zerstorung der Stadt im 2. Weltkrieg. Die Firmen und ihre Stadt

entstanden wieder.

Unverdffentlicht 1986. Einzelne Teile identisch mit den entsprechenden
Kapiteln in Elmar L. Kuhn: Friedrichshafen in der Weimarer Republik.
Friedrichshafen 1986.
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