Deutsche Zeppeline und die amerikanische Politik

vON HELMUT BRAUN'

Uberblick

Nach dem Ersten Weltkrieg begehrten alle alliierten Siegerméchte die deut-
sche Zeppelin-Technologie, obwohl sie sich sowohl als ziviles Transport-
mittel {iber kiirzere Strecken als auch in ihrer Verwendung als Offensivwafte
als eine fehlgeschlagene Innovation erwiesen hatte. Besonders die USA wa-
ren an dieser Technologie interessiert und lieBen 1923/24 in Deutschland
einen Zeppelin fiir die US-Navy bauen, der anstelle von Wasserstoff als Trag-
gas mit dem unbrennbaren Helium gefiillt wurde. Helium wurde allein in
den USA unter Kontrolle der Regierung produziert. Zwischen deutschen
Zeppelinbauern, der US-Navy und der amerikanischen Firma Goodyear ent-
stand wéhrend der 1920er Jahre ein kooperativer Technologietransfer.

Mit dem 1928 in Deutschland erbauten LZ 127 Graf Zeppelin schien der
Zeppelin im zivilen Langstreckenverkehr iiber die Ozeane eine Marktliicke
entdeckt zu haben, in der er sich als Neuheit durchsetzen konnte. Ebenfalls
1928 erteilte die US-Regierung dem deutsch-amerikanischen Gemeinschafts-
unternehmen Goodyear-Zeppelin-Corporation den Auftrag zum Bau von zwei
mit Helium befiillten Starrluftschiffen als Fernaufklarer fiir die US-Navy.
Nachdem die beiden Luftschiffe schon 1933 und 1935 verungliickten, fand
daher auch diese Verwendung kein Interesse mehr.

Der deutsch-amerikanische Luftschiffverkehr bekam eine neue Qualitét,
als der mit Wasserstoffgas befiillte LZ 129 Hindenburg am 6. Mai 1937 in
Lakehurst explodierte. Damit war die Innovation eines transozeanischen
Zeppelin-Verkehrs, zumindest mit Wasserstoff als Traggas, technisch geschei-
tert. Obwohl ein Einsatz von teurem Heliumgas dieses Scheitern hétte ver-
hindern kdnnen, sperrte sich der amerikanische Innenminister Harold Ickes
gegen einen Heliumexport. Neben Sicherheitsaspekten und 6konomischen
Problemen trugen nun politische Griinde zum Verschwinden der Zeppeline
bei.

Abstract

After World War I everybody recognised that German Zeppelins using hy-
drogen were a failed innovation in regard of short-distance civil transport
and of offensive military use. All victorious states, however, tried to secure

1 Der Beitrag beruht auf meinem am 26. Februar 2004 gehaltenen Vortrag auf der technik-
historischen Jahrestagung des VDI. Das Vortragsmanuskript wurde um ergdnzende Aspekte
und um die Quellenangaben erweitert.

Technikgeschichte Bd. #1(2004) H. 4 261

1P 216.73.216.57, 08:44:38. @ Urheberrachtlich geschitzter Inhalt



https://doi.org/10.5771/0040-117X-2004-4-261

Helmut Braun

German airship-technology for their own. The United States, especially, soon
looked for a co-operation in friendship with the German Zeppelin-firm to
adopt their know-how and artefacts. Because the United States government
had Helium-gas exclusively, Zeppelins seemed to be a reliable technology
for the US-Navy. At the same time famous German LZ 127 Graf Zeppelin
had come into action, two giant Helium-filled rigid Navy-airships were built
for oceanic reconnaissance in the USA. Both Navy-airships met with an
accident and therefore the US-government stopped interest on rigid airships.
Although Hydrogen-filled, German Zeppelins only seemed to be successful
technologically in the niche of civil transportation across the Atlantic ocean.
Explosion of LZ 129 Hindenburg on May 6, 1937, however, terminated all
civil transportation. To avoid similar catastrophes the use of expensive
American Helium-gas was a conditio sine qua non. US-Secretary of the
Interior Harold Ickes, however, had enough political power to block any sale
of Helium-gas for German Zeppelins. This block signified civil use of
remained German rigid Airships, and soon use of Zeppelins as a whole.

skokok

Luftschiffe und das amerikanische Interesse an ihnen bis zum Ende
des Ersten Weltkrieges

Spétestens seit den ersten, noch bescheidenen Fahrten Ende des 19. Jahrhun-
derts erweckten lenkbare Ballons, also Luftschiffe, gesteigertes Interesse ei-
ner militdrischen und zivilen Nutzung.? Vor dem Ersten Weltkrieg bliihte die
Luftschifffahrt insbesondere in Deutschland und in Frankreich.? Diese Bliite
beschrinkte sich jedoch primér auf den militarischen Sektor, da dort spezifi-
sche Vorteile beim Einsatz von Luftschiffen als Offensivwafte vermutet wur-
den. Die zivilen Einsatzbereiche dagegen waren selbst beim weltweit mit
Abstand am langsten lebenden Unternehmen mit dem Zweck des Personen-
transports mit Luftschiffen, der 1909 vom Luftschiffbau Zeppelin gegriinde-
ten Deutschen Luftschiftfahrts-Aktiengesellschaft AG (DELAG) ein finan-
zielles Desaster: Erst als mit Kriegsbeginn 1914 die Zeppeline der DELAG

2 Vgl. Giinter Schmitt: Vom Ballon zum Luftschiff, in: Dorothea Haaland, Hans G. Knéusel,
Gtlinter Schmitt, Jiirgen Seifert: Leichter als Luft — Ballone und Luftschiffe, Bonn 1997,
S. 70-111. Einen zeitgenossischen Uberblick bietet Alfred Hildebrandt: Die Luftschiff-
fahrt nach ihrer geschichtlichen und gegenwirtigen Entwicklung, Miinchen, Berlin 1910.
Einen zentralen Impuls fiir seinen spéteren Luftschiffbau empfing Graf Zeppelin als wiirt-
tembergischer Beobachter im amerikanischen Biirgerkrieg. Dort wurden in groerem Stil
bereits Beobachtungsballons eingesetzt. Schon 1895 glaubte Zeppelin an die Vorstellung
grofer Lenkluftschiffe, die Personen und Fracht u.a. nach New York transportieren konn-
ten. Vgl. Hans G. Knéusel: Zeppelin and the United States of America. An Important
Episode in German-American Relations, Friedrichshafen 1981, S.165-169.

3 Vgl. Militdrgeschichtliches Forschungsamt (Hg.): Die Militérluftfahrt bis zum Beginn
des Weltkrieges 1914, Frankfurt a.M. 1965.
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als militdrische Luftschiffe an das Reich verkauft wurden, konnten die Exis-
tenz bedrohenden Verluste der DELAG aufgefangen werden.* Beziiglich sei-
ner Bewédhrung am Markt fiir einen zivilen Personentransport innerhalb
Deutschlands und in benachbarte Lander stellte sich das Luftschiff als eine
,.failed innovation‘® heraus. In den USA gab es dagegen nur sporadisch mi-
litdrische und private Luftschiffprojekte. Da diese regelméBig scheiterten,
unterstiitzte das amerikanische Militar die Entwicklung des Flugzeuges.® Im
Jahr 1913 schickte jedoch Admiral David W. Taylor von der US-Navy
Lieutenant Commander Jerome C. Hunsaker nach Europa, um die Ent-
wicklung der neuen, grofen Starrluftschiffe im Hinblick auf eine potentielle
Niitzlichkeit fiir die amerikanische Marine zu studieren. Dabei machte Hun-
saker auch eine Fahrt mit dem zivilen Zeppelin Victoria Luise. Anders als
deutsche Militdrs, kam Hunsaker zu dem Ergebnis, dass Starrluftschiffe als
Ergidnzung der maritimen Aufkldrung dienen konnten, nicht aber als offensi-
ve Waffe.”

Wihrend des Ersten Weltkrieges erwiesen sich die mit extrem leicht ent-
ziindlichem Wasserstoffgas getragenen Luftschiffe, die leicht von Flugzeu-
gen und vom Boden aus abgeschossen werden konnten, sehr schnell als
ungeeignete Innovation zur Frontunterstiitzung und als Fernbomber. Aul3er-
dem war der Bau von Kampf-Zeppelinen eine langwierigere und weit teurere
Prozedur als der Bau von Kampfflugzeugen; nicht zuletzt aufgrund der mit
hohen Fertigungszahlen einhergehenden Skalenertrdge, mehrmaliger Modell-
wechsel und einer groBeren Anzahl von Anbietern konnten technische Fort-
schritte im Flugzeugbau schneller und kostengiinstiger realisiert werden.?

4 Vgl. Luftschiffarchiv Zeppelin, LZA , 003/0005, Einladung zur Bildung einer Aktienge-
sellschaft fiir den Betrieb von Luftschiffen, 1909; LZA, 016/0459, Geschafts-Bericht der
Deutschen Luftschiffahrts-Aktiengesellschaft, Frankfurt a.M. fiir die 5. Ordentliche Ge-
neralversammlung am 7.6.1915.

5 Vgl zur Erforschung von fehlgeschlagenen Innovationen allgemein Hans-Joachim Braun:
Introduction, Symposium on ,Failed Innovations®, in: Social Studies of Science 22, 1992,
S.213-230 und die von Reinhold Bauer formulierte Forschungsprogrammatik ,,Der ,Flop*
als Forschungsobjekt? Gescheiterte Innovationen als Gegenstand der historischen Inno-
vationsforschung, Vortrag am 3. Juni 2004 im Rahmen der Veranstaltung ,,Innovations-
kultur in Geschichte, Gegenwart und Zukunft* an der Universitit Salzburg.

6  Vgl. Francis Trevelyan Miller: The World in the Air. The Story of Flying in Pictures, New
York, London 1930, S. 106f., 113, 122, 143ff., 166, 191, 205 u. 231; Jiirgen Eichler:
Luftschiffe und Luftschiffahrt, Berlin 1993, S. 971f.; Basil Clarke: The History of Airships,
London 1961, S. 146f.

7  Vgl. Douglas H. Robinson: Giants in the Sky. A History of the Rigid Airship, Seattle
1973, S. 183.

8  Vgl. Hans-Joachim Braun: Flugzeugtechnik 1914 bis 1935. Militérische und zivile Wech-
selwirkungen, in: Technikgeschichte 59, 1992, S. 341-352; Martin Kutz: Das Flugzeug
als Waffe — Der Erste Weltkrieg als Experimentierfeld des Luftkriegs, in: Museum fiir
Verkehr und Technik Berlin (Hg.): Hundert Jahre deutsche Luftfahrt — Lilienthal und
seine Erben, Giitersloh, Miinchen 1991, S. 39-59; Guy Hartcup: The War of Invention.
Scientific Developments, 1914-18, London, Oxford, Washington 1988, S. 147-164.
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Gegen Kriegsende wurden die grolen deutschen Starrluftschiffe daher fast
nur noch zur Fernaufklarung iiber der Hohen See eingesetzt, die kleineren
englischen und franzdsischen Prallluftschiffe fiir Patrouillenfahrten und als
Geleitzug-Eskorte.” Dennoch zeigten nach Kriegsende alle Siegerméchte ein
gesteigertes Interesse an der deutschen Luftschifftechnologie und erhielten
— abgesehen von den USA — in Form von Reparationsablieferungen einen
Zugriff auf die Starrluftschiffe Zeppelinscher Bauart, die weltweit als tech-
nische Referenz angesehen wurden: Aufgrund ihres Potentials bei der Fern-
aufklarung waren Zeppeline fiir alle Staaten mit Seemachtambitionen von
Interesse, insbesondere auch fiir die USA.' Nach Kriegsende hatten sich
insbesondere die groBen Starrluftschiffe zwar als ,,failed innovation fiir
Zwecke des militirischen Bombentransports herausgestellt, aber fiir den
Bereich der militirischen Fernaufkldrung schien ihnen einen technischer
Vorteil zugesprochen worden zu sein: Flugzeuge als die starksten, technisch
und wirtschaftlich iiberlegenen Konkurrenten konnten auch nach Kriegsende
nur iiber kurze und mittlere Distanzen sowie ohne Zwischenlandung nur fiir
einen relativ kurzen Operationszeitraum eingesetzt werden. Auch ein erneu-
ter ziviler Einsatz von relativ grolen Zeppelinen bot wenig Chancen fiir ein
Linnovatives Wiederaufleben auf kurzen innerdeutschen Entfernungen: Zur
Sicherheit gelandeter Starrluftschiffe waren wegen ihrer Grof3e, Tragheit und
Wetterempfindlichkeit teure Bergungshallen beziehungsweise Landemano-
ver erleichternde Ankermasten notwendig. Zusammen mit der Versorgung
mit Wasserstoff als Traggas hatten Landebasen fiir Luftschiffe vollkommen
andere Anforderungen an eine Infrastruktur als Flugpldtze mit Rollbahnen
und anderen spezifischen Einrichtungen. Nach Kriegsende wurden nicht nur
in Deutschland, sondern auch in anderen européischen Staaten sowie in den
USA immer mehr Flugplidtze angelegt. Damit entstand schnell ein immer
dichter werdendes Netz fiir die Durchfiihrung eines Flugzeugverkehrs mit
immer mehr Routen und Zielen — diese Entwicklung trieb natiirlich den Flug-
verkehr voran et vice versa. Der ab August 1919 mit zundchst nur einem und
dann nur kurze Zeit mit zwei Zeppelinen durchgefiihrte zivile Personen-
transport der DELAG'" war im Vergleich zum Flugzeugverkehr nur mehr

9  Vgl. Michael Bélafi: Graf Ferdinand von Zeppelin, Leipzig 1988, S. 115-118 u. Eichler
(wie Anm. 6). Zu den Einsatzbereichen der Marine-Luftschiffe vgl. Helmut Beelitz: Der
Werdegang und Wandel der Luftschiffverwendung im Seekrieg, Diss. Heidelberg 1936,
S. 16-23.

10 Vgl. William F. Althoff: Sky Ships. A History of the Airship in the United States Navy,
New York 1990, S. 3. Neben der transatlantischen Beteiligung am Ersten Weltkrieg darf
nicht vergessen werden, dass die USA seit Beendigung des spanisch-amerikanischen Krie-
ges neben Guam und Puerto Rico auch die Kontrolle iiber die Philippinen hatte. Speziell
im pazifischen Raum verfiigten die USA aber nur {iber wenige, weit voneinander entfern-
te Basen.

11 Vgl. Peter Kleinheins: LZ 120 ,,Bodensee* und LZ 121 ,,Nordstern®. Luftschiffe im Schat-
ten des Versailler Vertrages, Friedrichshafen 1994.

264 Technikgeschichte Bd. 71 (2004) H. 4

1P 216.73.216.57, 08:44:38. @ Urheberrachtlich geschitzter Inhalt



https://doi.org/10.5771/0040-117X-2004-4-261

Deutsche Zeppeline und die amerikanische Politik

eine Marginalie. Das rapide wachsende, vom Staat und von den Kommunen
hoch subventionierte Flugwesen'? und das immer dichter werdende Flugplatz-
netz isolierten den Zeppelinverkehr immer mehr und die finanziellen Mittel
der nicht ,,von oben* subventionierten Zeppeliner reichten keinesfalls zum
Aufbau eines konkurrenzfahigen Netzes aus zudem teureren Luftschifthéafen.

In den Zeppelinen waren jedoch auch fundamentale technische Fortschrit-
te eingebunden:'® Hier sind die Erkenntnisse bei der Verarbeitung von Alumi-
nium zu leichten, statisch festen und aerodynamisch giinstigen Tragkorper-
formen zu nennen; sie waren auch elementar fiir den Bau moderner Ganz-
metallflugzeuge. Innerhalb des Zeppelin-Konzerns widmeten sich Tochterunter-
nehmen wie Dornier und das Unternehmen Versuchsbau Gotha-Ost der
Flugzeugherstellung, wobei die beim Luftschiffbau gewonnenen Erkenntnis-
se liber die Verwendung von Aluminium eingingen.'* Daneben hatten die
Zeppeliner nicht nur beim Bau von Luftschiffmotoren,'* sondern auch beim
Handling des hochexplosiven Traggases Wasserstoff sowie beim Fahrbetrieb
und bei der Wartung fithrendes Know-how. Auflerdem schienen die groflen
Starrluftschiffe ideal geeignet zu sein fiir einen in Zukunft schnellen transoze-
anischen Personenverkehr: Im Juli 1919 bewies die Transatlantikfahrt des eng-
lischen Luftschiffes R 34, dessen Konstruktion dem Modell des 1917 in Frank-
reich notgelandeten deutschen Marine-Zeppelins L 49 folgte, dass ein Personen-
transport tiber die Hohe See nach Amerika moglich war.'® Aufgrund der Lang-
samkeit der Hochseedampfer versprach der Luftschiffeinsatz ein lukratives
neues ziviles Geschéftsfeld, welches aufgrund der damaligen Technik weit
davon entfernt war, von Flugzeugen bedient werden zu kénnen.!”

12 Albert Fischer: Luftverkehr zwischen Markt und Macht (1919-1937), Wiesbaden 2003.

13 Vgl. Carl Solberg: Conquest of the Skies. A History of Commercial Aviation in America,
Boston, Toronto 1979, S. 92; Heinrich Walle: Das Zeppelinsche Luftschiff als Schrittma-
cher technologischer Entwicklungen in Krieg und Frieden, in: Roland G. Foerster u. Hein-
rich Walle (Hg.): Militér und Technik. Wechselbeziehungen zu Staat, Gesellschaft und
Industrie im 19. und 20. Jahrhundert, Herford, Bonn 1992, S. 161-218. Zu den techni-
schen Marksteinen von Schiitte-Lanz Starrluftschiffen vgl. Jiirgen Bleibler: Schiitte-Lanz
—,,Im Schatten des Titanen® (Ausstellungskatalog), Friedrichshafen 2001.

14 Vgl. Susanne Falk u. Roland Schwarz: Aluminium — Metall der Moderne, in: Werner
Schifke, Thomas Schleper u. Max Tauch (Hg.): Aluminium. Das Metall der Moderne,
Kéln 1991, S. 27-69, hier S. 43-44. Zur Bedeutung Zeppelinscher Unternehmen beim
Bau von GroB- und Riesenflugzeugen vgl. George W. Haddow u. Peter M. Grosz: The
German Giants. The Story of the R-Planes 1914-1919, London 1969.

15 Vgl. Wilhelm Treue u. Stefan Zima: Hochleistungsmotoren. Karl Maybach und sein Werk,
Diisseldorf 1992.

16 Zum Fahrtverlauf vgl. E. M. Maitland: The Log of the R. 38, London 1920 u. Patrick
Abbot: Airship. The story of R 34 and the first east-west-crossing of the Atlantik by air,
New York 1973.

17 Vgl. Helmut Braun: Deutsche Handelsschiffahrt auf den Atlantikrouten wihrend der
Zwischenkriegszeit: Probleme beim Wiederaufbau der Flotte unter Beriicksichtigung des
Auftretens potentieller Konkurrenz durch neuartige Verkehrsmittel, in: Scripta Mercaturae
31, 1997, S. 50-80.
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Die zivilen und militdrischen amerikanischen Interessen an Zeppelinen
beruhten zusétzlich noch auf einem weltweit einzigartigen Vorteil fiir einen
potentiell sichereren Betrieb von Luftschiffen: Allein die amerikanische Re-
gierung hatte Zugriff auf das unbrennbare Helium als Luftschifftraggas. Denn
seit 1917 beschiftigte sich das regierungsamtliche, dem Innenministerium
unterstellte ,,Bureau of Mines® in Zusammenarbeit mit der US-Navy und der
US-Army mit der Extraktion von Helium aus natiirlichen Erdgasquellen, die
allein in den USA einen damals ausbeutbaren Heliumanteil enthielten. Da-
mit hatte die US-amerikanische Regierung zunichst ein technisch begriinde-
tes Monopol bei der Heliumgewinnung, noch bevor es zur vollstindigen
Verstaatlichung spéaterer Fundstellen von Heliumquellen und zum Erlass des
so genannten Ersten Heliumgesetzes vom 3. Mirz 1925 kam. Seit Inkrafttreten
dieses Gesetzes hatte die US-Regierung ein vollkommenes, weltweites Pro-
duktions- und Distributionsmonopol bei Heliumgas inne; daran konnten auch
geringe Heliumfunde in Kanada nichts dndern.'® Aber die USA hatten die
mit Abstand geringsten Erfahrungen im Bau und Betrieb von kleinen Prall-
luftschiffen und zudem keinerlei Erfahrungen mit GroBluftschiffen starrer
Konstruktion.!” Aber genau vom Einsatz starr gebauter GroBluftschiffe als
Fernaufkldrer {iber den Ozeanen versprach sich die US-Navy einzigartige
militdrische Vorteile. Wie erfolgte nun der Technologietransfer von den deut-
schen Zeppelinbauern zu amerikanischen Interessenten — und was wurde
daraus gemacht?

Bevor diese Frage behandelt werden kann, ist ein analytischer Rahmen
zur Strukturierung von Technologietransfers zu entwerfen.

Zur analytischen Erfassung von Technologietransferprozessen

Ein Transfer einer neuen Technologie von einer geographischen Region in
eine andere kann als eine Ausbreitung durch Diffusions- oder Imitations-
prozesse interpretiert werden.”® Fiir den Transferprozess miissen folgende

18 Vgl. R. R. Bottoms: The Production and Uses of Helium Gas, in: Aeronautical Enginee-
ring 51, 1929, S. 107-117. Manfred Bauer u. John Duggan: LZ 130 ,,Graf Zeppelin“ und
das Ende der Verkehrsluftschiffahrt, Friedrichshafen 1994, S. 79-81.

19 Wenig erfolgreiche Versuche der US-Navy mit einem selbstentwickelten, 150.000 Kubikfuf3
Traggasvolumen aufweisenden Lenkluftschiff praller Bauart, genannt DN 1, fanden 1915/
16 statt. Vgl. Douglas H. Robinson u. Charles L. Keller: ,,Up Ship!“ A History of the U.S.
Navy’s Rigid Airships 1919-1935, Annapolis 1992, S. 8. In den Jahren 1917 bis 1919
schlieBlich wurden mehrere, zunéchst nur 84.000 Kubikful Traggasvolumen aufweisen-
de kleine Prallluftschiffe (,,blimps®), die so genannte B-Klasse, und dann einige, nun mit
181.000 Kubikful groBere Prallluftschiffe der C-Klasse bei der US-Navy eingefiihrt. Ein
Teil dieser meist zur Kiisteniiberwachung und zur Schulung eingesetzten ,,blimps* wur-
den von der Firma Goodyear Tire and Rubber Company gebaut. Vgl. Althoff (wie Anm.
10), S. 3-6; Douglas Botting (Hg.): The Giant Airships, Alexandria (Virginia) 1980.

20 Vgl. Zvi Griliches: Hybrid Corn, An Exploration in the Economics of Technical Change,
in: Econometrica 25, 1957, S. 501-522 u. Thorsten Hégerstrand: Innovation Diffusion as
a Spatial Process, Chicago, London 1967.
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Bedingungen vorliegen, wobei es vorerst ohne Bedeutung ist, ob es sich bei
der abgebenden Seite um einen freiwilligen oder einen unfreiwilligen Tech-
nologietransfer handelt: Es muss funktionsfahige Kommunikationskanile
geben,?! welche vertrauenswiirdige Informationen und Erfahrungen iiber die
Funktionsfahigkeit der Neuheit transportieren, beziechungsweise miissen Ar-
tefakte der Neuheit zum Zwecke des Studiums der dort eingebundenen tech-
nischen Fortschritte und deren Funktionsweise transferiert werden. Danach
muss beim Empfianger des Technologietransfers, eventuell erst nach dem
Empfang entsprechender Informationen iiber die Neuheit oder eines Artefak-
tes, ein Bedarf nach einer Nutzung der Neuheit entstehen. Zur Umwandlung
des abstrakten Bedarfs in eine dann beschaffungswirksame Nachfrage? muss
beim Transferempfénger ein grundlegendes Versténdnis iiber die technische
Funktionsfahigkeit vorliegen und sich ein Urteil {iber die relative 6konomi-
sche Vorteilhaftigkeit der Neuheit herausgebildet haben. Dazu muss aber eine
Kompatibilitdt mit den Werten und Anschauungen der Empfanger vorlie-
gen? sowie eine Vertrdglichkeit mit den vorhandenen technischen Mdoglich-
keiten und Ausstattungen. Zudem miissen intellektuelle Lernpotentiale und
okonomische Fahigkeiten vorhanden sein, um eine gegebenenfalls nicht per-
fekt kompatible Neuheit an die eigenen Erfordernisse adaptiv anpassen zu
konnen.”* Eventuelle Schwierigkeiten einer Technologieiibertragung beim
Empfénger kdnnen durch anerkannte Meinungsfiihrer auf politischer oder
anderer offentlicher Ebene als kommunikative Protegés® ebenso iiberwun-
den werden wie durch das Vorhandensein externer Financiers, beispielsweise
staatlicher Budgets. Letztere reduzieren die wirtschaftlichen Risiken der Uber-
nahme einer Neuheit. Bei Technologietransfers im Rahmen transnationaler
Wirtschaftskooperationen zwischen Unternehmen beziehungsweise darin
involvierter staatlicher Stellen sind auBerdem funktionierende politische Be-
zichungen zwischen den beteiligten Staaten eine elementare Voraussetzung.?
Denn das Aufkommen politischer Gegensétze kann wirtschaftliche Koope-
rationen schnell zu Feldern der iibergeordneten staatlichen Konfrontation
werden lassen.?’

21 Vgl. Everett M. Rogers: Diffusion of Innovations, New York, London, Toronto 1995.

22 Vgl. Jacob Schmookler: Invention and Economic Growth, Cambridge (Mass.) 1966.

23 Vgl. Robert K. Merton: Social Theory and Social Structure, New York 1949.

24 Vgl. Nathan Rosenberg: Inside the Black Box: Technology and Economics, New York
1982, Kap. 6.

25 Vgl. Anne L. Greer: Advances in the Study of Diffusion of Innovation in Health Care
Organizations, in: Milbank Memorial Fund Quarterly 55, 1977, S. 505-533.

26 Fiir die Entwicklung des hier relevanten politisches Verhéltnisses vgl. Herbert Sirois:
Zwischen Illusion und Krieg: Deutschland und die USA 1933-1941, Paderborn, Miin-
chen 2000 sowie Frank Costigliola: Awkward Dominion: American Political, Economic,
and Cultural Relations with Europe, 1919-1933, London 1984.

27 Vgl. Gerhard Kiimmel: Transnational Economic Cooperation and the Nation State, Boulder,
New York 2001; deutsche Ausg.: Transnationale Wirtschaftskooperation und der Natio-
nalstaat, Stuttgart 1995.

Technikgeschichte Bd. #1(2004) H. 4 267

1P 216.73.216.57, 08:44:38. @ Urheberrachtlich geschitzter Inhalt



https://doi.org/10.5771/0040-117X-2004-4-261

Helmut Braun

Der Struktur dieses analytischen Rahmens folgend, wird nun der Trans-
fer der von den deutschen Zeppelinbauern perfektionierten Technik des Starr-
luftschiffes nach den USA untersucht.

Die erste Umsetzung der amerikanischen Interessen an groflen Starr-
luftschiffen durch unfreiwilligen Technologietransfer

Bereits von Dezember 1917 bis Anfang 1918 reiste eine amerikanische Ab-
ordnung des aus Vertretern von Marine und Heer gebildeten Airship Board
zum Studium der Luftschiffbautechnik nach England und Frankreich.?®
Darauthin wurde im Juli 1918 vorgeschlagen, zwei Starrluftschiffe von Eng-
land zu kaufen und zwei weitere selbst zu bauen. Im Jahr 1919 billigte der US-
Kongress aber nur die Beschaffung von insgesamt zwei Starrluftschiffen.?
Offenbar hatte das amerikanische Militir* nun, wie andere Staaten schon zuvor,
ein Bediirfnis nach grofen Luftschiffen entdeckt und entschloss sich, durch
einen Kauf die noch fremde Technik zu iibertragen und sie dann spéter durch
Nachbau zu imitieren. Die den Technologietransfer finanzierende Institution,
der US-Kongress, schien aber noch skeptisch zu sein. Das erste von England
angekaufte Luftschiff war die R 38, in amerikanischer Bezeichnung ZR 2, wobei
Z die Zugehorigkeit zur US-Navy indizierte, und R (rigid) fiir die starre Bauart
stand.’! Dieses Luftschiff wurde in England nach dem Vorbild des im Kriegs-
jahr 1917 in Frankreich unversehrt notgelandeten und dann genau inspizierten
deutschen Marinezeppelin L 49 erbaut. Aber bevor R 38 im August 1921 nach
den USA iberfuhrt werden konnte, zerbrach das Luftschiff bei einer Testfahrt
»like a cracked egg** und explodierte. Das amerikanische Vertrauen in die
englische Luftschiffbaukunst war nach dieser auf Konstruktionsméingel und
auf den Einsatz von Wasserstoff als Traggas zuriickfiihrbaren Katastrophe nach-
haltig erschiittert.*

Das genehmigte zweite amerikanische Starrluftschiff ZR 1 Shenandoah
wurde von 1921 bis 1923 zwar von der amerikanischen Naval Aircraft Factory
gebaut, aber auch hier dienten die Vermessungen des deutschen Marine-
zeppelins L 49 den amerikanischen Konstrukteuren als Modell. Zusétzlich
gingen an einigen Stellen Erkenntnisse ein, die nach Kriegsende von ameri-

28 Vgl. Robinson (wie Anm. 7), S. 189.

29 Ebd., S. 186. Mit der Genehmigung war auch der Bau einer groBangelegten Luftschiff-
basis verbunden, der Lakehurst Air Station an der amerikanischen Ostkiiste. Althoff (wie
Anm. 10), S. 3; Thomas Ray: Army Air Service Lighter-Than-Air Branche 1919-1926,
in: Journal of the American Aviation Historical Society 25, 1980, S. 301-313.

30 Im weiteren wird nur auf die Luftschiffbeschaffung der US-Navy Bezug genommen. Die
US-Army kaufte zwar von Italien ein mittelgrofes so genanntes Kiel-Luftschiff, die Roma,
an, aber dieses mit Wasserstoffgas gefiillte Luftschiff des Heeres verbrannte bereits 1922.
Danach zeigte das amerikanische Heer kein Interesse mehr an der Luftschifftechnologie.

31 Inoffiziell stand Z fiir Zeppelin, vgl. Kndusel (wie Anm. 2), S. 175.

32 Len Deighton u. Arnold Schwartzman: Airshipwreck, London 1978, S. 44.

33 Vgl. Robinson (wie Anm. 7), S. 189.
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kanischen Teilnehmern der interalliierten Luftfahrtkommission bei der In-
spektion des damals modernsten deutschen Marinezeppelins L 72 gewonnen
wurden. Trotz dieser deutschen Vorlagen wurde ZR I Shenandoah von An-
fang an mit dem damals extrem teuren Helium als Traggas betrieben, wobei
Helium aber eine etwas geringere Tragfihigkeit als Wasserstoffgas hatte.
Damit verfiigte ZR I Shenadoah zwar tiber ein unbrennbares, sicheres Trag-
gas, wies aber dadurch eine geringere Leistungsfdhigkeit auf als ein ver-
gleichbarer, mit Wasserstoff getragener deutscher Zeppelin.**

Dieser anfangliche Transfer der Zeppelintechnologie war von deutscher
Seite aus zuerst kriegsbedingt, spiter dann aufgrund von Inspektionen der
Siegermichte unfreiwillig.*> Damit blieben den englischen, aber auch den
amerikanischen Luftschiffkonstrukteuren einige Aspekte des deutschen
Know-hows fiir einen erfolgreichen Luftschiffbau und -betrieb verborgen.

Der Ubergang zum freiwilligen, kooperativen Technologietransfer
zwischen deutschen Zeppelinern und amerikanischen Interessenten
Wie und unter welchen Bedingungen trafen nun die von amerikanischer Seite
vorliegenden Interessenten kooperativ und freiwillig auf die deutschen Zeppelin-
bauer? Deutsche Zeppeliner erwogen nach Kriegsende mehrfach, einmal mit
den intakt gebliebenen Marine-Zeppelinen L 77 und L 72,°¢ zivile Demonstra-
tionsfahrten iiber den Atlantik nach den USA.>” Daneben wurden Uberlegun-
gen fiir einen Bau eines mit 100.000 Kubikmeter Traggasvolumen grof3en Zep-
pelins, dem so genannten Amerikaschiff LZ 125, angestellt. Mit diesem Schiff
sollte eine interkontinentale Luftverbindung nach den USA, spiter
mdglicherweise auch nach Siidamerika, Indien und den Philippinen hergestellt
werden: Auch die Zeppeliner hatten erkannt, dass nur im mit Flugzeugen nicht
bewiltigbaren, durchgehenden Langstreckenverkehr ein 6konomisches Erfolgs-
potential bestehen konnte. Doch das unter den Begriffen Postschiff, Hensley-
Projekt oder Armee-Schiff mehrfach bereits in den Planungen modifizierte Pro-
jekt wurde nie umgesetzt, auch aufgrund fehlender Zusagen von Seiten des
amerikanischen Heeres.?® Stattdessen kam es nur zu den bereits erwéhnten,
bescheidenen Bau- und Fahraktivititen eines kleinen neuen Zeppelins inner-
halb Deutschlands sowie zum Bau eines weiteren kleineren Luftschiffes fiir
einen geplanten Zivilverkehr nach Nordeuropa.** Die genannten ambitionier-

34 Ebd., S.189-202.

35 Vgl. Knéusel (wie Anm. 2), S. 172.

36 Der fiir die kaiserliche Marine bestimmte L 72 wurde erst nach Kriegsende fertiggestellt
und hatte auf der Zeppelin-Werft die Baunummer LZ 114.

37 Vgl. Geoffrey Chamberlain: Airships — Cardington, Cardington 1984, S. 87.

38 Vgl. Kleinheins (wie Anm. 11), S. 12-18 u. Giinther Hebert: Militérluftschiff-Projekte
der zwanziger und dreiBiger Jahre in Deutschland und den USA, in: Wolfgang Meighorner
(Hg.): Luftschiffe, die nie gebaut wurden, Friedrichshafen 2002, S. 67-83, hier S. 77-81.

39 Kurz nach Kriegsende begannen die Zeppeliner mit dem Bau eines mit 20.000 Kubikme-
ter Traggasvolumen relativ kleinen Luftschiffes, welches als LZ 120 Bodensee einen rein
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ten Pléne fiir einen transkontinentalen Zeppelinverkehr waren sowohl we-
gen der wirtschaftlichen Situation der DELAG als auch wegen der allgemei-
nen politischen und wirtschaftlichen Lage in Deutschland unméglich zu rea-
lisieren. Als mit dem Inkrafttreten des Versailler Vertrages dann noch sowohl
der Bau als auch der Betrieb von Luftschiffen verboten worden war, waren
die deutschen Zeppeliner abrupt zur Untitigkeit verdammt: Die neu gebau-
ten kleinen Luftschiffe wurden zudem von den européischen Siegerstaaten
als Reparationen konfisziert.

Unabhingig davon gab es auch bei Schiitte-Lanz, dem zweiten, weniger
bekannten deutschen Hersteller von gro3en, auf Holzgeriisten basierenden Starr-
luftschiffen Uberlegungen fiir den Bau von GroBluftschiffen fiir einen zivilen
transkontinentalen Personentransport. Innerhalb der Firma Schiitte-Lanz ver-
trat der Luftschiftbauer Schiitte die Meinung, dass die eigene Luftschifftechnik
aktiv in den USA vermarktet werden sollte. Nachdem bereits 1912 aufgenom-
mene Kontakte mit amerikanischen Unternehmern durch den Ersten Weltkrieg
hinfillig geworden waren, bereiste Schiitte 1920 erneut die USA und warb bei
amerikanischen Unternehmern und Regierungsstellen fiir sein Projekt des
Aufbaues umfangreicher inneramerikanischer Luftschifflinien. Schiitte befiir-
wortete dabei einen umfassenden Transfer seines Know-hows im Starrluftschift-
bau in die USA. Jedoch bestand ein ungeklarter Patentstreit zwischen Schiitte
und den Zeppelinwerken. Die amerikanischen Interessenten an den Patenten
und dem Know-how von Schiitte zogen sich daher nach langem Zégern 1923
vollkommen zuriick. Durch einen angekiindigten Wechsel von seiner bisher
praktizierten Holzgeriistbauweise auf die bereits seit 1900 bei den Zeppelin-
ern praktizierte Aluminiumgeriistbauweise* signalisierte Schiitte-Lanz zudem
das Fehlen technologischer Fiihrerschaft in einem zentralen Konstruktions-
merkmal.*' Damit verblieben zu Beginn der 1920er Jahre die Zeppeliner die
weltweit einzigen Anbieter mit nachweisbar erprobtem Know-how und einem
nach wie vor hohem Inventionspotential im Bau starrer GroBluftschiffe,
zumindest verglichen mit englischen Luftschiffbauern und den sich auf klei-
nere, unstarre Luftschiffe beschriankenden Luftschiftbauern in Italien.

zivilen Personentransport zwischen Friedrichshafen und Berlin beziehungsweise Weimar
durchfiihrte. Im Jahr 1920 kam als LZ 121 Nordstern mit 22.500 Kubikmeter Traggas-
volumen ein etwas groferer Zeppelin fiir eine geplante zivile Personentransportlinie nach
Schweden hinzu. Beide waren trotz ihrer geringen Grof3e die damals am modernsten ausge-
statteten und schnellsten Luftschiffe. Das Inkrafttreten des Versailler Vertrages und eine
Anordnung der Internationalen Kontrollkommission verboten generell jeden Luftschiff-
betrieb. Vgl. Kleinheins (wie Anm. 11).

40 Vgl. Dorothea Haaland: Der Luftschiftbau Schiitte-Lanz, in: Haaland et al. (wie Anm. 2),
S. 196-256, hier S. 251-255 u. Hebert (wie Anm. 38), S. 70; Bleibler (wie Anm. 13).

41 Eine technologische Fiihrerschaft ist sowohl fiir die Herstellerfirma von Vorteil als auch
fiir potentielle Kaufinteressenten der Neuheit, da durch technologische Fiihrerschaft ein
geringeres Funktionsféhigkeitsrisiko signalisiert wird. Vgl. Edwin Mansfield: Industrial
Research and Technological Innovation, New York 1968.
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Die fiihrende Personlichkeit der deutschen Zeppeliner war der kosmopo-
litisch gepriagte Hugo Eckener, der seit vielen Jahren dem deutschen Zeppelin-
bau und den zivilen Luftschiffverkehrsaktivititen vorstand: Eckener erkannte
nach dem Scheitern aller bisherigen Nachkriegsplidne, dass allein der Bau
eines GroBluftschiffes die Arbeitspliatze und das einzigartige technische
Know-how sichern konnte. Er suchte daher mit allen Mitteln Kontakte zu
politischen, militdrischen und industriellen Entscheidungstrigern in den USA
zu kniipfen; denn die durch den Ersten Weltkrieg auch wirtschaftlich méch-
tiger gewordenen USA waren Deutschland wohlwollender gesonnen als an-
dere Industriestaaten mit Luftschiffambitionen wie beispielsweise England,
Frankreich und Italien. Der Hauptinteressent an der deutschen Starrluftschiftf-
technik war die US-Navy, aber auch Teile der amerikanischen Privatwirt-
schaft. Diese amerikanischen Interessenten erkannten, dass eine Kooperati-
on mit den technologisch weltweit fiihrenden deutschen Zeppelinern fiir alle
Beteiligten nicht nur wirtschaftlich notwendig war, sondern auch geringe
technische Risiken versprach.*

Doch wer konnte, neben den Bemiihungen von Eckener,* die entschei-
denden personlichen Verbindungen zwischen deutschen Produktions- und
amerikanischen Kaufinteressen herstellen? Dieser Kommunikationsvermittler
war der fiir die Luftschiffidee auch publizistisch tétige** Chicagoer Unter-
nehmer Harry Vissering, ein begeisterter Bewunderer der deutschen Zeppelin-
technik und Freund des neu gewéhlten US-Présidenten Warren G. Harding.*
Vissering stellte fiir Eckener nicht nur den Kontakt zu Président Harding her,
sondern auch zu Paul W. Litchfield*, der damals Vice-President fiir Production
beim amerikanischen GroBunternehmen Goodyear Tire & Rubber Company
war.*’

Goodyear war Anfang der 1920er Jahre selbst in wirtschaftlichen Schwie-
rigkeiten. Die in der Reifen- und Gummiherstellung fithrende Firma fertigte
aber bereits seit 1911 auch Ballonhiillen, wihrend des Ersten Weltkrieges
dann kleine Prallluftschiffe fiir die US-Navy und bald nach Kriegsende auch
kleine zivile Prallluftschiffe, die so genannten Pony-Blimps. Doch erste zi-

42 Zur allgemeinen Vertriglichkeit der deutsch-amerikanischen Interessen seit Beginn der
1920er Jahre und zu konkreten deutsch-amerikanischen Unternehmensbeziehungen in
der Zwischenkriegszeit vgl. Gerhard Kiimmel (wie Anm. 27), S. 49-51 u. Kap. IV.

43 Vgl. Henry Cord Meyer: Airshipmen, Businessmen, and Politics 1890-1940, Washing-
ton, London 1991, S. 140-153. Dort wird aufgefiihrt, mit welchen Exponenten der
amerikanischen Industrie Eckener Gespriche gefiihrt hatte.

44 Vgl. Harry Vissering: Zeppelin: The Story of a Great Achievement, Chicago 1922.

45 Vgl. Knidusel (wie Anm. 2), S. 174.

46 Ebd.

47 Vgl. Jeffrey L. Rodengen: The Legend of Goodyear. The first 100 Years, Fort Lauderdale
1997, S. 61. Zur Entstehung und zum Aufstieg von Goodyear vgl. Charles Slack: Noble
Obsession. Charles Goodyear, Thomas Hancock, and the Race to Unlock the Greatest
Industrial Secret of the Nineteenth Century, New York 2002.
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vile Einsétze dieser Blimps fiihrten bereits 1919 zu einem Unfall mit 10 To-
desopfern.*® Goodyear wollte dennoch mit dem Luftschiffbau einen neuen
Markt erschlie3en, hatte aber keinerlei Erfahrungen mit Starrluftschiffen und
deren komplizierter Fertigung.

Trotzdem fragte im Jahr 1922 die US-Navy bei Goodyear an, ob die Fir-
ma ein grofes Starrluftschiff bauen konnte. Goodyear bejahte, wusste aber,
dass dazu Patentrechte der deutschen Zeppeliner erworben werden mussten.
Deshalb reiste Litchfield nach Deutschland. Am 19. September 1923 kam es
zu einem Abkommen iiber die Errichtung einer gemeinsamen Firma, der
Goodyear-Zeppelin-Corporation. Laut Griindungsabkommen gehdrten zwei
Drittel des neuen Gemeinschaftsunternehmens Goodyear; die Amerikaner
stellten auch die Werksanlagen am gemeinsamen Firmensitz in Akron/Ohio
einschlieBlich Personal sowie die eigenen Luftschiffpatente zur Verfiigung.
Ein Drittel gehorte der Luftschiffbau Zeppelin GmbH. Diese {ibertrug, mit
Ausnahme fir die Motoren, simtliche Patente und entsandte, aber erst 1925,
einige Dutzend Zeppeliner® fiir die Luftschiffentwicklung nach Akron. Die-
ses Gemeinschaftsunternehmen konnte aus Sicht der deutschen Zeppeliner
zu Beginn der 1920er Jahre nur eine vage Option auf eine bessere Zukunft
sein, jedoch keine Losung des seit dem Versailler Vertrag vollstindigen Bau-
stopps. Flir den durch das Inkrafttreten des Versailler Vertrages akut in sei-
nem Geschéftsbereich gefahrdeten Weiterbestand des Luftschiftbaus bei Zep-
pelin brauchte Eckener schnell einen aus dem Ausland kommenden GroB-
auftrag, und zwar fiir ein Luftschiff, welches die Leistungsfdhigkeit zur
Demonstration einer Atlantikiiberquerung bei jedem Wetter hatte.>® Denn die
einzigen kaufkréftigen Interessenten gab es in den USA. Diese mussten aber
noch davon iiberzeugt werden, dass trotz ihrer Wetterempfindlichkeit, ihrer
Tragheit und schweren Manovrierbarkeit sowie trotz der Fiillung mit Wasser-
stoffgas die groflen Zeppeline technisch funktionsféhig und praktisch brauch-
bar waren.

Als Ende Januar 1921 eine amerikanische Militdrdelegation den Luft-
schiffbau Zeppelin besichtigte, kam es schnell zu Diskussionen iiber den
Bau eines Zeppelins fiir die US-Navy. Eine Projektidee, ndmlich der Bau

48 Vgl. Richard Korman: The Goodyear Story. An Inventor’s Obsession and the Struggle for
a Rubber Monopoly, San Francisco 2002, S. 201; Zenon Hansen: The Goodyear Airships,
Bloomington (Indiana) 1977.

49 Darunter war Karl Arnstein, ein filhrender Luftfahrtingenieur; er wurde Vizeprasident der
Goodyear-Zeppelin-Corporation. Vgl. Rodengen (wie Anm. 47), S. 79-84. Ein Faksimi-
le-Abdruck des Abkommens zwischen der Luftschiffbau Zeppelin GmbH und der Goodyear
Tire and Rubber Company vom 19. September 1923 befindet sich in Kndusel (wie Anm.
2), S. 219-229. Unerklérlich ist an dieser Stelle, warum ebenfalls Knéusel in einer spéte-
ren Publikation den 19. September 1929 als Griindungsdatum fiir die Goodyear-Zeppe-
lin-Corporation angibt, vgl. Hans G. Knéusel: Der Zeppelin-Luftschiffbau im Spiegel der
Fachliteratur, in: Haaland et al. (wie Anm. 2), S. 257-344, hier S. 273.

50 Knéusel (wie Anm. 2), S. 175.
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eines stiarker motorisierten Schiffes nach der Vorlage des zuletzt gebauten
deutschen Marinezeppelins L 72, wurde aber verworfen, insbesondere weil
dieses so genannte ,,Hohenluftschiff* eine sehr empfindliche Konstruktion
war. Letztlich kam es dann zu einer Ubereinkunft iiber den Bau eines véllig
neu konstruierten Luftschiffes.’! Dieses sollte mit fiunf neu entwickelten,
jeweils 420 PS starken Motoren® und 70.000 Kubikmetern Traggasinhalt
groBer und zuverléssiger werden als die letzten deutschen Luftschiffe und
noch langstreckentauglicher sein. Mit dem Bau dieses Luftschiffes mit der
Werksbezeichnung LZ 126 wurde nach Abschluss der Vertrdge am 26. Juni
1922 begonnen. Da das Luftschiff als deutsche Reparationsleistung an die
USA angerechnet wurde, war flir den Luftschiffbau Zeppelin auch die Er-
stattung der Baukosten durch das Reich gewéhrleistet.>

Nach intensiver Schulung der Besatzung und fiinf Probefahrten iiber
Deutschland begann am 12. Oktober 1924 mit vier US-Offizieren an Bord
die etwa 81 Stunden andauernde Uberfiihrungsfahrt von LZ 126 nach Lake-
hurst,** wobei eine Ehrenrunde um die Freiheitsstatue vor den Toren New
Yorks gefahren wurde.’s Diese Uberfiihrungsfahrt hatte fiir die Zukunft des
amerikanischen und deutschen Luftschiffbaues wichtige Folgen:

Zum einen hatte die US-Navy nun ein technisch hochmodernes, zuver-
lassiges Starrluftschiff. Unmittelbar nach der Ankunft wurde LZ 126 um-
benannt in ZR 3 Los Angeles und mit dem Traggas Helium befiillt, welches
teilweise aus ZR 1 Shenandoah abgepumpt wurde. In der Folgezeit wurden

51 Vgl. Report of Inspection Trip to France, Italy, Germany, Holland, and England, made
during the Winter of 1921-1922. Air Service Information Circular, Vol. IV, November
1922, No. 39, Washington D.C. 1923, S. 62-72.

52 Vgl. Stefan Zima: Dritter Teil: Hochleistungsmotoren. Die technischen Entwicklungen
der Maybach-Motorenbau GmbH, in: Treue/Zima (wie Anm. 15), S. 290.

53 Vgl. die Regelung im Bauvertrag zwischen dem Luftschiffbau Zeppelin und dem Navy
Department, Vertrag B. Dort wird geregelt, dass bei Nichterfiillung des Vertrages die
Vereinigten Staaten einen Betrag in Hohe von 3.031.665 Goldmark anstelle des Luft-
schiffes einfordern konnen. Vgl. Ausziige aus den Vertrigen zum Bau von ZR 3 (LZ 126)
vom 26. Juni 1922 zwischen dem Luftschiffbau Zeppelin, Friedrichshafen, und dem Navy
Department, United States Navy, Vertrag B, teilweise abgedruckt in Knéusel (wie Anm.
2), 212-216. Der Vorschlag der Anrechnung der Baukosten fiir LZ /26 auf das deutsche
Reparationskonto stammte von Konteradmiral William Moffet und Commander Charles
E. Rosendahl. Beide spielten in der weiteren deutsch-amerikanischen Zusammenarbeit
im Luftschiffsektor noch relevante Rollen.

54 Ein massives Problem trat jedoch nach Fertigstellung des LZ 126 auf, weil der Zeppelin
von der US-Navy laut Bauvertrag erst bei der Ankunft auf der neu erstellten Marine-
Luftschiffbasis Lakehurst und nach Priifung aller Bedingungen abgenommen werden
konnte. Da sich jede deutsche Versicherung weigerte, dass Risiko der Atlantikiiberfahrt
des LZ 126 nach Lakehurst zu decken, haftete letztlich der Luftschiffbau Zeppelin mit
seinem Vermogen. Vgl. Ohne Verfasser: Im Zeppelin iiber den Ozean. Die Versicherungs-
frage. Abdeckung zur spekulativen Pramie, in: Deutsche Versicherungs-Zeitung 65, 1924,
H.7,S. 84.

55 Vgl A. Wittmann: Die Amerikafahrt des Z.R.III, Wiesbaden 1925.
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mit der Los Angeles, aber auch mit der Shenandoah, innovative militérische
Versuche ausgefiihrt: Beide Luftschiffe fiihrten beispielsweise Ankermast-
landungen auf einem Schiff durch. Die Los Angeles landete sogar auf einem
Flugzeugtrager und erprobte die Mitnahme, die Landung und den Start von
Flugzeugen an einem Haken an der Unterseite des fahrenden Luftschiffes.*®
Die US-Navy gewann damit Erfahrungen mit dieser Technologie und er-
probte erfolgreich zuvor nur vermutete Einsatzpotentiale.

Zum zweiten brach nicht nur in der New Yorker Bevolkerung eine Luft-
schiffbegeisterung aus, sondern auch der damalige neue US-Prisident
Coolidge sah in den deutschen Zeppelinern Friedensboten eines neuen
Deutschlands. Nach Ankunft von LZ /26 waren Eckener und die begleiten-
den Offiziere offizielle Géste des Prasidenten.”’

Drittens hatte Eckener mit den Einnahmen aus dem Bau von LZ 7126 und
der per Film dokumentierten Atlantikfahrt bescheidene neue finanzielle Mit-
tel**und ein das deutsche Volk faszinierendes Werbemittel fiir die Luftschiff-
fahrt. Nach Filmvorfithrungen iiber die Atlantikiiberquerung kamen aus al-
len Schichten der deutschen Bevolkerung tiber 2,2 Millionen Reichsmark an
Spenden fiir den Bau des spiteren deutschen Luftschiffes LZ 127 Graf Zep-
pelin znsammen. Eckener konnte damit das Luftschiff endlich zu einem trans-
kontinentalen zivilen Verkehrsmittel weiterentwickeln, in welchem er die
einzige noch verbliebene Chance fiir ein Uberleben am zivilen Markt sah.*

War nun durch den im Gefolge des Baues und der Uberfiihrung von LZ
126 entstandenen, kooperativ-freiwilligen Technologietransfer zwischen deut-
schen Zeppelinern und amerikanischen Vertretern der Navy, aber auch durch
die Akzeptanz der Luftschifftechnik in der hohen Politik sowie bei der Firma
Goodyear der Boden fiir eine nachhaltige Weiterentwicklung des Luftschift-
baues in Deutschland und in den USA bereitet?

56 Vgl. Hebert (wie Anm. 38), S. 76-77.

57 Vgl. Knidusel (wie Anm. 2), S. 176-177. Damit hatte Eckener nach dem 1923 wéhrend
seiner Amtszeit verstorbenen Prasidenten Warren G. Harding nun auch bereits einen per-
sonlichen Kontakt zu Hardings Nachfolger Calvin Coolidge.

58 Fiir die Unterweisung und Schulung der amerikanischen Navy-Luftschiffer stellte der
Luftschiffbau Zeppelin drei Monate erfahrenes, ziviles Besatzungspersonal zur Verfii-
gung. Es wurde vertraglich festgelegt, dass das Navy Department dafiir eine Entschidi-
gung in einer Gesamthéhe von 150.000 US-Dollar an den LZ zu leisten hatte. Vgl. Aus-
ziige aus den Vertrdgen zum Bau von ZR 3 (LZ 126) vom 26. Juni 1922 zwischen dem
Luftschiffbau Zeppelin, Friedrichshafen, und dem Navy Department, United States Navy,
Vertrag C, teilweise abgedruckt in Kndusel (wie Anm. 2), S. 217-218.

59 Vgl. Hugo Eckener: Der Amerikaflug des Z. R. III und die Frage eines Luftschiffverkehrs,
in: Hans Hildebrandt: Zeppelin-Denkmal fiir das deutsche Volk, Stuttgart 1925, S. 352-
385.
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Die Bliitezeit der Luftschifffahrt: Zivile deutsche und militirische
amerikanische Zeppeline iiber den Ozeanen
Mit den Fahrten von ZR Il Los Angeles schien diesseits und jenseits des
Atlantik eine goldene Zeit der Luftschifffahrt heranzubrechen: Nachdem
Goodyear bereits zwischen 1922 und 1925 iiber 20 kleine Prallluftschiffe
sowie ein kleines halbstarres Luftschiff fertig gestellt hatte® und in Kalifornien
einen bescheidenen zivilen Passagierservice betrieb, standen die Zeichen auf
Expansion. Schon 1925 wurde unter dem Namen Pilgrim das erste kommer-
zielle Goodyear-Prallluftschiff mit Heliumfiillung und modernerer Ausstat-
tung vorgestellt, welches zwei Passagiere {iber maximal 100 Meilen befor-
dern konnte. Bis 1932 entstand eine Flotte aus etwa 20 weiteren, spiter gro-
Beren Prallluftschiffen, die zivile Passagiertransporte innerhalb der USA an-
boten. Von 1925 bis 1932 wurden damit immerhin 92.874 Passagiere befor-
dert.®! Durch die Installation eines Luftschiff-Ankermastes auf dem 1930
fertig gestellten Empire-State-Building war theoretisch sogar die Landung
eines kleinen Prallluftschiffes im Herzen von New York moglich. Jedoch
wurde diese Moglichkeit nie genutzt.> Mit dieser kleinen Flotte ziviler
Prallluftschiffe mit begrenzten Transportkapazititen konnte auch kein fiir
einen wirtschaftlich tragfdhigen Verkehr hinreichend dichtes Netz an Rou-
ten errichtet werden. Zudem unterlag der lukrative Luftposttransport inner-
halb der USA meist sehr strengen staatlichen Genehmigungsprozeduren, die
allein von spezialisierten Postfluglinien erfiillt werden konnten. Bereits 1924
erwog Goodyear, beziehungsweise die Goodyear-Zeppelin-Corporation, da-
her die Idee des Baues eines gro3en Experimentalluftschiffes.®

Der US-Kongress billigte schlieflich 1926, nach mehreren gescheiterten
Eingaben der US-Navy, ein Fiinfjahresprogramm fiir die Erforschung und den
Bau von grodimensionierten amerikanischen Starrluftschiffen nach der Art
der Zeppeline. Dieses auf Admiral Moffett zuriickgehende Programm sah
mindestens zwei riesige Starrluftschiffe vor, in deren Hiille eine Jégerstaffel
stationiert werden sollte.** Im Jahr 1928 wurden die Mittel fiir den Bau zweier

60 Vgl. Rodengen (wie Anm. 47), S. 79-80.

61 Ebd., S. 81-83. Hugh Allen: The Story of the Airship, Akron (Ohio), 1932, S. 95 u. Maurice
O’Reilly: The Goodyear Story, Elmsford (New York) 1983, S. 65-66.

62 Vgl. Solberg (wie Anm. 13), S. 91 u. Marc Dieriks: Visions and Reality in the Technological
Development of Intercontinental Air Transport, in: Hans-Liudger Dienel, Helmuth Trischler
(Hg.): Geschichte der Zukunft des Verkehrs. Verkehrskonzepte von der Frithen Neuzeit
bis zum 21. Jahrhundert, Frankfurt a.M., New York 1997, S. 185-207, hier S. 191.

63 Vgl. Rodengen (wie Anm. 47), S. 83-84.

64 Vgl. Hebert (wie Anm. 38), S. 77. Hier werden auch einige Projektstudien der Goodyear-
Zeppelin Corporation aus den Jahren 1926 bis 1928 fiir Aufkliarungsschifte vorgestellt. Bei
spéteren Entwiirfen der Goodyear-Zeppelin Corporation aus den 1930er und noch in den
1940er Jahren wurde sogar vorgeschlagen, in bis zu 270.000 Kubikmetern Traggasinhalt
aufweisenden Starrluftschiffen Sturzkamptbomberstaffeln zu stationieren. Damit wéren diese
Zeppeline kaum mehr Aufklérer gewesen, sondern vergleichbar einem Flugzeugtréger, der
seine Bomber mit bis zu 100 Kilometern in der Stunde operativ an die Ziele herantransportiert.
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groBer Starrluftschiffe fiir Aufklarungszwecke freigegeben und trotz kon-
kurrierender Angebote® die Goodyear-Zeppelin Corporation mit der Ferti-
gung betraut.®® Die Luftschiffe sollten 180.000 Kubikmeter Traggasinhalt
aufweisen und 239 Meter lang sein. Auf der Grundlage von letztlich deut-
schem Know-how innerhalb der Goodyear-Zeppelin-Corporation entstand
bis 1931 der dann an der amerikanischen Ostkiiste auf der Navy-Luftschiff-
basis Lakehurst stationierte Fernaufklarungszeppelin ZRS 4 Akron; 1933 folg-
te das schnellere, sonst gleiche Schwesternschiff ZRS 5 Macon. Doch die
militdrischen Erwartungen daran verfliichtigten sich schnell, insbesondere
weil die Luftschiffe statt zur strategischen Fernaufklarung meist nur bei klein-
raumigen Flottenmandvern eingesetzt wurden: Hier konnte bereits 1930 die
Los Angeles keinen militarisch relevanten Vorteil nachweisen, 1933/34 ver-
sagte auch die Macon bei Mandveraufgaben — statt Nutzen aus der Aufkli-
rung zu erzeugen, wurde das Luftschiff im Manover fiktiv ,,abgeschossen®.
Doch die von ihren Zeppelinen immer noch begeisterten amerikanischen
Marineluftschiffer traf es noch weit schlimmer: Schon am 4. April 1933 stiirzte
die Akron vor der Kiiste von New Jersey ab; unter den 72 Todesopfern be-
fand sich auch der Luftschiffprotegé der Navy, Admiral Moffett. Bereits im
Februar 1935 ging die Macon vor der Kiiste von San Francisco verloren.®’
Obwohl die beiden Navy-Luftschiffe kaum zur urspriinglich vorgesehenen
Fernaufklarung eingesetzt wurden, wurde die fiir die US-Navy neuartige In-
novation ,,GroBluftschiff“ zu einem katastrophalen Fehlschlag — trotz der
Fiillung dieser technisch hochmodernen Luftschiffe mit unbrennbarem
Heliumgas. Dies sahen auch die die Militérs finanzierenden staatlichen Stel-
len in Parlament und Regierung und unterstiitzten keinerlei weitere Planun-
gen, obgleich Teile der US-Navy noch Jahre spéter an eine weitere militiri-
sche Niitzlichkeit von Luftschiffen bei der Fernaufkldarung glaubten.®®
Nach nur kurzer Nutzung verfiigte die US-Navy ab 1935 nur noch iiber
den mittlerweile zehn Jahre alten Z.R. 11l Los Angeles und {iber nun nutzlose
Luftschiffbasen. Fiir Goodyear bezichungsweise fiir die Baukapazititen der

65 Nach Tittel sollen sich 37 Bewerber um den Bau dieser beiden Starrluftschiffe bemiiht
haben. Vgl. Lutz Tittel: LZ 129 ,,Hindenburg®, Friedrichshafen 1992, S. 7. Fiir den Bau
derartig groer Zeppelin musste jedoch zuerst am Unternehmensstandort in Akron/Ohio
eine entsprechend riesige Konstruktionshalle errichtet werden.

66 Daneben wurde in den USA mit einer eigenstdndigen Entwicklungslinie experimentiert
und diese unter der Bezeichnung Metalclad zu fahrbereiten Artefakten weiterentwickelt.
Bei den Metalclads handelte es sich um kleinere Prallluftschiffe mit einer festen, aus
diinnstem Aluminium bestehenden Auenhaut. Mit dieser Luftschifftechnologie beschif-
tigte sich insbesondere ein bereits 1922 in Detroit gegriindetes Unternehmen mit Namen
Aircraft Development Corporation, welches zum Teil von Ford und General Motors ge-
tragen wurde. Vgl. Robinson (wie Anm. 7), S. 223-226.

67 Vgl. Robinson/Keller (wie Anm. 19) u. Richard K. Smith: The Airships Akron and Macon,
Annapolis (Maryland) 1965.

68 Vgl. C. E. Rosendahl: What about the Airship? The Challenge to the United States, New
York/London 1938.
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Goodyear-Zeppelin Corporation kam aufgrund nun ausbleibender Bestellun-
gen von Seiten des amerikanischen Militdrs nach den Verlusten der Akron
und Macon nur mehr der Bau ziviler Starrluftschiffe in Frage. Offenbar ahn-
te Goodyear bereits die auf Dauer begrenzte militarische Nachfrage nach
Luftschiffen, denn immerhin griindete Litchfield schon wéhrend der Bauzeit
der Akron und Macon sowie nach den ersten Fahrten des deutschen LZ 127
Graf Zeppelin zwei Gesellschaften zur Untersuchung der Moglichkeiten fiir
einen zukiinftigen kommerziellen Personen- und Frachttransport: Zum ei-
nen die International Zeppelin Transport Corporation (1Z7T), zusammen mit
Eckener von deutscher Seite, zum anderen die Pacific Transport Company.*’

Doch was machten zur gleichen Zeit die Zeppelinbauer in Deutschland?
Dort konzentrierten sich die Zeppeliner um Hugo Eckener auf den Bau von
zivilen Luftschiffen fiir einen kommerziellen Langstreckenverkehr;” eine mi-
litdrische Nachfrage wie in den USA bestand in Deutschland nicht und schien
fiir die Zukunft ausgeschlossen. Ausgangspunkt der deutschen Aktivititen war,
zum groBen Teil finanziert aus den eingeworbenen Spenden nach der Uber-
fiihrungsfahrt von LZ 126, der 1926 begonnene Bau des Luftschiffes LZ 127
Graf Zeppelin: Getauft am 8. Juli 1928, war LZ 127 ein mit Passagierkabinen
ausgestattetes Luftschiff fiir mehrtigige, durchgingige Langstreckenfahrten
in allen klimatischen Verhéltnissen. Durch diverse spektakulédre Fahrten, meist
mit illustren Passagieren als Meinungsmultiplikatoren an Bord, demonstrierte

69 Vgl. O’Reilly (wie Anm. 61), S. 63 u. Korman (wie Anm. 48), S. 201. Zur deutschen
Mitwirkung der am 18. Oktober 1928 gegriindeten 1ZT, die am 16. Dezember 1936 zur
American Zeppelin Transport Inc. (AZT) umfirmiert wurde, vgl. Bauer/Duggan (wie Anm.
18), S. 21-22. Uber die gemeinsame deutsch-amerikanische AZT sollte spiter der Ver-
kauf amerikanischen Heliumgases fiir deutsche Zeppeline abgewickelt werden. Vgl.
Luftschiffarchiv Zeppelin LZA, 017/0399, Deutsche Zeppelin-Reederei Gm.b.H., Zei-
chen I/Rg., Vertraulich. Bericht iiber die Verhandlungen betr. den Kauf von Helium, Frank-
furt a.M. 6.4.1938. Als Geschéftsfithrer der IZT wurde der frithere Navy-Oftfizier J.
Hunsaker bestellt. Vize-Prasident und Geschiftsfithrer der spédteren AZT wurde der
Deutsch-Amerikaner F. W. von Meister. Von Meister, dessen Onkel Verbindungen zum
LZ hatte, war auch bekannt mit dem Navy-Offizier Garland Fulton, der 1923 bis 1924 in
Friedrichshafen den Bau des so genannten Reparationszeppelins LZ 126 beaufsichtigte.
Vgl. Meyer (wie Anm. 43), S. 194-210. Dies verdeutlicht, was fiir ein teilweise enges
deutsch-amerikanisches Personengeflecht im Bereich des Luftschiffbaues existierte.

70 Konkrete, technisch realisierbare Planungen begannen bekanntlich kurz nach Kriegsende.
Seit Ende der 1920er Jahre befasste sich dann der englische Luftschiffbau intensiv mit
der Erdffnung transkontinentaler Luftschiffverbindungen fiir den zivilen Personentransport.
Vgl. Archiv des Luftschiftbau Zeppelin: LZA, 006/0101, Sonderdruck Beelitz: Das Me-
morandum des englischen Luftfahrtministers iiber Englands kiinftige Welt-Luftlinien, 1927.
Das fiir den Zivilverkehr vorgesehene englische Starrluftschiff R 700 fuhr erstmals 1930
erfolgreich nach Kanada, das zweite Luftschiff, R 101, sollte im Oktober 1930 iiber Agyp-
ten nach Indien fahren, explodierte aber schon iiber Frankreich. Darauthin wurde R 100
stillgelegt und alle zivilen Luftschiffpldne vorerst aufgegeben. Beide Luftschiffe verwen-
deten Wasserstoft als Traggas. Vgl. Chamberlain (wie Anm. 37), S. 134-178. Die neueste
Bestandsaufnahme stammt von lan Alexander: Nie gebaute Luftschiffe in Grofbritanni-
en, in: Meighorner (wie Anm. 38), S. 103-121.
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dieses Luftschiff seine technischen Fahigkeiten, und der amerikanische Zei-
tungsmogul Hearst informierte die amerikanischen Massen exklusiv iiber die
fahrtechnischen Pionierleistungen dieses neuen deutschen, zivilen Zeppelins.”!

Doch der Ausbruch der Weltwirtschaftskrise, der damit verbundene drasti-
sche Verfall des Giiter- und Personenverkehrs speziell auf dem Nordatlantik
sowie der Einfluss méchtiger Interessengruppen verhinderten zunichst die
Einrichtung eines regelmaBigen Luftschiffverkehrs zwischen Deutschland und
den USA. Erst ab August 1931 nahm LZ 127 Graf Zeppelin einen regelmafi-
gen Fahrplandienst auf, jedoch primér nach Brasilien und nur mit vier, aber
immer ausgebuchten Einzelfahrten nach den USA.”? Mit dem im Mérz 1936
fertig gestellten, von Beginn an als kommerziell geplanten Luftschiff LZ 129
Hindenburg kam es dann endlich zur Aufnahme eines zunéichst erfolgreichen
Fahrdienstes nach Lakehurst in den USA.” Beide deutschen Luftschiffe wur-
den dabei von Wasserstoffgas getragen, trotz der Katastrophe des englischen
Luftschiffes R 101 im Oktober 1930.7* Denn obgleich es wegen der Explosion
der R 101 kurzzeitige Plédne fiir einen Betrieb mit dem extrem teuren Helium
gab, wurde LZ 129 Hindenburg wieder umkonstruiert auf den Einsatz des billi-
geren, tragfihigeren und zumindest fiir die deutschen Zeppeliner aufgrund der
bisherigen Erfahrungen sicher handhabbar erscheinenden Wasserstoffgases.”
Als im Marz 1936 Eckener bei einer Audienz beim neuen US-Prisidenten
Franklin D. Roosevelt um die Nutzung der Marinebasis Lakehurst fiir die Lan-
dungen des LZ 129 Hindenburg nachsuchte, wurde nach Eckeners Erinnerung
iiber keinerlei Heliumverkéufe durch die US-Regierung gesprochen.”® Im Ja-

71 Zu den Fahrten von LZ 127 vgl. beispielsweise Christopher Chant: Der Zeppelin. 100
Jahre Luftfahrtgeschichte, Augsburg 2000, S. 87-101.

72 Vgl. Braun (wie Anm. 17), S. 63-74.

73 Vor dem Hintergrund der erfolgreichen Fahrten von LZ 129 Hindenburg erwachten im Jahr
1936 in England erneut Pléne fiir den Aufbau eines nun als weltumspannend konzipierten,
interkontinentalen Weltluftschiffnetzes. In einem Report wird die Beschaffung von bis zu
acht Luftschiffen eines modifizierten Hindenburg-Typs erwéhnt, die von einem englischen
British Zeppelin & Airship Navigation Syndicate in Kooperation mit der Deutschen Zeppe-
lin Reederei (DZR) betrieben werden sollte. Vgl. Firmenarchiv der Deutschen Lufthansa:
Report by Harry Edmonds to the British Zeppelin & Airship Navigation Syndikate 1936.
Die DZR war die von den Nationalsozialisten durchgesetzte Folgegesellschaft der fritheren
DELAG, welche innerhalb des Zeppelin-Konzerns den zivilen Fahrbetrieb der Luftschiffe
zum Geschiftsgegenstand hatte. Auch in Holland soll es Anfang der 1930er Jahre Pléne
iiber die Erdffnung einer Luftschiffverbindung zwischen Amsterdam und Batavia gegeben
haben. Vgl. S. Rudolf Kaefer: Wer war Hugo Eckener? Friedrichshafen 1999, S. 17-18.

74 Vgl. Chamberlain (wie Anm. 37), S. 134-178 u. Robin Higham: The British Rigid Airship,
1908-1931. A Study in Weapons Policy, London, Southhampton 1961.

75 Vgl. Tittel (wie Anm. 65), S. 8; Bauer/Duggan (wie Anm. 18), S. 81-83.

76 Vgl. Hugo Eckener: Im Zeppelin iiber Léinder und Meere, Flensburg 1949, S. 509-513.
Im Rahmen der Euphorie nach der Weltfahrt des LZ 127 Graf Zeppelin soll hingegen der
damalige Préasident Herbert C. Hoover bei einer personlichen Begegnung Hugo Eckener
eine Abgabe von Heliumgas angeboten haben. Aber LZ 127 Graf Zeppelin schien dafiir
nicht geeignet; Bauer/Duggan (wie Anm. 18), S. 82.
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nuar 1937 vermerkte Eckener in einer Rede iiber die Zukunft der zivilen
Zeppelinfahrt euphorisch: ,,And now that your Government seems prepared
to show the commercial airship question sympathetic interest I look forward
to a bright future for a Zeppelin Service by both nations.*”

Doch nach der bis heute ungeklarten Explosion des LZ 129 Hindenburg
am 6. Mai 1937 iiber der Luftschiffbasis Lakehurst war eine vollkommen
neue Situation entstanden: Diese Explosion war die erste fiir die Offentlich-
keit am Radio und auf Fotos live erlebbare Katastrophe.”® Damit hatte nicht
nur die von den Nationalsozialisten wenig geliebte Luftschifffahrt massiv an
Propagandawert verloren, sondern Reichsmarschall Goring untersagte un-
mittelbar nach dem Ungliick auch jeden weiteren zivilen Personentransport
mit noch vorhandenen und sich im Bau befindlichen Zeppelinen, sofern die-
se mit Wasserstoffgas gefiillt waren.” Der bald daraufhin fertig gestellte LZ
130 wurde dann zwar mit Wasserstoffgas gefiillt, durfte aber nur einige we-
nige Fahrten zu Erprobungs- und Propagandazwecken sowie zur militari-
schen Aufklarung durchfiihren.®

Damit waren die deutschen Zeppeliner fiir weitere kommerzielle Fahrten
iiber den Atlantik existentiell auf den Verkauf von Heliumgas durch die US-
Regierung angewiesen. Die Beantragung einer Heliumabgabe an Deutsch-
land war dabei eng verbunden mit einer anstehenden Novellierung der
amerikanischen Heliumgesetzgebung. Zur Erlauterung seiner friedlichen
Kaufabsichten im Gefolge der Hindenburg-Katastrophe stellte sich Eckener
mehrfach amerikanischen Politikern und sprach im Rahmen der Anhorun-
gen zur Heliumgesetzgebung als erster Auslédnder sogar vor einer Senats-
kommission und vor einer Kommission des Repridsentantenhauses.®' Dabei
fand Eckener vielfdltige Unterstiitzung durch die gemeinsamen Firmen mit
Goodyear, durch hochrangige Vertreter der US-Navy und andere amerika-
nische Luftschiffbefiirworter. Doch vor einer Heliumabgabe an die Zeppeliner
lag, unbeschadet eines deutschen Devisenmangels fiir einen derartigen Kauf,
ein Problem in Person des amerikanischen Innenministers Harold Ickes. Die
bisher so harmonische Kooperation bis Freundschaft zwischen den deutschen
Zeppelinern, der US-Navy und der amerikanischen Administration schlug

77 Aus dem Archiv der Deutschen Lufthansa AG: Hugo Eckener: ,,The Airship and its Place
in Modern Transportation®, delivered at the Annual Dinner of the Society of Automotive
Engineers at Detroit, Michigan. Thursday, 14 January 1937.

78 Vgl. Rick Archbold: Luftschiff Hindenburg und die groBle Zeit der Zeppeline, Augsburg
1997, S. 177-197.

79 Vgl. Bauer/Duggan (wie Anm. 18), S. 85.

80 Ebd., S. 205-207.

81 Vgl. Senate Report No. 964, 75th Congress, 1st Session, 1937 und Conservation of Heli-
um Gas, 1937, Hearings before the Committee on Military Affairs. House of the Repre-
sentatives Seventy-Fifth Congress on H.R. 4415 and H.R. 7494, April 20, 21, 22, May
27, June 29, 30, and July 1, 1937, Washington, United States Government Printing Office
1937.
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nun Schritt fiir Schritt um in eine von Teilen der amerikanischen Regierung
betriebene Konfrontation. Diese ging unter der Bezeichnung ,,Helium-Kon-
troverse® in die Literatur ein.*

Secretary of the Interior Harold Ickes, die Helium-Kontroverse und
das Ende der transkontinentalen Luftschifffahrt

Innenminister Ickes, der aufgrund der Heliumgesetzgebung die Kontrolle
iiber die Heliumforderung und -abgabe inne hatte, weigerte sich beharrlich,
Helium an Deutschland zu verkaufen.®* Dazu kénnen zunachst mehrere Griin-
de angefiihrt werden: Im Ickes unterstellten Bureau of Mines waren seit lan-
gem umfangreiche Forschungen iiber die Einsatzpotentiale von Heliumgas
durchgefiihrt und auswértige Forschungsergebnisse gesammelt worden. Viele
der neu erkannten Einsatzpotentiale hatten eine deutliche militér-strategi-
sche Relevanz weit jenseits der Verwendung als Luftschifftraggas,® beispiels-
weise zur Kiihlung schnell laufender Elektromotoren und beim Einsatz von
Menschen unter Wasser. Eine kostensenkende Ausdehnung der Helium-
forderung war aber nur mdglich, wenn groBe Mengen kostendeckend am
Markt absetzbar waren. Da die USA nun keine Luftschiffe mehr betrieben,
hitte kostengiinstiges Helium nur produziert werden konnen, wenn die deut-
schen Zeppeliner groBe Mengen abgenommen hétten. Jedoch betonte Ickes,
im Gegensatz zu vielen Vertretern der US-Navy, dass mit Helium gefiillte
Zeppeline eine militirische Gefahr fiir die USA darstellten und deshalb wer-
de er keinen Export dieses Gases an das Deutsche Reich genehmigen.® Ohne
Helium als Traggas war jedoch aufgrund der Verfiigung der NS-Regierung

82 Vgl. Michael D. Reagan: The Helium Controversy, in: H. Stein (Hg.): American Civil-
Military Decision. A Book of Case Studies, Birmingham (Alabama) 1963, S. 45-57;
Giinther Moltmann: Die Luftschiff-,,Hindenburg“-Katastrophe und das Heliumproblem.
Ein Kapitel amerikanisch-deutscher Beziehungen vor dem Zweiten Weltkrieg, in: Wehr-
wissenschaftliche Rundschau 11, 1961, S. 617-637 sowie Bauer/Duggan (wie Anm. 18).

83 Ausfiihrlich zur Begriindung dafiir, dass die Verweigerung einer Heliumabgabe an NS-
Deutschland durch Harold Ickes massiv von personlichen macht- und innenpolitischen
Uberlegungen geleitet wurde, vgl. Helmut Braun: Helium als das ,, Wundergas* der 1920er
und 1930er Jahre. Neue Erkenntnisse {iber die deutsch-amerikanischen Beziehungen so-
wie die amerikanische Innenpolitik vor dem Hintergrund zunehmender Verwendungs-
moglichkeiten von Helium, im Erscheinen. In den fritheren Diskussionen um diese so
genannte Helium-Kontroverse wurde das prekére personliche Verhiltnis zwischen Ickes
und Hull allenfalls am Rande angesprochen.

84 Vgl. Clifford W. Seibel: The Contributions of the U.S. Bureau of Mines to Helium
Production, in: Transactions of the American Society of Mechanical Engineers 59, 1937,
S. 55-59. Andrew Steward: About Helium, Information Circular, I.C. 6745, United States
Bureau of Mines, September 1933. Die riistungsrelevante Tragweite der Forschungen
wurde erst spater genauer publiziert in Clifford W. Seibel u. Harold S. Kennedy: Helium,
in: United States Department of the Interior, Harold L. Ickes, Secretary, Bureau of Mines
(Hg.): Minerals Yearbook 1940, S. 1103-1106.

85 Einer der heftigsten Gegner der Ansichten von Ickes war Navy-Commander Rosendahl,
ein begeisterter Luftschiffer und Freund von Eckener. Vgl. Rosendahl (wie Anm. 68).
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eine Luftschifffahrt mit dem neuen LZ 7130 nach den USA und nach Siid-
amerika unmoglich geworden. Dies kam einigen amerikanischen Geschifts-
interessen, beispielsweise der aufstrebenden Fluggesellschaft PanAm, ebenso
entgegen wie Teilen der amerikanischen Bevolkerung und amerikanischen
Politikern, die, wie Harold Ickes, eine immer tiefer gehende Abneigung ge-
geniiber Nazi-Deutschland entwickelten.

Ein entscheidender Faktor fiir das Ende der zivilen deutschen Luftschift-
fahrt lag aber auf einer personlichen Ebene: Ein heftiger Gegner der Ickes-
schen Blockade des Heliumverkaufs an Deutschland war AuBBenminister Cor-
dell Hull. Ickes, der bereits seit Jahren einen in personlichen Aversionen
gegriindeten, aber auf seiner Kompetenzebene der Innenpolitik schwer um-
setzbaren Machtkampf mit Hull austrug, konnte mit der Blockade eines
Heliumverkaufes nun endlich seinen Kabinettskollegen Hull innen- und
parteipolitisch beschddigen. Prasident Roosevelt stand diesem Streit zwi-
schen den beiden Ministern nach auBlen hin relativ desinteressiert gegen-
iiber. Den immer mehr um einen Heliumverkauf vorsprechenden Eckener
vertrostete Roosevelt damit, dass er als Prasident nicht {iber dem Helium-
gesetz und dessen Umsetzung durch den Innenminister stehe.®

Als dann die allgemeinen politischen Beziehungen zwischen dem Drit-
ten Reich und den USA nach der Annexion Osterreichs immer frostiger wur-
den, ging die deutsch-amerikanische Zusammenarbeit in der Luftschifffahrt
zu Ende. Aufgrund der Ablehnung durch Innenminister Ickes erhielten die
deutschen Zeppeliner das fiir einen zivilen Transatlantikverkehr nun not-
wendige Traggas nicht, und die amerikanische Regierung hatte, trotz der
Bemiihungen durch Vertreter der US-Navy, keinerlei Interesse mehr an gro-
Ben Starrluftschiffen. Nun erwies sich auch der Zeppelinverkehr auf langen
Strecken als ,,failed innovation®: Der Zeppelin im zivilen Personentransport
wurde, zumindest aus der Warte der NS-Regierung, als zu gefahrlich ange-
sehen. Mit Helium wére er auch noch mehr auf staatliche Subventionen an-
gewiesen gewesen als ohnehin schon. Da der Zeppelin nach der Katastrophe
von Lakehurst fiir die NS-Machthaber keinen Propagandawert mehr im Aus-
land hatte, im Gefolge der Kriegsvorbereitungen eine Abkoppelung von den
USA in Kauf genommen wurde und die Untauglichkeit des Zeppelins als
Offensivwaffe bereits seit langem bekannt war,?” begannen die ohnehin auf

86 Aus dem Archiv der Deutschen Lufthansa AG: Protokoll ,,Streng Vertraulich. Reise Dr.
Eckener — Issel nach New York®, interner Bericht, Frankfurt a.M., 3.6.1938, mit Sonder-
anlage eines Briefes des Office of Arms and Munitions Control vom 23.11.1937. Jedoch
ist anzumerken, dass ein fritherer Unterstaatssekretér der US-Navy mit Namen Roosevelt
bereits um das Jahr 1919 von unbrennbarem Gas getragene Zeppeline als eine der méch-
tigsten Waffen bezeichnete. Vgl. G. Sherburne Rogers: Helium. The New Balloon Gas,
in: National Geographic Magazine, 1919, S. 441-456.

87 Vgl. ausfiihrlich Helmut Braun: Aufstieg und Niedergang der Luftschiffahrt, Habilitati-
onsschrift Universitdt Regensburg, Wirtschaftswissenschaftliche Fakultit, 2002, im Er-
scheinen.
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Flugzeuge fixierten Nationalsozialisten im Mérz 1940 mit der Verschrottung
des 1937 stillgelegten LZ 127 und des 1939 eingemotteten LZ 130 sowie
einiger Ringe des sich im Bauanfang befindenden LZ 131.%
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88 Vgl. Bauer/Duggan (wie Anm. 18), S. 178-198.
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