LZ 4 nach der Landung am 5. August 1908, einen Kilometer siidostlich von Echterdingen.

Bernd
Klagholz

Es war das Verdienst des Luftschiffpioniers Ferdi-
nand Graf von Zeppelin (1838-1917), in den ersten
Jahren des 20. Jahrhunderts der Idee vom lenkbaren
Luftschiff zum Durchbruch verholfen zu haben.
Dabei kam den Ereignissen in Echterdingen vor hun-
dert Jahren wesentliche Bedeutung zu. Echterdingen
bezeichnet nicht nur den Ort der Katastrophe, son-
dern auch den des Neubeginns der Luftschifffahrt.
Hier nahm die Zeppelinspende, die grofite freiwil-
lige Spendenaktion im Kaiserreich, ihren Anfang.
Der 5. August 1908 ist als Der Tag von Echterdingen in
die Geschichte der Luftschifffahrt eingegangen: um
dieses Ereignis, seine Voraussetzungen und Folgen kreist
gewissermaflen die Zeppelingeschichte. (Clausberg)

Der «Narr vom Bodensee» — Der Offizier Graf von Zep-
pelin greift den Gedanken des lenkbaren Luftschiffs auf

Das Jahr 1890 war fiir das deutsche Kaiserreich und
Graf Zeppelin gleichermaflen ein Schicksalsjahr: Bis-
marck wurde als Reichskanzler entlassen; Ferdinand
Graf von Zeppelin, der in wiirttembergischen Diens-
ten als Kavallerieoffizier und Diplomat rasch Kar-
riere gemacht hatte, musste in diesem Jahr unter
wenig ehrenvollen Umstdnden als Offizier seinen
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«Der Tag von Echterdingen» —
Katastrophe und Neubeginn der Luftschifffahrt

Abschied nehmen. Fiir den Grafen, der mit Leib und
Seele Soldat war, brach mit der Entlassung eine Welt
zusammen. In seiner Ehre tief verletzt, suchte der
erst 52-jahrige Generalleutnant in dieser personli-
chen Krisensituation ein neues Betitigungsfeld. Er
begann, sich nun intensiv mit der visiondren Idee
eines lenkbaren Luftschiffes zu befassen, was aber
als unserios galt.

Es war sehr ungewdhnlich fiir die damalige Zeit,
dass dies auch noch ein Mitglied der Aristokratie
und der herrschenden Klasse tat. Graf Zeppelin
wurde in den folgenden Jahren als ndrrischer Erfinder
verspottet und zum Kandidaten fiir das Irrenhaus
abgestempelt. Schon im Frithjahr 1874 hatte ihn —
angeregt durch einen Vortrag des Generalpostdirek-
tors Heinrich von Stephan (1831-1897) tiber Weltpost
und Luftschiffahrt — der Gedanke vom lenkbaren Luft-
schiff beschiftigt, wie aus einem Tagebucheintrag
hervorgeht. Thm schwebte ein internationaler Luft-
schiffverkehr vor, der Bindeglied zwischen den Vilkern
sein sollte. Dass er als ehemaliger Offizier auch in
militdrischen Kategorien dachte und den Vorsprung,
den Frankreich damals auf dem Gebiet der Luft-
schifffahrt hatte, nicht hinnehmen wollte, verwun-
dert nicht.
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Mit der ihm eigenen Tatkraft, Ausdauer und
Beharrlichkeit nahm er nun mit Hilfe des befahigten
Ingenieurs Theodor Kober (1865-1930) die Realisie-
rung seiner Idee in Angriff. Dabei waren ihm seine
hohe soziale Stellung und seine weitreichenden Ver-
bindungen in hochste gesellschaftliche Kreise von
groffem Nutzen. Aufierdem war er kein Unbekann-
ter. Zu Beginn des Deutsch-Franzosischen Krieges
1870/71 war Graf Zeppelin durch seinen kithnen
Erkundungsritt hinter die feindlichen Linien -
Patrouillenritt zum Schirlenhof — zu frithem militéri-
schem Ruhm gekommen. 1896 konnte er — wenigs-
tens vortibergehend — durch einen glidnzenden Vor-
trag in Stuttgart den Verein der Deutschen
Ingenieure (VDI) von seinem Vorhaben tiberzeugen.
Zwei Jahre spéter griindete er in Stuttgart die Gesell-
schaft zur Forderung der Luftschiffahrt, zu deren
Grundkapital von 800.000 Mark er mehr als die
Halfte selbst beisteuerte.

Der Aufstieg des ersten Zeppelins im Juli 1900 —
starres System bei der Konstruktion aus Aluminium

Nach Uberwindung unzéhliger Schwierigkeiten war
die Sensation am 2. Juli 1900 perfekt: Das erste Luft-
schiff LZ 1 (LZ = Luftschiff Zeppelin) mit seinem fiir
damalige Verhiltnisse ungeheuer langen Korper von
128 Metern erhob sich mit Hilfe der beiden 16-PS-
Daimler-Motoren in die Luft, wenn auch nur fiir 18
Minuten. Graf Zeppelin war im Begriff, als erster den
uralten Menschheitstraum vom Fliegen zu verwirk-
lichen. Damit begann — noch ehe es Motorflugzeuge
gab — die Ara der Luftschifffahrt — Prinzip «leichter
als Luft» —, die erst durch die Katastrophe von Lake-
hurst am 6. Mai 1937 — zumindest vorldufig — been-
det wurde.

Graf Zeppelin hat das (starre) Luftschiff nicht
erfunden, aber sein Verdienst war es, der Idee vom
lenkbaren Luftschiff zum Durchbruch verholfen zu
haben. Dabei konnte er sich die Erfahrungen franzo-
sischer und deutscher, meist tragisch gescheiterter
Luftschiffpioniere wie Henry Giffard (1825-1882),
Paul Haenlein (1835-1905), Dr. Friedrich Hermann
Wolfert (1850-1897) und David Schwarz (1850-1897)
zu Nutze machen und vor allen Dingen aus ihren
Fehlern lernen. Es ist kein Zufall, dass Zeppelin zum
Synonym fiir Luftschiff geworden ist.

Das starre System war das hervorstechende Kons-
truktionsmerkmal der Zeppeline. Thre riesige, zigar-
renformige Gestalt wurde von einem aus Alumini-
umverstrebungen bestehenden Gerippe bestimmt,
das mehrere voneinander unabhéngige, mit Wasser-
stoff gefiillte Traggaszellen in sich barg. Diese Kon-
struktion hatte gegeniiber den konkurrierenden
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unstarren bzw. halbstarren Systemen der Offiziere
August von Parseval (1861-1942) und Hans Grof8
(1860-1924) den Vorteil, dass sie schneller, stabiler
und besser steuerbar war. Hinzu kam der nicht zu
unterschitzende Vorteil einer groferen Reichweite
und Tragfdhigkeit. Zum wichtigsten Mitarbeiter
Graf Zeppelins wurde Chefkonstrukteur Ludwig
Diirr (1878-1956). Der spétere technische Direktor
der Zeppelinwerke — groff in der Leistung, doch
bescheiden im Anspruch (Hans von Schiller) — erfuhr
viele Ehrungen und wurde 1933 zum Ehrenbiirger
von Echterdingen ernannt. Sein Name ist untrennbar
mit dem Bau von Zeppelinen verbunden.

Grofle finanzielle Schwierigkeiten zwangen Graf
Zeppelin, das Luftschiff LZ 1 trotz des erfolgreichen
Erstaufstiegs abzuwracken und die Gesellschaft zur

Am Landeplatz herrschte noch kurz vor der Katastrophe Fest-
tagsstimmung.
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Forderung der Luftschifffahrt zu liquidieren. Wiirt-
tembergische Lotteriegelder ermdglichten ihm den
Bau des zweiten Luftschiffs (LZ 2), das aber wenig
erfolgreich war und 1906 bei Kifllegg im Allgéu nach
sicherer Landung auf festem Boden durch einen
Orkan vernichtet wurde.

Militir verlangt eine 24-Stunden-Fahrt:
Die Sensation des Jahres 1908

Erfolgreich hingegen waren die Fahrten des dritten
Luftschiffs LZ 3 im Oktober 1906. Die offentliche
Meinung begann, sich zu Gunsten Graf Zeppelins zu
wenden. Auch die deutsche Militdrverwaltung, die
zuvor auf das Prallluftschiff seines Konkurrenten
von Parseval und das halbstarre Luftschiff von
Grof3/Basenach gesetzt hatte, gewann nun Ver-
trauen und war erstmals bereit, Graf Zeppelin
grofere finanzielle Unterstiitzung zu gewéhren.

Ende Oktober 1907 beschloss der Reichstag, Graf
Zeppelin fiir den Ankauf von LZ 3 und den Bau
eines neuen Luftschiffes (LZ 4) mehr als zweieinhalb
Millionen Mark zur Verfligung zu stellen. Bevor die
Gelder flossen, stellte Kriegsminister von Einem
jedoch die Bedingung, dass LZ 4 eine 24-stiindige
Dauerfahrt absolvieren, dabei mindestens 700 Kilo-
meter zuriicklegen und an den Ausgangspunkt
zuriickkehren miisse, um so seine Tauglichkeit unter
Beweis zu stellen. Fiir Graf Zeppelin stand viel auf
dem Spiel. Er war damals schon 70 Jahre alt und
befand sich am Rande des Ruins, nachdem er sein
gesamtes privates Vermogen bzw. das seiner Frau in
seine Idee investiert hatte.

Nachdem bereits Anfang Juli eine 12-stiindige
Fahrt mit LZ 4 in die Schweiz — «Schweizer Fahrt» —
erfolgreich verlaufen war und die Reputation des
Grafen durch die gelungene «Konigsfahrt», an der
Konig Wilhelm II. von Wiirttemberg und seine
Gemahlin teilgenommen hatten, enorm gestiegen
war, standen die Vorzeichen fiir die mit Spannung
erwartete 24-Stunden-Fahrt giinstig.

Am frithen Morgen des 4. Augusts 1908 stieg das
136 Meter lange Luftschiff in Manzell bei Friedrichs-
hafen vom Bodensee auf. Die Route fiihrte tiber
Basel rheinabwirts nach Straburg und Karlsruhe
nach Mainz, das den Wendepunkt bildete. Wo
immer das 136 Meter lange Luftschiff erschien, berei-
teten ihm Tausende einen triumphalen Empfang.
Ganz Deutschland war im Zeppelin-Fieber, das
Ereignis beherrschte die Schlagzeilen.

Am spéten Nachmittag musste LZ 4 wegen eines
Defekts am vorderen Daimler-Motor bei Kornsand
in der Ndhe von Oppenheim auf dem Rhein zwi-
schenlanden. Rein formal gesehen war das Unter-
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nehmen damit schon gescheitert. Der Schaden
konnte jedoch behoben und die Fahrt fortgesetzt
werden. Uber Mainz nahm man wieder Kurs auf
Friedrichshafen. Nun fiel der vordere Motor erneut
aus, es ging nur noch mit halber Kraft vorwiérts.

Am frithen Morgen des 5. Augusts konnte der
Stuttgarter Talkessel noch unter dem Jubel der
Bevolkerung tiberflogen werden. Als das Luftschiff
dann stidlich von Stuttgart tiber den Fildern infolge
starken Gegenwindes kaum noch vorankam, ent-
schloss man sich zur Landung auf einer baumlosen
Wiese bei Echterdingen, um den Motor mit Hilfe des
nahe gelegenen Daimler-Werks in Untertiirkheim
reparieren zu lassen. Gegen 8 Uhr morgens setzte
LZ 4, zu dessen Crew auch Ludwig Diirr gehorte,
mit der vorderen Gondel etwa einen Kilometer
stidostlich von Echterdingen sanft auf.

Mit Hilfe der rasch herbeigeeilten Bevilkerung
wurde das Luftschiff an der Spitze verankert, das
Heck hingegen schwebte frei iiber dem Boden. So
konnte sich LZ 4 um die eigene Spitze drehen und in
die Windrichtung einstellen. Mit seinem Automobil
war der Echterdinger Orgelfabrikant Friedrich
Weigle (1882-1958) als erster am Landeplatz,
begriifite Graf Zeppelin und machte die ersten Foto-
grafien vom Luftschiff — fiir die Zeitgenossen war es
das Symbol eines neuen Zeitalters. Dann traf der
Reparaturtrupp von den Daimler-Werken ein. Wiirt-
tembergisches Militdr kam in Eilmérschen von Stutt-
gart herauf, sperrte den Landeplatz ab und sicherte
LZ 4 gegen die jetzt immer stirker anwogende Men-
schenmenge.

Massenauflauf am Landeplatz bei Echterdingen —
Ein «titanenhaftes Werk» in «erhabener Ruhe»

Die Nachricht von der Landung sprach sich wie ein
Lauffeuer herum. Es gab kein Halten mehr, das
gigantische Luftschiff zog die Menschen magisch an.
Alles wurde stehen und liegen gelassen, sogar die
Arbeit, was im pietistisch gepragten Wiirttemberg
einiges bedeutete. Man eilte mit dem Fahrrad oder
mit der rasch génzlich tiberfiillten Filderbahn, die
den Ansturm auch durch den Einsatz von Sonder-
ziigen nicht im Geringsten bewiltigen konnte, zum
Landeplatz.

Binnen weniger Stunden stromten Zehntausende
aus den umliegenden Dérfern und der benachbarten
Landeshauptstadt am Landeplatz zusammen. Die
Schitzungen schwankten zwischen 40.000 und
100.000 Personen.

Am Landeplatz herrschte Festtagsstimmung, die
Gesetze des Alltags waren aufier Kraft gesetzt. Der
Filderbahn gingen die Fahrscheine aus, den Echter-
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dinger Gaststétten das Bier und das Brot. Die Fahrt
von LZ 4 war das beherrschende Pressethema am 4.
und 5. August 1908, manche Zeitungen gaben tig-
lich zwei oder drei Extra-Blitter heraus. Die Bericht-
erstattung war meinungsbetont und emotional.

Das Ereignis wurde tiberhoht dargestellt und
Graf Zeppelin idealisiert. So geschehen auch in
einem Bericht eines Journalisten der Wiirttemberger
Zeitung, dem es nach der Landung gelang, mit Graf
Zeppelin ins Gespréach zu kommen. Und dann war ich
da und sah das titanenhafte Werk [...], majestitisch in
erhabener Ruhe vor mir liegen. Mitten auf einer weiten

Nach dem Ungliick:
Vom stolzen Luftschiff
blieb nur ein bizarres
Gerippe iibrig. Wiirt-
tembergisches Militir
sperrte den Platz ab.

Am Ungliicksort
herrschte zuniichst
Betroffenheit und
Fassungslosigkeit.
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Wiese [...] lag der Riesenbau und hob sich wundervoll von
dem satten Griin ab. Mich durchrieselte ein Schauer
scheuer Ehrfurcht, als ich mich ihm ndherte [...] Die
Zukunft der Menschheit, die Materie gewordene Revolu-
tion von Handel und Verkehr war es, die vor mir lag! [...]
Und nun stand ich zum erstenmal vor ihm, dem Helden
des Tnges, dem genialsten Meister der Gegenwart, dem
Unsterblichen fiir alle Zukunft: vor Zeppelin.
Schilderungen dieser Art diirften zum Zeppelin-
Mythos, von dem auch unser heutiges Zeppelin-Bild
mitgepragt wird, nicht unerheblich beigetragen
haben. Das tiberaus positive Presseecho im Sommer
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1908 war im Wesentlichen das Verdienst Dr. Hugo
Eckeners (1868-1954), der vom Kritiker zu einem der
engsten Mitarbeiter Graf Zeppelins geworden war
und fiir diesen psychologisch geschickt die Offent-
lichkeits- und Pressearbeit betrieb. Es war eine
Stirke des Grafen, immer wieder befdhigte Mitar-
beiter zu finden und fiir sich zu gewinnen.

Wann immer sich Graf Zeppelin am Landeplatz
der Menge zeigte, brandete nicht enden wollender
Beifall auf. Gegen Mittag wurde Graf Zeppelin der
Rummel um seine Person endgitiltig zu viel. Er begab
sich ins nahe gelegene Echterdingen und bezog
Quartier im zweiten Stock des altehrwiirdigen, 1772
auf Geheifl Herzogs Karl Eugen von Wiirttemberg
errichteten Gasthofs Hirsch, der gleichzeitig auch
Poststation war. Die Hoffnung, dort Ruhe zu finden,
war triigerisch: Die Ankunft des prominenten
Gastes sprach sich rasch herum. Vor dem Gasthaus
versammelte sich eine groffe Menschenmenge, die
seinen Namen skandierte. Graf Zeppelin sah sich
gezwungen, vom Balkon aus eine Ansprache zu hal-
ten, die mit dem Absingen des Deutschlandlieds
endete.

Die Katastrophe — Windstofs erfasst den Riesenrumpf
15.000 Kubikmeter Wasserstoff brennen infernalisch

Alles war voller Euphorie und Zuversicht, als gegen
drei Uhr nachmittags das Ungliick infolge eines
plotzlichen Wetterumschwungs seinen Lauf nahm.
Eine dunkle Gewitterfront mit orkanartigem, stark
boigem Wind niherte sich von Nordwesten rasch
dem Landeplatz. Das Luftschiff wurde an der Langs-
seite von einem heftigen Windstof erfasst, das Heck
in die Hohe gehoben und die Verankerung aus dem
Boden gerissen.

LZ 4 wurde tiber die Kopfe der entsetzten Menge
hinweg ungefihr einen Kilometer weit abgetrieben
und - auf Markung des Nachbarorts Bernhausen —
gegen die Kronen einiger Apfelbdume gedriickt. Bin-
nen Sekunden gingen infolge elektrostatischer Entla-
dungen 15.000 Kubikmeter Wasserstoff in Flammen
auf, vom stolzen Luftschiff blieb nur ein bizarr ver-
bogenes, rauchgeschwirztes Gerippe tibrig. An Bord
hatten sich zuvor noch dramatische Szenen abge-
spielt: Drei Personen befanden sich im Luftschiff, ein
Monteur versuchte vergebens, das Luftschiff durch
Ziehen der Ventile zum Landen zu bringen.

Am Landeplatz herrschte Totenstille, der Schock
sal tief. Das Lebenswerk des Grafen schien mit
einem Schlag vernichtet. Die Graf Zeppelin kurz
nach drei Uhr im Hirsch iiberbrachte Hiobsbotschaft
platzte wie eine Bombe in die Festtagsstimmung. An
den Ungliicksort geeilt, schien er bis ins Mark getrof-
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«Der Tod der Zeppelin-Luftschifffahrt» — so tituliert die fran-
zosische Zeitung «Le Matin» am Tag nach der Katastrophe.

fen. Schenkt man den Memoiren des spiter als Flug-
zeugkonstrukteur und Unternehmer berithmt
gewordenen Augenzeugen Ernst Heinkel (1888-
1958) Glauben, dann hat der konsternierte Graf am
Ungliicksort gesagt: Ich bin ein verlorener Mann.

Das spektakuldre Ende der LZ 4 war ein publi-
zistisches Grofereignis, das in unzihligen Berichten
und Kommentaren seinen Niederschlag fand. Der
Name Echterdingen ging damals um die Welt. In der
englischen «Daily Mail» vom 6. August 1908 z.B.
war auf der ersten Seite die Uberschrift zu lesen: Es
war ein Miferfolg, aber ein glorreicher Miferfolg.

«Das Wunder von Echterdingen» —
Uber sechs Millionen Goldmark werden gespendet

Kein zweites Thema hat die Offentlichkeit im Kai-
serreich 1908 so sehr bewegt wie die Echterdinger
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Luftschiffkatastrophe. Die Nachricht von der Ver-
nichtung des Luftschiffs wurde als nationales
Ungliick empfunden, das alle Schichten der Bevol-
kerung bewegte. Doch noch am Ungliicksort ver-
wandelten sich Betroffenheit und Fassungslosigkeit
in Beifall und Zuspruch fiir den Grafen. Man begann
fiir ihn zu sammeln, um ihm die Fortsetzung seines
Werkes zu ermoglichen.

Es war der Anfang der grofiten freiwilligen
Spendenaktion im Kaiserreich. Sie erbrachte die fiir
damalige Verhéltnisse ungeheuere Summe von 6,25
Millionen Goldmark, was der Kaufkraft nach heute
knapp 60 Millionen Euro entspricht. Das Schicksal
des von Riickschldgen geplagten, aber niemals auf-
gebenden Grafen rithrte die Nation nicht nur zu
Tranen, sondern auch zum Geben. Die Solidarisie-
rung mit Graf Zeppelin ging durch alle gesell-
schaftlichen Schichten und Altersgruppen, selbst
Kinder haben ihre Sparbiichse geleert. Unterneh-
men beteiligten sich ebenso wie Verbiande, Stadte
und Gemeinden. Das Zeppelin-Ungliick einte die
Nation wie bislang kaum ein anderes Ereignis. Aus
der Katastrophe von Echterdingen wurde so das Wun-
der von Echterdingen.

Die Presse, die Graf Zeppelin eine nicht unerheb-
liche Steigerung ihrer Auflagen verdankte, hat die
Spendenaktion gepuscht und entsprechende Auf-
rufe verdffentlicht. Graf Zeppelin selbst hat vom
gliicklichsten aller Ungliicke gesprochen und den
5. August 1908 als die Geburtsstunde der nationalen
Luftschiffahrt in Deutschland bezeichnet. Unter dem
Druck der 6ffentlichen Meinung entschloss sich die
Reichsregierung tibrigens, die 24-Stunden-Fahrt als
«erfolgreich» anzuerkennen und die in Aussicht
gestellte Unterstiitzung gewahren.

LZ 4 als nationales Prestigeobjekt —
Deutsche Vorherrschaft in der Luft?

Bei der — heute kaum noch nachvollziehbaren — Zep-
pelin-Begeisterung spielten die &dsthetische Faszina-
tion und der Glaube an den technischen Fortschritt
sicherlich eine wichtige Rolle. Ebenso schwangen
jedoch nationale bzw. nationalistische Téne mit.
Denn das Luftschiff gab dem neuen deutschen
Selbstwertgefiihl Ausdruck und wurde zum Symbol
fiir das aufstrebende wilhelminische Reich. Nach der
Entlassung Bismarcks als Reichkanzler erhob man
vehement Anspruch darauf, als Weltmacht zu gel-
ten. LZ 4 wurde zum nationalen Prestigeobjekt, das
man sich auch durch Riickschldge nicht nehmen las-
sen wollte. Auflerdem verband man mit dem Zep-
pelin auch die Hoffnung auf die deutsche Vorherr-
schaft in der Luft.
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Die Nation, die sich im kolonialen Wettlauf mit
England und Frankreich zu spét gekommen sah und
seit der ersten Marokkokrise 1905/06 auSenpolitisch
zunehmend isoliert war, wollte wenigstens bei der
Eroberung der Luft die Nase vorne behalten. Bedingt
durch die Erfolge von Henry Giffard sowie der bei-
den Offiziere Charles Renard und Arthur Krebs
hatte Frankreich in der zweiten Hilfte des 19. Jahr-
hunderts in der Luftschifffahrt eine absolut fithrende
Stellung inne. Man wollte den Franzosen nun nicht
wieder das Feld tiberlassen.

Der Zeppelinkult und seine kommerzielle Vermarktung —
Der Graf ist populiirer als der Kaiser

Mit dem Ereignis vom 5. August 1908 stieg die Popu-

laritat des Grafen ins Unermessliche. Sie iibertraf die
Kaiser Wilhelms II. — zu dessen Arger — bei weitem.
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Im Zeppelinjahr 2008 wird im Stadtmuseum
Leinfelden-Echterdingen eine Ausstellung zum

«Tag von Echterdingen»

gezeigt, die von einem umfangreichen kulturel-
len Jahresprogramm begleitet wird.

Nihere Informationen hierzu unter
www.leinfelden-echterdingen.de

Einige Jahre zuvor noch als Narr vom Bodensee ver-
spottet und verhchnt, avancierte Graf Zeppelin zum
Volkshelden. Als Idol der Massen verkorperte er —
im Gegensatz zu Wilhelm II. — Zielstrebigkeit, Bere-
chenbarkeit und Charakterstdrke und wurde so zur
Vater- und nationalen Identifikationsfigur des aus-
gehenden wilhelminischen Zeitalters. Unmittelbar
nach dem 5. August hatte Wilhelm II. ihn noch als
von all den Siiddeutschen den Diimmsten bezeichnet.
Im November 1908 verlieh er ihm chamaéleonartig
den Schwarzen Adlerorden, die hochste zu verge-
bende Auszeichnung des Kaiserreichs. In seinem
Hang zur Ubertreibung bezeichnete er Graf Zeppe-
lin als den grofSten Deutschen des Jahrhunderts — das
Jahrhundert war gerade acht Jahre alt.

Die Verehrung des Grafen nahm kultische Ziige
an, die sich in tausenden ihm gewidmeter Gedichte,
vielen Auszeichnungen und Ehrungen, aber auch in
der riicksichtslosen kommerziellen Vermarktung
seiner Person niederschlug.

Bereits am Ort des Ungliicks wurden Reste des
Luftschiffs — angeschwérzte Aluminiumteile und
Fetzen der Baumwollhiille, die das Aluminium-
geriist umspannt hatte — zu skurrilen, aber begehrten
Souvenirs. Die Teile wurden nicht nur in Echterdin-
ger Familien wie Reliquien hinter Glas gesetzt und
gerahmt. Der Fabrikant Carl Berg, in dessen Unter-
nehmen die Aluminiumkonstruktion — iibrigens
kostenlos — gefertigt worden war, stellte in Eveking
aus den mit der Eisenbahn zurtickgefiihrten Triim-
merresten Alu-Loffel und Gedenkmiinzen her.

Die kommerzielle Vermarktung des Grafen Zep-
pelin fand in industriellen Massenprodukten ihren
Niederschlag, die an Geschmacklosigkeit oft kaum
zu tberbieten waren: Gegenstinde des téglichen
Gebrauchs wie z.B. Trinkglédser, Aschenbecher und
Taschentiicher wurden mit dem Zeppelin — dem Por-
trdt des Grafen oder dem Luftschiff — versehen und
erhielten so den Charakter von Devotionalien.

314

Am Ort des Geschehens war die Identifikation
besonders grofs. Davon legt der bereits im Oktober
1908 am Platz der Landung eingeweihte Zeppelin-
Gedenkstein Zeugnis ab. Er wurde zu einem Wahr-
zeichen von Echterdingen. In Echterdingen — und
spater in der Stadt Leinfelden-Echterdingen — wurde
der Ereignisse des 5. August 1908 immer wieder
gedacht.

In Friedrichshafen entsteht der Zeppelinkonzern
und baut insgesamt 119 Luftschiffe

Aller finanzieller Sorgen enthoben, konnte Graf Zep-
pelin noch im Jahr 1908 seinen Weg weiter beschrei-
ten. Die Spenden-Millionen flossen in die neu
gegriindete Zeppelin-Stiftung. In Friedrichshafen
wurden die Luftschiffbau Zeppelin GmbH und wei-
tere Unternehmen der Luftschiffindustrie gegriin-
det, die Stadt wurde zum High-Tech-Standort. Zwi-
schen 1908 und 1938 wurden in Friedrichshafen 119
Luftschiffe gebaut. Die zivile Luftschifffahrt nahm
bereits vor 1914 durch die 1909 gegriindete DELAG
(Deutsche-Luftschiffahrts-Aktiengesellschaft) einen
groen Aufschwung: Die erste Fluggesellschaft der
Welt beforderte auf 1.500 Fahrten — unfallfrei — ins-
gesamt 35.000 Personen.

Es war die Geschichte eines ungeheuren Erfolgs
(Clausberg), auch wenn Riickschldge nicht ausblie-
ben. Man muss bedenken, dass Graf Zeppelin mit sei-
nen Ideen, seinen Anforderungen an ein starres Schiff
[...]seiner Zeit, ihren Kenntnissen und technischen Mog-
lichkeiten weit vorausgeeilt war (Hugo Eckener). In der
Zeit zwischen dem Ersten und Zweiten Weltkrieg
wurde es aufgrund des groflen technischen Fort-
schritts moglich, ganze Kontinente durch regel-
mifige Zeppelin-Fahrten miteinander zu verbin-
den. Es war dem am 8. Médrz 1917 an den Folgen
einer Operation verstorbenen Grafen Zeppelin nicht
mehr vergénnt, die Verwirklichung seiner Vision zu
erleben.
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