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FORSCHUNG

René Del Fabbro
Internationaler Markt
und nationale Interessen.

Die BMW AG
in der Ara Castiglioni 1917-1930

EI der komplizierten Griindungsgeschichte der Bayerischen Motoren

Werke muss man genau genommen von drei Griindungen sprechen.
Im Juli 1917 wurden die Rapp-Motorenwerke GmbH in Bayerische Moto-
ren Werke GmbH umbenannt.! Hier tritt der Unternehmensname erstma-
lig auf. Die zweite Griindung erfolgte im August 1918 als Bayerische Moto-
ren Werke Aktiengesellschaft,? wihrend die BMW GmbH unter dem Namen
Maschinenwerke Schleissheimer Strasse in Liquidation ging.®> Zur dritten
Griindung kam es 1922, als die Berliner Knorr-Bremse AG, die BMW 1920
aufgekauft hatte, den Flugmotorenbau und den Unternehmensnamen »Baye-
rische Motoren Werke« an die Miinchener Bayerischen Flugzeugwerke (BFW)
verduflerte. Die 1918 gegriindete Bayerische Motoren Werke AG bezeich-
nete sich nach dem Namensverkauf fortan als Siiddeutsche Bremsen AG
und die BFW nahmen den Namen Bayerische Motoren Werke an.* Die
1918 gegriindete Aktiengesellschaft steht demnach nicht in einer rechtlichen
Kontinuitit zur heutigen BMW AG, diese existiert erst seit 1922, als die
Bayerischen Flugzeugwerke AG den Namen Bayerische Motoren Werke AG
annahmen. Die BMW AG selbst nennt 1916, als die BFW entstanden, als
ihr Griindungsjahr.

1 Archiv Knorr-Bremse KG, 1899 AH, Auszug aus dem Handelsregister, 29.10.1917.

2 Ebd., 1896, Notarielle Urkunde iiber die Griindungsversammlung, 13.08.1918.

3 Ebd., 1893, Niederschrift iiber die [...] Versammlung der Gesellschafter der Maschinen-
werke Schleissheimer Strasse G.m.b.H. in Liquidation, 21.11.1918.

4 Ebd.,1888, Notarielle Urkunde iiber eine auflerordentliche Generalversammlung der BMW
AG (Abschrift), 06.07.1922.
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Griindungsgeschichte und Griinderpersonlichkeiten

Die BMW GmbH wurde gegriindet, weil die Habsburger Monarchie iiber
geringe Produktionskapazititen fiir Flugmotoren verfiigte, die durch eine
Ausweitung der Fertigung auf das Ausland vergréfSert werden sollten. Die
ersten BMW-Produkte — Austro-Daimler-Flugmotoren im Lizenzbau —
wurden an die 8sterreichischen Marineflieger geliefert. Zwei herausragende
Personlichkeiten prigten die Startphase und die weitere Entwicklung des
Unternehmens: der Ingenieur und Offizier der 6sterreichisch-ungarischen
Kriegsmarine Franz Josef Popp als Geschiftsfiihrer bzw. Generaldirektor sowie
der Wiener Finanzier Camillo Castiglioni, der sich 1918 erstmalig finanzi-
ell an dem Flugmotorenwerk beteiligte und bis Ende 1929 in wechselnden
Konstellationen als Allein- und Minderheitsaktionir entscheidenden Einfluss
auf das Unternehmen ausiibte.>

Die Personlichkeit Camillo Castiglionis, Sohn eines Triestiner Oberrab-
biners, war von vielen Kulturen — der jiidischen, der italienischen und der
deutsch-osterreichischen — geprigt. Am 22. Oktober 1879 im damals ster-
reichischen Triest geboren, hielt er sich nach seinem Studium als Kaufmann
in Konstantinopel auf, bis ihn die Osterreichisch-Amerikanische Gummi-
warenfabrik AG als Leiter ihrer Exportabteilung nach Wien berief und spi-
ter zum Direktor ernannte. Castiglioni setzte sich fiir die Einfiihrung von
Luftschiffen im &sterreichisch-ungarischen Heer ein. Auf seine Initiative ent-

stand die Motor-Luftfahrzeug-Gesellschaft mbH, die im November 1910

5 Historisches Archiv der BMW AG, Miinchen, BMW UA 434, Franz Josef Popp, Die
Geschichte meines Lebens, Typoskript 1946, S. 3, 6. Alle weiteren Signaturen beginnend
mit »"BMW« aus dem genannten Archiv.

6 Zu Castiglioni finden sich in der Literatur einige biographische Artikel: Felix Pinner, Ca-
millo Castiglioni, in: ders., Deutsche Wirtschaftsfiihrer, Berlin 1924, S. 217-223; Paul
Ufermann, Kénige der Inflation, Berlin 1924; Wolfgang Zorn, Unternehmer und Unter-
nehmensverflechtung in Bayern im 20. Jahrhundert, in: Zeitschrift fiir Unternehmens-
geschichte 3, 1979, S. 180-188; Valerio Castronovo, Castiglioni, in: Dizionario Biografico
degli Italiani, Bd. 22, Rom 1979; Franz Mathis, Camillo Castiglioni und sein Einfluf8 auf
die osterreichische Industrie, in: Sabine Weiss (Hg.), Historische Blickpunkte. Festschrift
fiir Johann Rainer, Innsbruck 1988, S. 423-432; iiber seine Rolle im &sterreichischen
Wirtschaftsleben unmittelbar nach dem Ersten Weltkrieg: Karl Ausch, Als die Banken
fielen. Zur Soziologie der politischen Korruption, Wien/Frankfurt/Ziirich 1968, insbes.
S. 118-144, 155-168; kurz Gerald D. Feldman, Die Deutsche Bank und die Automobil-
industrie, in: Zeitschrift fiir Unternehmensgeschichte 1, 1999, S. 3-14. Eine Biographie
fehlt.
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die Produktion von Flugzeugen aufnahm.” Im Ersten Weltkrieg brachte er
die Gummi- und Autoreifenwerke Semperit in seinen Besitz und kaufte An-
teile an Motoren- und Automobilunternehmen sowie der Flugzeugindustrie.
Die Fabriken der Osterreichischen Daimler Werke (Austro-Daimler) und
Puch stellte er auf Massenfabrikation um.? Die territorialen Neuordnungen
im Gefolge des Versailler Vertrags erméglichten es dem in Triest Geborenen,
fiir die italienische Staatsbiirgerschaft — die einer Siegermacht also — zu op-
tieren,? was dem in Wien Ansissigen auch wirtschaftliche Vorteile eintrug.

Nach Kriegsende investierte Castiglioni unter Aufnahme riesiger Kredite
in Sachwerte und vertraute darauf, dass die Inflation seine ungeheuren Schul-
den nach und nach minimieren werde.!® Die Rechnung ging auf. Schnell
griff sein Wirtschaftsimperium iiber die Grenzen Osterreichs hinaus: nach
Italien, Ungarn, der Tschechoslowakei, Jugoslawien, Ruminien und Deutsch-
land.’" Auf dem Hohepunke seiner Macht hielt er unter anderem an fol-
genden Unternehmen maf3gebliche Beteiligungen: Alpine Montan AG,
Osterreichische Automobilwerke AG, Osterreichische Daimler Werke AG,
Osterreichische Brown-Boveriwerke, Felten & Guilleaume AG. Dariiber
hinaus gehérten zu seinem Einflussbereich Unternehmen in Italien (unter
anderem Fiat), der Tschechoslowakei, der Schweiz und Holland. In Wien
kontrollierte er vier Zeitungen und ein illustriertes Wochenblatt.!? Der italo-
osterreichische Finanzmann verfiigte iiber einen derart sagenhaften Reich-
tum, dass die Italiener seinen Namen Castiglioni, Castimiliardi, Castibilioni
geradezu superlativierten.!?

Franz Josef Popp wurde am 14. Januar 1886 in Wien geboren, lebte seit
1901 in Briinn und leistete ab 1909 seinen Militirdienst bei der Gsterrei-
chisch-ungarischen Kriegsmarine.!# Seine erste berufliche Anstellung fand
der Ingenieur bei der AEG in Wien.!> 1916 lernte Popp den spiteren BMW-

7 Artikel »Castiglioni«, in: Braunbeck’s Sportlexikon, Berlin 1911/12, S. 66; Ufermann,
ebenda, S. 69.
8 Pinner, Camillo Castiglioni (wie Anm. 6), S. 218f.
9 Pinner, Camillo Castiglioni (wie Anm. 6), S. 218; Ufermann (wie Anm. 6), S. 70; Paul
Ufermann/Carl Hiiglin, Stinnes und seine Konzerne, Berlin 1924, S. 138.
10 Pinner, Camillo Castiglioni (wie Anm. 6), S. 219.
11 Pinner, Camillo Castiglioni (wie Anm. 6), S. 220.
12 Ufermann, Kénige der Inflation (wie Anm. 6), S. 73.
13 Ufermann/Hiiglin, Stinnes und seine Konzerne (wie Anm. 9), S. 139.
14 BMW UA 434, Popp, Die Geschichte meines Lebens, S. 2; zu Popp und Patrick Oelze,
Artikel »Popp« in: Deutsche Biographie 20, Berlin 2001, S, 623-624.
15 BMW UA 434, Popp, Die Geschichte meines Lebens, S. 1.
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Finanzier Castiglioni kennen. IThm verdankte er viele internationale Bezie-
hungen, an die er auf seinen hiufigen Auslandsreisen ankniipfen konnte.
Popp hatte 1916 die Idee, zur Deckung des dsterreichischen Flugmotoren-
bedarfs eine deutsche Fabrik zu iibernehmen und wurde beauftragt, sie zu
realisieren. Bis Ende der 1920er Jahre fungierte er als oberster "Manager:
Castiglionis bei den Bayerischen Motoren Werken. Popp blieb BMW-Ge-
neraldirektor, bis ihn der Generalluftzeugmeister Erhard Milch Anfang 1942
aus dieser Stellung herausdringte.

Nach den Erfolgen der Gebriider Wright im Motorflug hatten in Deutsch-
land zuerst vor allem die Unternehmen Daimler und Benz den Bau von
Flugmotoren aufgenommen. Im Flugzeugbau dringten auch kleinere Un-
ternehmen wie die Flugwerk Deutschland GmbH in Brand bei Aachen auf
den Marke. Sie erdffnete 1912 in Miinchen-Milbertshofen eine Zweigstelle.
Karl Rapp, einem von Daimler kommenden Ingenieur, der zuvor auch in
auslindischen Automobilfabriken titig gewesen war, wurde in Miinchen-
Milbertshofen Gesamtprokura erteilt. Der Flugwerk Deutschland GmbH
war keine lange Lebenszeit beschieden. Mit Beschluss der Gesellschafterver-
sammlung vom 16. April 1913 wurde sie wieder aufgelést.!® Dies veranlasste
Rapp noch im selben Jahr, auf dem Gelinde des liquidierten Flugwerks
unter dem Namen Rapp-Motorenwerke GmbH ein eigenes Unternehmen
zu griinden.!”

Mit Beginn des Ersten Weltkriegs stieg in Deutschland der Bedarf an
Flugmotoren enorm. Deshalb litten auch die Rapp-Motorenwerke keinen
Beschiftigungsmangel. Zusitzlich gingen aus Osterreich Bestellungen der
kaiserlichen und kéniglichen (k.u.k.) Seeflugstation Pola in Istrien und der
k.uk. Luftschiffer-Abteilung in Wien ein. Doch bald stufte die deutsche
Heeresverwaltiing den Rapp-Motor als »frontdienstuntauglich« ein und nahm
ihn nicht mehr ab. Auch die bayerischen Fliegertruppen zogen sich als Kun-
de zuriick. So basierte die Existenzgrundlage des kleinen Unternehmens al-
lein auf den Bestellungen der 6sterreichischen Marine.!® Mitte 1915 iiber-

16 Historisches Archiv der BMW AG, unverzeichneter Bestand, Amtsgericht in Aachen, Abt.
5, Abschrift aus dem Handelsregister, Abteilung B, Nr. 263, 22.06.1938.

17 Archiv Knorr Bremse KG, 1902 AH, Auszug aus dem Handels-Register, 30.04.1915.

18 Bundesarchiv Berlin (im folgenden BArchB), Bestand R 8119 E P 3080, Bl. 51, Die
Bayerischen Motoren Werke. Die Geschichte dreier Fabriken [Autor: Franz Josef Popp],
S. 2-5; im folgenden zitiert als »Geschichte dreier Fabriken«. Alle weiteren Signaturen
beginnend mit »P« aus dem genannten Bestand des Bundesarchivs, der in der Deutschen
Bank im Rahmen des BMW-Aufsichtsratsvorsitzes von Emil Georg von Stauf} (1926-
1943) entstand.
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nahm Castiglioni, der in dem Mangel der Donaumonarchie an Flugmotoren
ein glinzendes Geschift voraussah, die Vertretung der Rapp-Motorenwerke
fiir Osterreich-Ungarn. Die abgeschlossenen Provisionsvertrige waren sehr
vorteilhaft fiir ihn. In der Zeit vom Oktober 1915 bis Ende 1916 soll er
nicht weniger als 2,6 Millionen RM an Provision bezogen haben. Die Rapp-
Motorenwerke trieben nicht zuletzt deshalb, aber auch infolge des schlech-
ten Managements — insbesondere des Gesellschafters Max Wiedmann — so-
wie des praktischen Endes &sterreichischer Auftrige ab Herbst 1916
schrittweise dem Ruin entgegen.!?

Seit dem 1. April 1915 stand Popp erneut im Dienst der dsterreichischen
Marine. Mehrere Wochen verbrachte er in Pola, wo er erstmals die Rapp-
Motoren sah und den Mut der Piloten bewunderte, »die mit diesen gefihr-
lichen Maschinen nicht erst vor dem Feind zu fliegen brauchten, um ihr
Leben zu riskieren.«?® Popp wurde schlieflich im Juni 1915 nach Wien
zuriickbeordert, um die Marinebauaufsicht bei den Osterreichischen Daimler
Werken zu iibernehmen. Die ésterreichische Armee brauchte dringend ei-
nen starken Flugmotor. Austro-Daimler konstruierte einen Motor mit zwdlf
Zylindern, der bereits ab September 1916 erfolgreich eingesetzt wurde. Al-
lerdings fehlten in Osterreich die nétigen Produktionskapazititen. Popp je-
doch erkannte einen Ausweg: »Endlich, hielt er fest, »fand ich die erlésen-
de Idee: Diesen Motor in Lizenz bei den Rapp-Motorenwerken in Miinchen
zu bauen! Ich kannte die Rapp-Werke nicht; ich wusste nur, dass sie un-
brauchbare Motoren herstellten, dass sie fiir niemand anderen mehr liefer-
ten als fiir die sterreichische Marine, dass sie aber jedenfalls eine komplette
Einrichtung fiir den Flugmotorenbau besitzen mussten und mit dieser Ein-
richtung und den groflen deutschen Hilfsquellen sicherlich in der Lage sein
mussten, auch gute Motoren zu bauen, wenn man ihnen die Lizenz auf
einen solchen Motor geben wiirde.«*!

Die &sterreichische Marine trat im Herbst 1916 in Vertragsverhandlun-
gen mit Rapp. Es ging um einen ersten Auftrag iiber den Bau von 224 Austro-
Daimler-Motoren im Wert von rund zehn Millionen Mark. Im Zuge der
Verhandlungen lernte Popp Castiglioni kennen, der ihn mit den Worten
begriiflt haben soll: »Ich habe von Ihnen schon viel gehért, Sie haben eine
glinzende Idee gehabt mit der Lizenz des groflen Daimler-Motors fiir die

19 Ebd,, S. 6.
20 Ebd., S. 8-12.
21 Ebd., S. 12.
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Rapp-Motorenwerke!«*? Vor Vertragsabschluss reiste Popp am 29. Novem-
ber 1916 im Auftrag des &sterreichischen Kriegsministeriums nach Miin-
chen, um die Fabrik in der SchleifSheimer Straf8e zu besichtigen. Sie hinter-
lief§ auf ihn einen nur mifligen Eindruck: »So hatte ich das erste Mal die
Rapp-Motorenwerke gesehen. In drei armseligen Holzhallen und einigen
sonstigen provisorischen Bauten war die Fabrik untergebracht. Aber es war
doch eine Flugmotorenfabrik und ich konnte und wollte meine Idee nicht
fallen lassen.«?> Popp erkannte, dass ohne einen guten Konstrukteur auch
keine Garantie fiir einen erfolgreichen Lizenzbau bestand. Als neuen Mann
engagierte er deshalb zum Jahresbeginn 1917 den Ingenieur Max Friz von
der Daimler-Motorengesellschaft, dem sein bisheriger Arbeitgeber eine Er-
héhung seines monatlichen Gehalts von 400 auf 450 Mark und die Ver-
wirklichung seiner konstruktiven Ideen im Flugmotorenbau verwehrt hat-
te.24 Die Rapp-Motorenwerke wurden am 21. Juli 1917 in Bayerische
Motoren Werke GmbH umbenannt und Rapp schied aufgrund seiner ge-
ringen Erfolge aus dem Unternehmen aus. Der Geschiftsfithrer der BMW
GmbH hief ab 4. Oktober 1917 Franz Josef Popp.?>

Wihrend des Anlaufs der Lizenzproduktion entwickelte Friz einen véllig
neuen Motor, den BMW IIla. Innerhalb von nur vier Monaten, von Mai bis
September 1917, stand er auf dem Priifstand. Die Inspektion der deutschen
Fliegertruppen erteilte bereits im Juli 1917 einen ersten Auftrag iiber 600
BMW IIla-Motoren.?6 Seither wandte Castiglioni der BMW GmbH ver-
stirkte Aufmerksamkeit zu. Durch Vermittlung des Kélner Bankiers Carl
Hagen hatten Wiedmann und Castiglioni Verbindungen zu Hjalmar Schacht
von der Nationalbank hergestellt. Diese stellte dem IIla-Programm grofie
Kredite zur Verfiigung. Bereits Anfang 1918 bemiihte sich Castiglioni, der
das Interesse Stinnes” fiir BMW gewinnen konnte, eine Aktiengesellschaft
zu griinden, um der neuen Gréfenordnung des Unternehmens gerecht zu
werden und mehr Einfluss auf das Flugmotorenwerk zu gewinnen. Nach
der notariell bereits erfolgten Griindung kam es jedoch zum Eklat. Der
Mehrheitsgesellschafter Wiedmann weigerte sich im letzten Augenblick, seine

22 Ebd,, S. 13.

23 Ebd,, S. 14.

24 Ebd,, S. 15.

25 Archiv Knorr Bremse KG, 1899 AH, Auszug aus dem Handels-Register, 29.10.1917; BMW
UA 560, Mitteilung der Rapp-Motorenwerke, 23.07.1917.

26 Bayer. Hauptstaatsarchiv Miinchen, Iluft 201, XX. Bericht der Kommission zur Regelung
der Arbeiterfrage, undatiert [08.1917], S. 6.
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Anteile an der GmbH zu verkaufen, um den gréferen Einfluss Castiglionis
zu verhindern. Verirgert zog sich Stinnes zuriick.?” Schlielich erfolgte am
13. August 1918 auf Druck der an einem reibungslosen Geschiftsgang in-
teressierten bayerischen und preuflischen Kriegsministerien sowie auf Be-
treiben Castiglionis die geplante Griindung der Aktiengesellschaft.?® Zu die-
sem Zeitpunkt, drei Monate vor Kriegsende, war BMW bereits die grofite
deutsche Flugmotorenfabrik mit dem gefragtesten Fabrikat.??

BMW-Flugmotoren — Der internationale Geschiftszweig

Nach der militirischen Niederlage Deutschlands war BMW aufgrund des
Versailler Vertrags von internationalen Verbindungen und damit der inter-
nationalen Entwicklung im Flugmotorenbau weitgehend abgeschnitten. Eine
rerzwungene Untitigkeit«®® bis zum Friihjahr 1922 war die Folge. Castiglioni
betitigte sich nach Kriegsende als erfolgreicher Finanzmann in Wien, so
dass den Bayerischen Motoren Werken nicht mehr sein Hauptinteresse
galt. Folge davon war, dass die Berliner Knorr-Bremse AG Ende 1920 fiir
28 Millionen Mark die BMW-Aktien Castiglionis iibernahm.3! Erst einein-
halb Jahre spiter — zeitgleich mit der teilweisen Aufhebung des Versailler
Bauverbots fiir Flugmotoren — zeigte Castiglioni Interesse am Riickkauf des
Motorenbaus und des Namens »Bayerische Motoren Werke«. Der Auskauf
erfolgte dann im Mai 1922 fiir eine Summe von 75 Millionen Mark.
Castiglionis entscheidendes Motiv, den BMW-Flugmotorenbau seinem
Wirtschaftsimperium erneut einzugliedern, war die Perspektive, Flugmotoren
wieder in gréflerem Umfang produzieren und legal exportieren zu kénnen.

Von diesem Zeitpunkt an versuchte Popp, wieder Auslandsbeziehungen
anzukniipfen. Im Jahr 1923 stand BMW aufgrund der bevorstehenden Wie-
deraufnahme des internationalen Flugmotorengeschifts vor der Entschei-
dung, entweder eine eigene Auslandsabteilung fiir dessen Abwicklung ein-
zurichten oder eine externe Stelle damit zu betrauen. Nicht zuletzt infolge

27 BArchB, R8119E P 3080, Bl. 51, Geschichte dreier Fabriken, S. 26-30.

28 Ebd., S. 31-33.

29 Ebd., S. 35.

30 BMW FK 3, BMW AG (Hg.), Luftgekiihlte Flugmotoren, Miinchen 1928, o. Paginie-
rung, Vorwort; im folgenden zitiert als »Luftgekiihlte Motoren.

31 Archiv Knorr-Bremse KG, 1855 Mo H, Notarielle Urkunde iiber die Auferordentliche
Generalversammlung der BMW AG, 09.11.1920.

Sozial.Geschichte Heft 2/2003 41



RENE DEL FABBRO

des dominierenden Einflusses ihres Groflaktionirs wihlte die BMW AG die
zweite Variante. Die Generalvertretung fiir das Auslandsgeschift wurde ab
1923 zunichst durch die von Castiglioni kontrollierte International Invest-
ment Co. mit Sitz in Ziirich ausgeiibt, danach mit Wirkung zum 1. Januar
1926 der ebenfalls dem BMW-Finanzier gehérenden Bank voor Handel en
Crediet in Amsterdam iibertragen. Fiir ihre Vermittlungstitigkeit und die
Zahlung von Provisionen erhielt die Bank von simtlichen Auslandsauftri-
gen einen Anteil von zehn Prozent.?? Als Mittelsmann in den Beziehungen
zur Russischen Handelsvertretung in Berlin fungierte fiir die Bank voor
Handel en Crediet der Ingenieur Joseph Steinberg, ein ehemaliger russi-
scher Staatsbiirger.3?

Das deutsche Geschift mit Flugmotoren war in der Weimarer Zeit auf-
grund mangelnder inlindischer Absatzméglichkeiten stark auf den Export
orientiert. So resiimierte Popp 1930, bereits 1922 bei der Wiederaufnahme
des Baus von Flugmotoren habe Klarheit dariiber bestanden, dass neben
einer modernen Serienproduktion nicht das Inlands-, sondern das Auslands-
geschift die Grundlage fiir den Fortbestand des Unternehmens bildete.
Zudem habe das Interesse aller wichtigen Auslandskunden eine Fabrikanlage
erfordert, die ihre Produktion kurzfristig auf das Vielfache steigern konnte.
In der Tat lieferte BMW seine von 1922 bis 1929 erzeugten Flugaggregate —
im Wert von fiinfzig Millionen RM — zu achtzig Prozent ins Ausland.?* Die
Erweiterung und Modernisierung des Miinchner BMW-Werks im Jahr 1928
waren nicht zuletzt eine Folge der gestiegenen Auslandsnachfrage nach BMW-
Flugmotoren.3 Riickblickend brachte der BMW-Generaldirektor 1931 die
Verhiltnisse auf den Punkt: »Wir haben in den letzten Jahren nur existieren
kénnen infolge der Auslandsauftrige.<®® Die Exportabhingigkeit im Be-
reich Flugmotoren war zusitzlich durch starke Unwigbarkeiten seitens der

32 BArchB, R8119F, P 3125, Bl. 135, BMW an International Investment, 03.09.1925; Bl.
136, dto., 17.09.1926; BMW an Bank voor Handel en Crediet, 17.09.1926; Bl. 111,
Union der Sozialistischen Sowjet-Republiken/Handelsvertretung in Deutschland (im fol-
genden zitiert als »Handelsvertretung«) an BMW, 04.11.1929.

33 BArchB, R8119F, P 3130, Bl. 297, Aktennotiz iiber eine Besprechung mit Herrn Dipl.
Ing. Steinberg, August 1929; Bl. 339, Bericht zur Unterredung in der Handelsvertretung
am 23.10.1929.

34 BArchB, R8119F, P 3069, Bl. 22, Popp an Reichsverkehrsministerium, 11.01.1930.

35 Miinchener Zeitung, 28.04.1927; Vom BMW IIIa zum BMW VIII U und BMW Homet,
Miinchen 1928, Kap. V.

36 BArchB, R8119E P 3072, Bl. 170, Popp an Milch, 22.12.1931.
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auslindischen Partner und der wirtschaftlichen, politischen und kulturellen
Rahmenbedingungen in den betreffenden Staaten gekennzeichnet.

Die Geschifte beruhten vor allem auf dem hohen internationalen Anse-
hen, das die Marke BMW genoss. Herausragende Bedeutung hatten fiir
BMW in der zweiten Hilfte der 1920er Jahre — mit unterschiedlichen Vor-
zeichen — vor allem zwei Staaten: die Sowjetunion und die USA. Die UdSSR
wollte eine eigene Flugzeugindustrie aufbauen und musste deshalb die néti-
ge Technologie importieren. Dagegen befanden sich die USA infolge der
deutschen Entwicklungsdefizite eher in der Rolle eines Technologie-
exporteurs. Wihrend die internationalen Kontakte Castiglionis Vertrags-
anbahnungen in den USA erleichterten, war Popp bei den Verhandlungen
mit der Sowjetunion die Schliisselfigur.3’

Im Rahmen der Anniherung der beiden politisch isolierten Staaten
Deutschland und Russland entwickelte sich seit Beginn der 1920er Jahre
auch eine Zusammenarbeit auf technologischem Gebiet. In Lipezk unter-
hielt die deutsche Luftwaffe eine geheime Erprobungsstelle und Junkers ver-
suchte in Fili bei Moskau mit Unterstiitzung des Reichs eine Flugmotoren-
fertigung aufzubauen.3® Popp reiste 1924 erstmalig in die Sowjetunion, um
die Motorenproduktion in dem Junkersprojekt zu begutachten. Seit 1924
avancierte die Sowjetunion zum grofiten Auslandskunden der BMW AG.
152 Motoren des Typs BMW Illa, 164 Motoren BMW IV und 708 Moto-
ren BMW VI wurden zwischen 1924 und 1929 dorthin geliefert®’. Dies
entsprach in etwa zwei Dritteln des Gesamtumsatzes des Auslandsgeschifts
in einem Wert von mehr als sieben Millionen US-Dollar.#! Der junge Sowjet-
staat wurde somit zum wichtigsten, aber auch mit vielen Unbekannten auf-

37 So wird von zahlreichen und schwierigen Verhandlungen Popps in der Russischen Hand-
lungsvertretung berichtet: BArchB, R8119F, P 3073, Bl. 213, S. 8-14: »Die B.M.W. in
der Nachkriegszeit« [Autor: Waldemar von Buttlar], 31.07.1933, S. 8; im Folgenden zi-
tiert als »Bericht Buttlar«.

38 Lutz Budraf, Flugzeugindustrie und Luftriistung in Deutschland 1918-1945, Diisseldorf
1998, S. 101-128.

39 Ebd., S. 127.

40 BArchB, R8119F, P 3125, Bl. 127.

41 BArchB, R8119E P 3125, Bl. 107. Dieser Anteil ergibt sich aus den Provisionszahlungen,
die von 1924 bis 1929 an die Castiglioni-Gesellschaften International Investment Co. und
Bank voor Handel en Crediet gezahlt wurden. Von knapp 2 Millionen RM, wurden allein
1,3 Millionen aus dem Geschift mit der Sowjetunion fillig. Ebd., Bl. 107, BMW an
Quaatz, 22.01.1930.
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wartenden Geschiftspartner von BMW. Damit waren viele Probleme vor-
programmiert. 42

Ein Beispiel fiir jene Unwigbarkeiten ist der »Paukenschlag«, der BMW
Ende 1929 in Form einer immensen Geldforderung traf, die die Handels-
vertretung der UdSSR in Deutschland geltend machte. Sie monierte, entge-
gen den Liefervertrigen fiir Flugmotoren seien fortlaufend Provisionen an
Dritte gezahlt worden und forderte deshalb eine Vertragsstrafe in Hohe von
zwolf Millionen RM. Fiir den Fall einer »freiwilligen und unverziiglichen
Zahlung« bis zum 2. Januar 1930 — so die knappe Fristsetzung der Handels-
vertretung — wollte sich die Kligerin mit der Hilfte zufrieden geben.®® Die
Hohe der im Raum stehenden Summe, die BMW kaum aufzubringen in
der Lage war, bedrohte im Falle einer gesamthaften Filligkeit den Fortbe-
stand des Unternechmens. Da BMW zur Zahlung des geforderten Millio-
nenbetrags, der Hilfte des gesamten Auftragswerts, nicht bereit war, bean-
tragte die Handelsvertretung eine Einberufung des fiir Streitfille vertraglich
vorgesehenen Schiedsgerichts.*4 Nach Ansicht des Mittelsmanns Steinberg
ging die Initiative zu dieser Aktion nicht von Moskau aus, sondern vom
Leiter der Rechtsabteilung der sowjetischen Handelsvertretung, Rapaport,
dessen 26 Mitarbeiter Beschiftigung und Erfolge benétigten. %

Was war geschehen? BMW hatte auf simtliche Lieferungen ins Ausland
Provisionen an Castiglionis hollindische Bank gezahlt. Ein geringer Teil hier-
von war an Steinberg geflossen.4® Das Delikate der Angelegenheit lag darin,
dass Popp die Zahlungen an die Castiglioni-Bank auf Vorhalt der russischen
Seite, die iiber die Transaktion informiert war, hatte einriumen miissen und
dabei das Wort »Schmiergelder« benutzte.#” Laut Steinberg war dieses Ge-

42 Zur Verbindung von theoretischen Postulaten der Interkulturalitit mit empirischen For-
schungsergebnissen René Del Fabbro, Interkulturelle Kompetenz im Unternehmen — Die
historische Dimension, in: Historical Social Research 3/4, 2000, S. 75-113.

43 BArchB, R8119F, P 3125, Bl. 6, Handelsvertretung an BMW, 23.12.1929.

44 BArchB, R8119F, P 3125, Bl. 27, Handelsvertretung an BMW, 03.01.1930.

45 BArchB, R8119E P 3125, Bl. 49, Notiz. Besprechung mit Herrn Steinberg in Gegenwart
von Herrn von Buttlar, 08.01.1930.

46 BArchB, R8119F, P 3125, Bl. 19f,, BMW an Handelsvertretung, 31.12.1929; siehe
auch die Provisionszusagen an Steinberg in ebd., Bl. 132, Popp an Steinberg, 26.07.1924,
Bl. 133f,, dto., die Provisionszusagen an die International Investment Co., Bl. 135, BMW
an International Investment Co., 03.09.1925 und die Abmachungen mit der Bank voor
Handel en Crediet von September 1926 bis Juni 1929, Bl. 137-141.

47 BArchB, R8119F, P 3125, Bl. 83, Lewinski an Stauf}, 14.01.1930; Bl. 244, Pinner an
Klopfer, 25.02.1930.
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sprich in der Handelsvertretung durch »verdeckte Personen« mitgeschrie-
ben worden.*® Auch in der Deutschen Bank war man in Sorge dariiber, dass
Popp allzu offen gegeniiber den Russen iiber Provisionen und Schmiergel-
der gesprochen habe, statt die Angelegenheit in eine »sorgfiltig iiberlegte
diplomatische Form zu kleiden.«*® Was dariiber hinaus Popp persénlich in
einige Aufregung versetzte,’® war die Konstruktion, wie seine Tantiemen-
minderung infolge von Castiglionis »Gewinnabsaugung« — gemeint waren
die Auslandsprovisionen — ausgeglichen worden war: der BMW-Grof8aktio-
nir hatte Popps Einkommensverluste, die aus der Schmilerung des BMW-
Gewinns resultierten, durch Zuwendungen der Bank voor Handel en Crediet
kompensiert.”!

Die BMW-Vertreter mussten in dieser prekiren Situation sehr vorsichtig
agieren, konnte doch ein ungiinstiger Ausgang des Schiedsgerichtsverfahrens
einen vollkommenen Verlust des Geschifts mit der Sowjetunion und damit
des grofiten Kunden nach sich ziehen. In dieser Lage iiberbrachte Steinberg
einen iiberraschenden Vorschlag. Uber einen Vermittler, so die Schilderung
Steinbergs, hitten ihm drei der Handelsvertretung nahe stehende Juristen
angedeutet, die Angelegenheit in zehn bis 14 Tagen erledigen zu kénnen. Es
habe sich »durchweg um Familienviter« gehandelt, die »notwendig Geld«
gebraucht hitten und sich einen »Notpfennig« verschaffen wollten. Kon-
kret wurde die Hinterlegung von auszuhandelnden Geldbetrigen zwischen
75.000 und 250.000 Mark gefordert. Nach Erhalt der Gelder wollten die
betreffenden Juristen die rechtliche Position der Handelsvertretung gegen-
iiber deren Leiter Labinow als ungiinstig darstellen. In Vergleichsverhand-
lungen wollten sich die Russen dann mit der Schenkung einiger Flugmotoren,
mdglicherweise einer weiteren Lizenz oder der kostenlosen Entsendung des
BMW-Chefkonstrukteurs Max Friz nach Moskau begniigen.*?

Die Geschiftsleitung von BMW ging auf diesen dubiosen Vorschlag Stein-
bergs nicht ein. Die Behérden setzten den staatenlosen Steinberg mit
auslinder- und finanzpolizeilichen Mitteln unter Druck, so dass er seine

48 BArchB, R8119E, P 3125, Bl. 252, Klopfer an Pinner, 01.03.1930; auch P 3130, Bl. 338-
340, Handelsvertretung an BMW;, Bericht zur Unterredung in der Handelsvertretung am
23.10.1929, 04.11.1929.

49 BArchB, R8119E P 3125, Bl. 83, Lewinski an Stauf}, 14.01.1930.

50 BArchB, R8119F P 3125, Bl. 244, Pinner an Klopfer, 25.02.1930.

51 BArchB, R8119E P 3069, Bl. 7678, Popp an Stauf, 17.02.1930.

52 BArchB, R8119F, P 3125, Bl. 335f. Notiz iiber zwei Besprechungen mit Herrn Dipl. Ing.
Steinberg, 18./19.03.1930.
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Ausweisung befiirchtete. Schlieflich arbeiteten BMW-Vertreter einen Lo-
sungsvorschlag fiir den Fall aus, dass Steinberg einen erheblichen Teil der
von'den russischen Juristen geforderten Zahlungen iibernehmen sollte. Ver-
handlungen iiber einen neuen russischen Auftrag sollten im Erfolgsfall bin-
nen acht bis zehn Tagen aufgenommen werden.>®> Die BMW-Verantwortli-
chen witterten Morgenluft: »Es geht uns wie einem Mann, der glaubte sterben
zu miissen und nun erfihrt, dass ihm nur ein Zahn gezogen wird«, kom-
mentierte der stellvertretende BMW-Aufsichtsratsvorsitzende Hergt den
Wandel der Lage.*

Obwohl sich ein Ende der Affire abzeichnete, scheiterten die Vergleichs-
verhandlungen dennoch.> Deshalb wurde fiir den 11. Juni 1930 eine Ver-
handlung vor dem Schiedsgericht anberaumt.’® Wihrend der iiber fiinf-
stiindigen Sitzung wendete sich das Blatt jedoch zunehmend zu Gunsten
der BMW AG. Im Vergleichswege forderten die Russen gegen eine Zahlung
von etwa 400.000 RM, die freie Verfiigung iiber die Lizenz des BMW VI-
Motors zu erhalten. Schlielich einigten sich die beteiligten Parteien diesbe-
ziiglich auf eine Summe von 650.000 RM.>’

Im Gegensatz zu anders lautenden Stimmen, die »Schmiergeldzahlungen«
als unumgingliche Voraussetzung fiir Geschifte mit der UdSSR ansahen,’®
hatte BMW erkennen miissen, dass Provisionen im Russland-Geschift nichts
bewirken konnten, da die relevanten Entscheidungen allein in Moskau ge-
troffen wurden.*® Klipp und klar hief es bereits Anfang 1930 im Schreiben
eines Beraters der Deutschen Bank: »[W]er mit Schmiergeldern in Russland
Geschifte machen zu kénnen glaubt, tiuscht sich [...]. Keine der Personen,
die — sei es in der hiesigen Handelsvertretung oder in Russland — selbst mit

53 BArchB, R8119E P 3125, Bl. 403, 406, Aktenvermerk, 09.05.1930.

54 BArchB, R8119F, P 3125, Bl. 402, Hergt an Lewinski, 09.05.1930.

55 BArchB, R8119F, P 3125, Bl. 407-409, Pinner an Meyer [Vorsitzender des Schiedsge-
richts], 15.05.1930. .

56 BArchB, R8119E P 3125, Bl. 412, Schiedsgericht Handelsvertretung ./. BMW, 26.05.1930.

57 BArchB, R8119F, P 3125, Bl. 444—451, Bericht iiber die Sitzung des Schiedsgerichts vom
11. Juni 1930 in Sachen Russische Handelsvertretung gegen Bayerische Motoren Werke
(Hergt), 17.06.1930.

58 BArchB, R8119F, P 3125, Bl. 72, Artikel »Uralzeff »driickt auf die Knépfe«, in: Der
Abend. Spitausgabe des Vorwirts, 11.01.1930; BL. 99, Artikel »Uralzeffs Russen-Geschif-
tew, 11.01.1930.

59 BArchB, R8119F, P 3130, Bl. 339, Bericht zur Unterredung in der Handelsvertretung am
23.10.1929; P 3125, Bl. 191, BMW an die Staatsanwaltschaft Miinchen I, 14.02.1930;
Bl. 425, BMW an Pinner, 30.05.1930.
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der Durchfiihrung derartiger Vertrige auf Seiten der Sowjets zu tun hitte,
wiirde es wagen, hierfiir persénlich etwas anzunehmen, schon nicht auf die
Gefahr exemplarischer Bestrafung hin.«®° Die Gelder an die Bank voor Han-
del en Crediet hatten ihren Adressaten ohnehin nicht erreicht. Den Grof-
teil hatte Castiglioni als verdeckte Gewinnentnahmen aus der BMW AG
einbehalten. Nur ein geringer Teil der Gelder war an Steinberg geflossen.6!
Zwar stand nach dem Schiedsspruch ein weiterer Auftrag in Hohe von neun
Millionen Mark in Aussicht.®? Doch endeten die Lieferungen in die Sowjet-
union 1931,53 was BMW in der Wirtschaftskrise hart traf.

Aus den USA importierte BMW hingegen die Technologie fiir seine Flug-
zeugmotoren. 1927 unternahmen Castiglioni und Popp eine Amerikareise,
auf der sie Kontakte zu fithrenden Kreisen der US-Luftfahrtindustrie kniipf-
ten. Uber die Ergebnisse der Fahrt liegen lediglich die mit erheblichem zeit-
lich Abstand gemachten, rechtallgemein gehaltenen Aulerungen Popps vor.*
Diesen zufolge lernte er in den USA die Technik eines neuen Motortyps, des
luftgekiihlten Sternmotors der Pratt & Whitney Aircraft Company, kennen.
»Im Jahre 1927«, so der BMW-Generaldirektor knapp zehn Jahre spiter,
»erkannte ich aufgrund der Entwicklung in England und Amerika, dass der
luftgekiihlte Sternmortor eine grundsitzliche Uberlegenheit gegeniiber was-
sergekiihlten Reihenmotoren besitze und dass seine Entwicklungsméglichkei-
ten iiberaus gross sein miissten. Um den Vorsprung des Auslandes einholen
zukénnen und mit Riicksichtauf den Mangel erfahrener Fachleute in Deutsch-
land, reiste ich nach Amerika und erwarb kurz entschlossen die Lizenz auf den
Wasp- und Hornet-Motor von Pratt & Whitney.«®> Was Popp mehr oder
minder als seine Einzelleistung darstellt, basierte allerdings zum guten Teil auf
der Informationsbeschaffung der BMW-Entwicklungsingenieure.

Am 3. Januar 1928 wurde ein Memorandum of Agreement zwischen der
Pratt & Whitney Aircraft Company und den »Bavarian Motor Works« unter-

60 BArchB, R8119F, P 3125, Bl. 82, Aktennotiz fiir Lewinski, 14.01.1930.

61 BArchB, R8119F, P 3125, Bl. 107, BMW an Quaatz, 23.01.1930.

62 BArchB, R8119E, P 3125, Bl. 434, Hergt an Stauf, 17.06.1930.

63 Bericht Buttlar (wie Anm. 37), S. 8; auch P 3070, Bl. 215, Popp an Reichsverkehrsminister
Guérard, 01.12.1930, S. 7. Welche Rolle der sRussen-Prozefi« bei dieser Entscheidung
Moskaus spielte, miisste aufgrund von Dokumenten aus russischen Archiven genauer ge-
klart werden.

64 Zwar stellte Castiglioni Stauf8 einen ausfiihrlichen Erfahrungsbericht in Aussicht (BArchB,
R8119E, P 3130, Castiglioni an Stauf}, 28.11.1927). Dieser wurde, da er sich in dem
bearbeiteten Quellenmaterial nicht findet, wahrscheinlich nur miindlich erteilt.

65 BMW UA 368, Popp an Udet, 29.10.1936.

Sozial.Geschichte Heft 2/2003 47



RENE DEL FABBRO

zeichnet.% Es beinhaltete die Lizenzvergabe der beiden Sternmotorentypen
»Wasp« (Wespe) und »Hornet« (Hornisse) an BMW. Fiir die Produktion
erweiterte BMW seine Fabrikanlagen und orderte in den USA eine Reihe
von Spezialmaschinen.%” Der aus den USA iibernommene Lizenzbau bilde-
te die Grundlage simtlicher BMW-Eigenentwicklungen von Sternmotoren
bis 1945.

Insgesamt gesehen war die Flugmotorenproduktion der Bayerischen Mo-
toren Werke wihrend der 1920er Jahre von Auslandsauftrigen abhingig.
Ohne die Einnahmen aus dem Export wire weder ein Florieren des Unter-
nehmens wihrend der Jahre 1925 bis 1928 noch eine substanzielle Weiter-
entwicklung deutscher Flugmotoren méglich gewesen. Ungefihr zwei Drit-
tel der Auslandsauftrige erteilte die Sowjetunion, was zu einer regelrechten
Abhingigkeit von diesem Auftraggeber fiihrte, wohingegen BMW Ende der
1920er Jahre mit dem luftgekiihlten Sternmotor aus den USA selbst Hoch-
technologie importierte.

Der BMW-Automobilbau

Grundsitzlich bewegte sich die Suche der BMW AG nach einer Auto-
mobilbaustrategie in den 1920er Jahren auf vier Problemfeldern, die sich
naturgemif} iiberschnitten. Sie beteiligte sich erstens am Projekt eines deut-
schen Automobiltrust. Zweitens ging es um die Alternative Klein- oder Grof3-
wagenbau, drittens um die Eigenkonstruktion oder Ubernahme eines vor-
handenen Produkts sowie viertens um den Aufbau einer eigenen oder den
Ankauf einer fremden Fertigung. Nach dem Zweiten Weltkrieg entwickelte
sich der in Miinchen weiter gefiihrte Produktionszweig nach schwierigen
Anfingen zur Hauptgeschiftsgrundlage des BMW-Konzerns.

Die ersten Pline, auch Automobile zu fertigen, entstanden 1918 und
verdichteten sich nach Kriegsende. Verschiedene Vorhaben zur Autopro-
duktion scheiterten jedoch. 1924 verhandelte BMW erstmalig iiber eine
Ubernahme der Fahrzeugfabrik Eisenach (Dixi-Werke). Freilich verfiigte das
Unternehmen zu dieser Zeit nicht iiber geniigend Kapital, um den Kauf
titigen zu konnen.®® 1925 wurde mit der Ubernahme aller Aktien der deut-
schen Verkaufsgesellschaft der Austro-Daimler Motor AG ein erster Schritt

66 BMW FA 4, Memorandum of Agreement, 03.01.1928.
67 Motor und Sport, 46 (1928), S. 44.
68 BArchB, R8119F, P 3080, Bl. 406, Popp an Weichsel, 04.12.1928.
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ins Automobilgeschift vollzogen.®® Doch diirften, wenn iiberhaupt, nur ei-
nige wenige Austro-Daimler-Fahrzeuge verkauft worden sein. Im selben Jahr
engagierte BMW den Daimler-Konstrukteur Gottlieb Diirrwichter, den Max
Friz aus seiner Studentenzeit kannte. Diirrwichter wurde im Oktober 1925
als Leiter der Abteilung Chassis-Konstruktion angestellt.”? Friz und Diirr-
wiichter konstruierten gemeinsam einen viersitzigen Kleinwagen. Doch Popp
soll unvermittelt den zukiinftigen Marke in der Klasse der groflen amerika-
nischen Luxuslimousinen gesehen haben, deren Absatz auch in Deutsch-
land stieg. Darauf hin wurden zwei amerikanische Wagen gekauft und die
beiden BMW-Ingenieure entwarfen nach diesen Vorbildern ein grofles Auto
mit einem V-8-Motor, das allerdings mangels finanzieller und fertigungs-
technischer Mittel nicht gebaut wurde.”!

Schliefflich entschied sich BMW 1928 fiir den Erwerb einer kompletten
Produktionsstitte, nimlich der im Besitz der Gothaer Waggonfabrik befind-
liche Fahrzeugfabrik Eisenach,’? iiber deren Ankauf bereits vier Jahre zuvor
verhandelt worden war. Dort produzierte das Unternehmen unter dem Mar-
kennamen »Dixi« den britischen Austin 7. Die Lizenzfertigung war Ende 1926
zwischen der Austin Motor Co. Ltd., Longbridge bei Birmingham, und der
Gothaer Waggonfabrik fiir die Zeit bis Ende 1932 vereinbart worden.”® Mit
der Fahrzeugfabrik Eisenach iibernahm BMW auch den Lizenzvertrag mit
Austin”® und damit nach den amerikanischen Flugmotoren eine weitere aus-
lindische Lizenz. Noch Ende 1928 war auch ein Vertrag mit dem franzsi-
schen Austin-Lizenznehmer Automobiles L. Rosengart in Neuilly sur Seine
abgeschlossen worden, um eine modernere Karosserie zu bekommen.”>

Die Fertigung mit der Austin-Lizenz bedeutete zwar die Geburt des BMW-
Automobilbaus, 7® wurde wirtschaftlich allerdings nur ein Achtungserfolg.

69 Ebd., S. 10; P 3102, Bl. 259, Revisionsbericht 1925.

70 BMW XA 9, Anstellungsvertrag Gottlieb Diirrwichter, 13.07.1925.

71 Ebd., Bericht Manfred Diirrwichters [Sohn Gottlieb Diirrwichters] iiber ein Gesprich
mit Max Friz im Sommer 1960, S. 2f.; zum Vorhaben des Kleinwagenbaus auch Miinche-
ner Zeitung, 28.04.1928.

72 BMW UA 3, Vertrag zwischen der Gothaer Waggonfabrik AG und der Bayerische Moto-
ren Werke AG, 14.11.1928.

73 BMW UA 1, Vertrag zwischen der Austin Motor Co. Ltd. und der Gothaer Waggonfabrik
AG, 18.12.1926.

74 BMW UA 3, Vertrag zwischen der Gothaer Waggonfabrik AG und der Bayerische Moto-
ren Werke AG, 14.11.1928, § 10.

75 BArchB, R8119E P 3102, Bl. 40; auch Motor und Sport 47, 1928, S. 20.

76 Zur Geschichte der Fahrzeugfabrik Eisenach und ihren Rechtsnachfolgern Michael Stiick/
Werner Reiche, 100 Jahre Automobilbau in Eisenach, Augsburg 1998.
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Dafiir war gewissermaflen héhere Gewalt verantwortlich: die Weltwirtschafts-
krise. Nach Lizenzzahlungen von rund 750.000 RM versuchte BMW seit
Anfang 1931, ohne selbst etwas verdient zu haben, den Lizenzvertrag vor-
zeitig zu kiindigen. Unter anderem bediente die Unternehmensleitung sich
dabei des Arguments, »daf} der deutschen Mentalitit ein gerdumiger Wagen
mehr entspricht«. Zudem waren die modernen Karosserien von Rosengart
gekommen, wofiir Eisenach erhebliche Mittel aufgewendet hatte. Selbst
Austin hatte diese Karosserie 1930 iibernommen, weshalb BMW den Stand-
punkt vertrat, man stelle eigentlich nur noch das Chassis in Austin-Lizenz
her.”7 Die Geschiftsleitung von Austin lehnte das deutsche Ansinnen ab,
hatte sie doch bereits eine annihernde Halbierung der Lizenzgebiihren hin-
nehmen miissen, um den Verkauf der Fahrzeugfabrik Eisenach an BMW
iiberhaupt zu erméglichen.”® Erst die Zusicherung durch BMW-Vertreter,
die Produktion auf ein Minimum von 15.000 Autos jihrlich zu erhshen,
hatte sie zu der Gebiihrensenkung bewogen.””

Die Wirtschaftskrise und Austins strikte Ablehnung einer Revision des
Lizenzvertrags fiir die mittlerweile veraltete Konstruktion stellte die BMW-
Automobilsparte auf eine harte Bewihrungsprobe. Popp trug sich 1931 be-
reits mit dem Gedanken, Austin eine »sehr giinstige Offerte« zum Kauf des
Eisenacher Werks zu machen.8’ Nochmals schlug BMW dem Lizenzgeber
vor, den Vertrag zum Jahresende 1931 zu l6sen und den Markt ab 1932
selbst zu bedienen.®! Doch Austin insistierte weiterhin auf der Zahlung sei-
ner Gebiihren. BMW schaltete nunmehr das vertraglich vorgesehene Schieds-
gericht ein,®? das seine Sitzungen am 12. Januar 1932 begann. Es hob den
Lizenzvertrag mit vorzeitiger Wirkung ab Ende Februar 1932 auf und legte
fest, dass BMW fiir die Zeit seit dem 1. April 1931 nur die Hilfte der
vereinbarten Zahlungen zu leisten hatte.3? Das Ende des Lizenzvertrags mit
Austin und eine langsame Besserung der wirtschaftlichen Lage machten den

77 BArchB, R8119E P 3124, Bl. 39f., Popp an Frank [Vorstand Deutsche Bank], 07.03.1931;
Bl. 41-44, Popp an Austin, 07.03.1931.

78 BArchB, R8119E P 3124, Austin an Frank, 16.03.1931; vgl. die Anderung der Lizenzge-
bithren in BMW UA 1, Vertrag zwischen der Austin Motor Company Limited [...] und
den Bayerischen Motoren Werken, 07.12.1928.

79 BArchB, R8119E P 3124, Bl. 102, Austin an Popp, 26.04.1931, S. 2.

80 BArchB R8119F, P 3124, Bl. 75f., Popp an Stauff, 13.06.1931.

81 BArchB, R8119F, P 3124, Bl. 109, Popp an Austin, 10.07.1931, S. 3f.

82 BArchB, R8119F, P 3124, Bl. 113, Popp an Stauf, 23.07.1931.

83 BArchB, R8119E P 3124, Bl. 148, Lewinski an Stauf}, 13.02.1932.

50



INTERNATIONALER MARKT UND NATIONALE INTERESSEN

Weg frei fiir die Entwicklung und Vermarktung neuer, grélerer BMW-Ty-
pen in der zweiten Hilfte der 1930er Jahre.

Die Stimmungsschwankungen der BMW-Verantwortlichen zwischen den
beiden Polen des Kleinwagenbaus oder der Fertigung grofler Automobile
korrespondierten relativ genau mit den Entwicklungen auf dem deutschen
Automobilmarkt. Im ersten Jahrfiinft der 1920er Jahre erlebte dieser, getrie-
ben vom »Warenhunger« der Inflationszeit, eine »Kleinautowellec mit 53 neuen
Modellen.?4 In dieser Phase begann BMW seine Konstruktionen im Klein-
wagenbereich. In der zweiten Hilfte des Jahrzehnts verinderte sich der
deutsche Marke stark. Die Hersteller produzierten iiberwiegend teure und
luxuriése Wagen in sehr kleinen Serien, um eine betuchte Kundschaft zu
bedienen, fiir die ein Fahrzeug in erster Linie ein Reprisentationsgegenstand
war.8% Bei BMW setzte sich in dieser Zeit vor allem Castglioni fiir eine
Fertigungsaufnahme mittlerer und grofler Wagen ein.® Der von Diirrwichter
geschilderte — vorgeblich Poppsche — Sinneswandel vom Klein- zum Grof3-
wagen entsprach demnach der allgemeinen Marktentwicklung. Die von
Castiglioni und Popp wihrend ihrer USA-Studienreise gewonnen Eindriik-
ke diirften den Strategiewandel wenn nicht herbeigefiihrt, so doch gestiitzt
haben. Sie hatten neben dem Flugmotorenbau auch Maglichkeiten der
Automobilfertigung und Volksmotorisierung studiert und dabei deutlich
gesehen, auf welchen Primissen die Massenfertigung von Autos in den USA
beruhte.

1947 schilderte Popp riickblickend seine Eindriicke folgendermaflen: »Ich
hatte auch nicht versiumt, als ich im Jahre 1928 den Automobilbau auf-
nahm, eine Studienreise nach USA zu machen, dessen atemberaubende
Motorisierung mich in meinen Plinen nachdriicklich bestirkte. [...] Ich
war jedoch gerade durch diese Reise zur Ueberzeugung gekommen, dafl
Europa und besonders Deutschland auf unabsehbare Zeit hinaus nicht in
der Lage sein wiirde, auch nur annihernd eine Motorisierung wie in USA
durchzufiihren. Die groffen amerikanischen Automobilfabriken erlebten auch
spiter schwere Enttduschungen und grofle Verluste, als sie glaubten, in Europa
die gleichen Erfolge erzielen zu kénnen. Ich lehnte daher alle diese Pline ab
und vermied dadurch jeden Miflerfolg bei BMW, als die Weltwirtschafts-

84 Fritz Blaich, Die »Fehlrationalisierung« in der deutschen Automobilindustrie 1924 bis
1929, in: Tradition 1973, S. 18-33, hier S. 30.

85 Ebd., S. 22-26.

86 BArchB, R8119E P 3080, Bl. 323, Popp an Stauf}, 13.07.1929.
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krise sich immer mehr verstirkte.<¥” Popp hielt die Unterschiede zwischen
Europa und den USA fiir derart fundamental, dass die Motorisierung in
Deutschland seines Erachtens andere Wege gehen musste. In der Tat ver-
focht er noch Mitte der dreifliger Jahre wihrend der Diskussion um den
Bau eines Volkswagenwerks seine 1931 publizierte These man solle den
Omnibus als Volkswagen propagieren.3® Da die Einkommensverhiltnisse
der breiten Massen »niemals« die Haltung eines eigenen Wagens erlaubten,
sei es nur so méoglich, ihnen »die groflen sozialen Vorteile der Motorisie-
rung« zur Verfligung zu stellen.®?

Der in Osterreich bereits linger im Automobilgeschift aktive Castiglioni
gehorte neben Jacob Schapiro zu den treibenden Kriften bei der Bildung
eines groflen deutschen Auto-Trusts.”® Im Rahmen dieses Vorhabens kur-
sierten unter anderem Pline, BMW mit amerikanischen Firmen, aber auch
mit Daimler, Adler oder NSU zu verbinden.’! Ein deutscher Automobiltrust
war jedoch spitestens im Mai 1929 mit dem Verkauf von Opel, des mo-
dernsten deutschen Autowerks, an General Motors unrealistisch geworden.

Uber seine Beweggriinde, den Autobau bei BMW aufzunehmen, schrieb
Castiglioni im November 1929 an Stauf, er sei der Ansicht gewesen, »dass
man auch ein kleines Automobil erzeugen muss, damit man nicht einerseits
auf die schwindende Motorradkundschaft, andererseits auf die Laune der
Behérden beziiglich Flugmotorenbestellungen angewiesen ist, sondern dass
man ein festes Dreieck schaffen muss, in welchem sich auch ein grosser
Artikel befindet, dessen Verkauf nur von der Tiichtigkeit und Konkurrenz-
fahigkeit der betreffenden Fabrik auf dem Markte abhingt«.”? Auch die Presse

87 BMW UA 434, Franz Josef Popp, Zur Geschichte der Bayerischen Motoren Werke, Schro-
benhausen, o.]. [1947], o. Paginierung, Kap. IIl \BMW als Fahrzeugfabrik vor 1933, im
Folgenden zitiert als »Zur Geschichte«. Das Dokument fillt quellenkritisch in die Gattung
einer Rechtfertigungsschrift. Popp, gegen den in seinem Spruchkammerverfahren der Vor-
wurfder Leitung eines Riistungstriebs erhoben wurde, versuchte seine friedlichen Absichten
vor und wihrend der NS-Zeit unter Aufbietung allerhand sophistischer Kunstgriffe glaub-
haft zu machen, welche sich allerdings anhand der zeitgenéssischen Quellen leicht wi-
derlegen lassen. Dazu gehorte unter anderem, sich als maf8geblichen Initiator fiir die Auf-
nahme des>Friedensproduktsc Automobil in das BMW-Fertigungsprogramm darzustellen.

88 Franz Josef Popp, Das Automobil als volkswirtschaftliche Frage, in: Allgemeine Automo-
bil Zeitung, 30.05.1931, S.12f.

89 BMW UA 434, Zur Geschichte, Kap. III "BMW als Fahrzeugfabrik vor 1933«.

90 Feldman, Die Deutsche Bank (wie Anm. 6), S. 8; zu Schapiro Helmut Reimann, Schapiros
Gliick und Niedergang, in: Motor und Sport 49, 1928, S. 11-15.

91 BArchB, R8119E, P 3080, Bl. 323, Popp an Stauf3, 15.11.1929.

92 BArchB, R8119F, P 3130, Bl. 306, Castiglioni an Stauf}, 02.11.1929.
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sah in Castiglioni den Initiator des BMW-Autobaus. So berichtete der Ber-
liner Bérsen-Courier, Castglioni sei von jeher die »Triebfeder« der Anglie-
derung einer Automobilfabrikation an BMW gewesen und habe diese Ent-
scheidung gegen erhebliche Widerstinde in Vorstand und Aufsichtsrat
durchgesetzt.”® Auch in einer Wertung des Wochenblatts »Montag Mor-
gen«wurde Castiglioni die Initiative zur Ubernahme des Geschiftsfelds Auto-
mobile zugeschrieben.? .
Popps Aufferungen zum Automobilbau hingegen sind voller Briiche und
Widerspriiche. Nicht erst 1931, sondern bereits 1924 hatte er sich in einem
Artikel skeptisch zu den Erfolgsaussichten des Autogeschifts zu Wort gemel-
det. Eine »Massenautomobilisierung« im amerikanischen Sinne sei nicht
méglich, und die breiten Schichten wiirden — so der Autor etwas kryptisch
— auf die »Seligkeit isthetischer Daseinsfreuden« beschrinkt bleiben.”> Ein
halbes Jahr nach dem Kauf der Dixi-Werke hielt Emil Georg von Staufl dem
BMW-Generaldirektor vor, dass er zwar die bevorstehende Ubernahme —
»wenn auch eine Nummer milder als Herr Castiglioni« — mit den »gréfiten
Zukunftshoffnungen« verbunden, jedoch im Gegensatz dazu schon Mitte
1929 die Autosparte als ein Geschift bezeichnet habe, das man »eben hitte
machen miissen«, um »gréferes Unheil« zu verhiiten.” Entsprechend versah
der Stau3-Mitarbeiter Lewinski einen Passus in einer Denkschrift Popps zur
Zukunft der Bayerischen Motoren Werke, in dem dieser behauptete, er habe
»seit jeher« den Standpunkt vertreten, dass ein dritter Fabrikationsartikel in
Form eines Kleinwagens in die BMW-Produktpalette aufgenommen werden
miisse, am Rand mit drei Fragezeichen. Weiter schrieb Popp, das Autoprojekt
sei von Castiglioni, der aus persénlichen Griinden eine Fabrikation mittlerer
und grofler Wagen angestrebt habe, in »falsche Bahnen gedringt« worden. Er
habe die Pline des Wiener Finanzmanns, die Bayerischen Motoren Werke
mit anderen Automobilfirmen »zu verquicken«, bekimpft, aber den Kauf
der Dixi-Werke mit der Perspektive einer spiteren Verlegung des Automo-
bilbaus nach Miinchen vom industriellen Standpunkt her befiirwortet. Letzt-
lich habe er aber den »Bissen« fiir zu grof§ gehalten.”” Dass Popp sich nicht
konsequent fiir den Automobilbau eingesetzt hat, belegt auch seine Reaktion

93 BArchB, R8119F, P 3080, Bl. 37, Berliner Bérsen Courier, 05.06.1929.

94 BArchB, R8119F P 3130, Bl. 311, Artikel »Castiglionis zweiter Niederbruch«, Montag
Morgen, 04.11.1929.

95 Franz Josef Popp, Die Automobilisierung Deutschlands, in: Motor 12, 1924, S. 192.

96 BArchB, R8119E P 3080, Bl. 116, Stauff an Popp, 13.07.1929.

97 BArchB, R8119E P 3080, Bl. 323, Popp an Staufi, 15.11.1929.
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auf einen 1930 erschienen Zeitungsartikel: »Man scheint ausserdem zu glau-
ben, dass ich der spiritus rector beim Kauf von Eisenach gewesen bin.«%®

Wie wenig BMW-Vorstand und -Aufsichtsrat an die wirtschaftliche Zu-
kunft des Automobilbaus glaubten, zeigt auch die Tatsache, dass die Eisena-
cher Fabrik nicht nur Austin, sondern auch weiteren Interessenten, darunter
General Motors, mehrfach zum Kauf angeboten wurde.” An der Borse wurde
geriichteweise auch Ford als Interessent gehandelt.!® Je linger die Wirt-
schaftskrise andauerte und sich kein ‘Kiufer fiir das Thiiringer Autowerk
fand, desto drastischer forderte Popp Mafinahmen. SchliefSlich hielt er im
Juni 1931 die Stilllegung der Serienproduktion zum Jahresende fiir eine
»zwingende Notwendigkeit«: »Wir sind der Meinung, dass wir den kleine-
ren Teil des Uebels erwihlen, wenn wir uns aus dem Automobilabenteuer
schleunigst zuriickziehen.«!0!

Wenn Popp in seinen Rechtfertigungsschriften nach dem Zweiten Welt-
krieg auch glauben machen wollte, die Aufnahme des Automobilbaus sei
vor allem seiner Initiative entsprungen, so sprechen die Dokumente der
Jahre 1929 bis 1931 doch eine andere Sprache. Seine Bemerkungen iiber
das »Automobilabenteuer« machen deutlich, dass er die Autofertigung we-
niger als Chance denn als Risiko eingeschitzt hatte. Nach der jahrelang hin-
und herwogenden Diskussion iiber die BMW-Automobilstrategie setzte
Castiglioni, gewiss auch aus persdnlichem Gewinnstreben, den Kauf von
Eisenach gegen die Widerstinde im Unternehmen durch. Seinem »unruhigen
Geist« verdankt der BMW-Konzern den Einstieg in seine seit einem halben
Jahrhundert dominierende Geschiftsgrundlage — den Bau von Autos.!%?

Zwischen internationalem Markt und nationalen Interessen

»Was geschah bei Castiglionis endgiiltigem Riickzug aus BMW und Bay-
ern?«1%% Diese vor 25 Jahren formulierte Frage des Wirtschaftshistorikers
Wolfgang Zorn lisst sich auf der Basis der ausgewerteten Quellen inzwischen

98 BArchB, R8119F, P 3069, Bl. 75, Popp an Stauf}, 19.02.1930.
99 BArchB, R8119E P 3130, Bl. 232, Stauf an Erdmann, 17.09.1929; Berechnungen zum
méglichen Erlés fiir das Eisenacher Werk P 3071, Bl. 33 £., Neubroch an Stauf}, 25.03.1931.
100 BArchB, R8119FE, P 3080, Bl. 300, Letzte Borseninformation, 29.10.1929.
101 BArchB, R8119E P 3124, Bl. 75f., Popp an Stauf, 13.06.1931.
102 Insofern geht die Interpretation von Oelze (wie Anm. 14), S. 624, véllig fehl, wenn er in
Popp den Weichensteller fiir die heute klassischen Geschiftsfelder der BMW Group sieht.
103 Zorn, Unternehmer und Unternehmensverflechtung (wie Anm. 6), S. 184.
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recht genau kliren. Aufgrund der wachsenden Bedeutung der BMW AG als
Flugmotorenproduzent seit Mitte der 1920er Jahre — man kann fast von
einer Monopolstellung in Deutschland sprechen — manifestierten sich staat-
liche Interessen, die sowohl im Bereich der militirischen wie der zivilen
Luftfahrt lagen. Dabei war es nicht ohne Belang, dass Reichsauftrige fiir
BMW aus Steuermitteln bezahlt wurden. Den maf3gebenden Kreisen im
Reichsverkehrsministerium war es vor allem ein Dorn im Auge, dass der
bayerische Motorenhersteller im alleinigen Besitz des Auslinders Castiglioni
war. In Reichstagsdebatten wurde wegen dieser Konstellation immer wieder
Kritik am Verkehrsressort geiibt. Vor diesem Hintergrund vollzog sich wih-
rend der Jahre 1926 und 1929 eine Neuordnung der Besitzverhiltnisse der
BMW AG.

Castiglionis Wirtschaftsimperium hatte bereits Anfang 1924 einen nahe-
zu vernichtenden Schlag erlitten. Er hatte sich bei Wihrungsgeschiften ge-
waltig verspekuliert und verlor fast sein gesamtes Vermégen von ungefihr
20 Millionen Gold-Schilling.' In schwierigen Verhandlungen wurde im
November 1924 erreicht, dass der Wiener Finanzmann weiterhin alleiniger
BMW-Eigentiimer bleiben konnte.!% Popp hatte Castiglioni nach eigener
Darstellung bewogen, allen anderen Besitz eher zu liquidieren als die Baye-
rischen Motoren Werke.!%

Seinen entscheidenden Einfluss als Alleinaktionir der BMW AG verlor
Castiglioni schliellich beim Bérsengang des Miinchener Unternehmens
Mitte 1926. Die Hintergriinde hierzu schildert Waldemar von Buttlar, Lei-
ter der Berliner BMW-Niederlassung, in einer ausfiihrlichen, 1933 verfassten
Retrospektive.!%” Demnach eréffnete ihm Popp im September 1925, er habe
sich gezwungen gesehen, Schutzmafinahmen fiir BMW zu ergreifen, weil
der Alleinaktionir Castiglioni in der Offentlichkeit in steigendem Mafle

104 Castronovo, Castiglioni (wie Anm. 6), S. 136.

105 BArchB, R8119E, P 3080, Bl. 284, Hergt an Stauf}, 25.10.1929.

106 BArchB, R8119E, P 3080, Bl. 51, Geschichte dreier Fabriken, S. 47.

107 Das Folgende nach BArchB, R8119F, P 3073, Bl. 213, Bericht Buttlar. Quellenkritisch
gesehen, diirfte die Darstellung Buttlars die Funktion eines »Persilscheins« gegeniiber den
neuen Machthabern fiir den mit Castiglioni »befreundeten« Popp erfiillt haben, der seine
Distanzierung von dem jiidischen Spekulantenc seit 1926 darlegen sollte. So diirfte die
aktive Rolle Popps als alleiniger Initiator der Vorginge etwas iiberbetont sein. Krass er-
scheint insbesondere der innerhalb weniger Monate vollzogene Sinneswandel im Ver-
gleich zu Ende 1924, als Popp sich vehement fiir den Verbleib Castiglionis als Allein-
aktionir eingesetzt haben will. Das Dokument ist dennoch von Bedeutung, da es die
Hintergriinde der Ereignisse von 1926 beleuchtet, zu denen ansonsten keine Akteniiber-
lieferung bekannt ist.
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wegen seiner Geschiftsmethoden und als Auslinder angegriffen wurde. Sei-
ne »gefihrliche Eigenart« hitte sich bestimmt bald zum Nachteil des Unter-
nehmens ausgewirkt, und auf die Dauer »wurde es aus nationalen Griinden
immer unertriglicher, dass Castiglioni als Auslinder der 100%ige Aktionir
der einzigen deutschen Serienfabrik fiir Flugmotoren war.« Um dariiber hin-
aus der Gefahr zu begegnen, dass die Behérden eines Tages eine andere deut-
sche Fabrik mit der Flugmotorenproduktion beauftragen kénnten, sei es
deshalb notwendig, eine finanzielle Beteiligung deutscher Kreise zu finden.
Den Anstof3, Castiglionis Position als Alleinaktionir anzugteifen, sollte das
Reichsverkehrsministerium geben.!0

Buttlar kontaktierte daher den leitenden Ministerialbeamten der Luft-
fahrt-Abteilung im Verkehrsministerium, Ernst Brandenburg. Kein Grof-
industrieller zeigte sich jedoch bereit, viele Millionen Mark in ein Unter-
nehmen der mit vielerlei Unwigbarkeiten behafteten Flugmotorenindustrie
zu investieren. Es blieb daher nur die Alternative, dass eine Groflbank die
Aktien an der Bérse einfiihrte. Brandenburg sollte deshalb Emil Georg von
Stauf} von der Deutschen Bank den Plan erdffnen, da dieser als Aufsichts-
ratsvorsitzender des deutschen Aero Lloyd, der Daimler-Benz AG sowie de-
signierter Aufsichtsratsvorsitzender der Deutschen Luft Hansa stark in der
Luftfahrtbranche engagiert war. Mit Hilfe des Bankiers sollte eine Fusion
von Daimler-Benz und BMW vollzogen werden.!%?

Der hiervon iiberraschte und dariiber verirgerte Castiglioni erklirte sich
schlieflich Ende Mirz 1926 zu einem Treffen mit Stauf bereit. Popp hatte
ihm zuvor erklirt, dass eine Verweigerung gegeniiber den Plinen der Deut-
schen Bank zur Vergabe anstehender Luft Hansa-Auftrige an Daimler-Benz
und damit zu Wertverlusten von Castiglionis BMW-Paket fiihren kénne.
Die Zusammenkunft zwischen Stauf§ und Castiglioni ergab folgende Ver-
einbarungen: Von den fiinf Millionen RM Aktienkapital der BMW AG
sollte Castiglioni zwei Millionen behalten, zwei weitere Millionen sollten
von der Deutschen Bank an der Bérse eingefiihrt werden, und BMW selbst

108 Ebd., S. 8-11, Zitat: S. 11.

109 Ebd., S. 11£. Hier irrt Buttlar beziiglich des Zeitablaufs, denn die Fusion der zuvor in
einer Interessengemeinschaft agierenden Unternehmen Daimler und Benz zur Daimler-
Benz AG erfolgte erst durch die Genehmigung in den Generalversammlungen vom 28.
und 29.06.1926. Archiv der Daimler-Chrysler AG, Kissel, Protokolle 1/1, Notariats-
protokoll iiber die 47. (ordentliche) Generalversammlung der Aktionire der Daimler
Motoren Gesellschaft, 29.06.1926; Fritz Seidenzahl, 100 Jahre Deutsche Bank, Frank-
furt 2. M. 1970, S. 282f.

56



INTERNATIONALER MARKT UND NATIONALE INTERESSEN

sollte eine Million erwerben, um sie gegen 1,75 Millionen RM in Daimler-
Aktien zu tauschen. Dem gemif3 wire Castiglioni nicht mehr Mehrheitsak-
tiondr gewesen. Allerdings hatte dieser eine komplette Fusion von BMW
mit Daimler und Benz bereits im Vorfeld verhindert. Schliellich sprangen
die Stuttgarter auch beim Aktientausch ab, weshalb der Wiener Finanzier
mit drei Millionen RM wieder iiber eine Majoritit verfiigte.!!® Offensicht-
lich war es Castiglioni gelungen, den Aktientausch dadurch zu torpedieren,
dass er die Verhandlungsposition der BMW AG auf eine fiir Daimler unan-
nehmbare Bedingung einschwor: der Aktientausch sollte erst statt finden,
wenn die Stuttgarter sich bereit erklirten, den Flugmotorenbau einzustel-
len.!!! In dieser Situation wandte sich Brandenburg am 27. Mai 1926 auf
Veranlassung Buttlars an Popp und teilte ihm mit, dass er BMW keine wei-
teren Auftrige erteilen kdnne, solange die Mehrheit des Aktienkapitals nicht
in deutschen Hinden sei. Erst darauf hin stellte Castiglioni der Deutschen
Bank eine weitere Million Aktienkapital fiir die Borseneinfithrung zur Ver-
fiigung. Die Papiere wurden schliefflich im Juni 1926 in Berlin und Miin-
chen an die Borse gebracht.!1? .

Obwohl Castiglioni nun nicht mehr Alleinaktionir war, liefl der Druck,
der auf seine endgiiltige Ausschaltung bei BMW zielte, nicht nach. So mel-
dete sich Anfang 1928 der der Deutschnationalen Volkspartei angehérige
Reichsverkehrsminister Wilhelm Koch bei seinem Parteifreund Stauf. Der
Anlafl waren Angriffe gegen sein Ressort im Reichstag wegen der Beteili-
gung des italienischen Finanzmanns Castiglioni an der fiir die deutsche Luft-
fahrt bedeutungsvollen BMW AG.!!3 Der Merseburger SPD-Abgeordnete
Richard Kriiger hatte in der Sitzung vom 9. Mirz 1928 die Gréfenordnung
der Beteiligung Castiglionis an BMW dargelegt und den Verdacht geiufert,
das Reich zahle dem Unternehmen iiber sehr hohe Preise verdeckte Subven-
tionen und ermégliche so die hohen 12- bis 14-prozentigen Dividenden.!4
Koch sah die Aussichten von BMW als »nicht besonders giinstig« an, falls es
nicht gelinge, den Einfluss Castiglionis entweder vollkommen zu beseitigen
oder doch auf ein Mindestmaf einzudimmen.!!>

110 BArchB, R8119E, P 3073, Bl. 213, Bericht Buttlar, S. 12f.

111 Archiv der Daimler-Chrysler AG, Kissel, Protokolle 1/2, Protokoll der Gesamt-Vorstand-
Sitzung der Daimler Benz A.G., 02.08.1926, S. 8.

112 BArchB, R8119E, P 3073, Bl. 213, Bericht Buttlar, S. 13f.

113 BArchB, R8119E P 3130, Bl. 42, Koch an Staufi, 17.03.1928.

114 Verhandlungen des Reichstags, 3. Wahlperiode 1924, Bd. 395, Berlin 1928, S. 13333.

115 BArchB, R8119E P 3130, Bl. 42, Koch an Staufi, 17.03.1928.
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Giinstige Gelegenheiten hierzu boten die fortwihrenden Finanzkrisen
Castiglionis. Schon aus dem Kauf der Fahrzeugfabrik Eisenach im Novem-
ber 1928 versuchte Castiglioni Bargeld zu erlangen. Der urspriinglich verein-
barte Kaufpreis von zwei Millionen RM bar wurde daher auf sein Betreiben
in 0,8 Millionen BMW-Aktien umgewandelt, fiir die die Gothaer Waggon-
bau AG eine ausbedungene Kursgarantie von 250 Prozent erhielt. Im Ge-
genzug strich der Groflaktionir zwei Millionen RM ein.!'¢ Im Frithjahr
1929 war der in grof8en finanziellen Schwierigkeiten befindliche Castiglioni
gezwungen, seinen wertvollsten Besitz, das BMW-Aktienpaket, bei einem
Kurswert von 250 Prozent fiir den wesentlich niedrigeren Kurs von 180
Prozent an die Deutsche Bank zu verpfinden. Noch im Lauf des Friihjahrs
1929 erlitten die BMW-Papiere bedeutende Kursverluste. Ein wichtiger
Grund hierfiir war die Ubernahme von Opel durch General Motors im Mai
1929, worin die Finanzmirkte eine erhebliche Konkurrenz fiir BMW im
Kleinwagensektor erblickten. Daneben wirkte sich die Streichung offent-
licher Mittel fiir den Ankauf von Flugmotoren negativ aus. SchliefSlich be-
fiirchteten die Borsianer, dass es nach den hohen — von Castiglioni geforder-
ten — Dividenden der Jahre 1926 (12 Prozent), 1927 (14 Prozent) und 1928
(14 Prozent),!” die den Aktienkurs in enorme Hghen getrieben hatten, fiir
1929 zu einem ginzlichen Dividendenausfall kommen kénnte. Bei einem
Aktienkurs von 134 Prozent verlangte die Deutsche Bank »Nachschuf3,
wofiir Castiglioni 1,8 Millionen Mark aufwenden musste.!’® Doch auch
weitere Stiitzungskiufe konnten nicht verhindern, dass die BMW-Anteile
im Herbst 1929 im Gefolge der beginnenden Wirtschaftskrise unter pari
fielen. Bereits im Juli 1929 hielt Max von Wassermann die Position Castiglio-
nis fiir »unrettbar verloren« und war iiberzeugt, dass seine Aktien iiber kurz
oder lang zum Verkauf kommen wiirden.!!?

Auch wegen der Provisionen aus den Geschiften mit der UdSSR kam
Castiglioni unter Druck. Im April 1929 wurden zwei Vertrige zwischen
BMW und der Bank voor Handel en Crediet vom 16. April und 2. No-
vember 1928 aufgehoben, die das Auslandsgeschift bzw. Provisionen aus

116 BArchB, R8119F, P 3080, Bl. 37, Berliner Bérsen-Courier, 05.06.1929, Bl. 220, Wirt-
schaftlicher Ratgeber, 28.09.1929.

117 BArchB, R8119F, P 3131, Bl. 3, Exzerpt aus einem Borsenprospekt, 16.08.1934.

118 BArchB, R8119F, P 3080, Bl. 6, Miinchner Telegramm-Zeitung, 03.06.1929.

119 BArchB, R8119E, P 3080, Bl. 92, Stauf8 an Fehr, 04.07.1929.
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Dixi-Transaktionen betrafen.!?° Im Juni iibernahm Raimund Hergt, Filial-
direktor der Deutschen Bank- und Diskontogesellschaft in Miinchen, an-
stelle Castiglionis die Position des stellvertretenden Aufsichtsratsvorsitzen-
den.?! Ein Vertrag zwischen Castiglioni und dem Bankenkonsortium legte
Ende Mai 1929 Riickzahlungen von einer Million Mark an BMW aus gro-
Benteils von Castiglioni vereinnahmten Auslandsprovisionen fest. Infolge
seiner mangelnden Liquiditit versuchte der Finanzier wenige Monate spi-
ter, diese Ubereinkunft anzufechten.'?? Mitte Oktober spitzte sich die An-
gelegenheit zu. Am 17. des Monats fanden die entscheidenden Verhandlun-
gen in Miinchen statt.!??> Die Castiglioni-Unterhindler scheiterten indes
mit ihrem Versuch, den bestehenden Vertrag zu revidieren.

Castiglioni akzeptierte schlieflich vorbehaltlos seine Verpflichtungen aus
den Provisionszahlungen, ohne deren Anerkennung weitere Verhandlungen
ausgeschlossen gewesen wiren.!?4 So kam es am 21. und 22. Oktober in
Berlin zu Ubereinkiinften iiber Castiglionis Schulden an das Bankenkon-
sortium einerseits und an BMW andererseits. Hierzu lagen am 26. Oktober
1929 die Unterschriften aus Wien vor.!?> Am 29. Oktober erging die tele-
grafische Mitteilung an die Mitglieder des Aufsichtsrats, dass Castiglioni
wie auch seine Vertrauensminner Eduard Nelken und Berthold Schweiger
aus dem Kontrollgremium der BMW AG ausgeschieden waren.!26 Fiir BMW
hatte die Ara Castiglioni im Herbst 1929 ihr Ende gefunden. Popp wertete
die Ereignisse des Jahres 1929 als »Befreiungskampf«.!?” Castiglioni, den
man noch wenige Jahre zuvor den &sterreichischen Stinnes genannt hatte,
galt in Wien als »véllig erledigre.!?8

Der Epilog zu den Ereignissen wirft ein bezeichnendes Licht auf das Ver-
hiltnis von Wirtschaft und Nationalstaat: Die Deutsche Bank empfand den
riesigen Bestand an BMW-Aktien, iiber den sie jetzt schlagartig verfiigte, als

120 BArchB, R8119E, P 3080, Bl. 46, BMW an Bank voor Handel en Crediet, 07.06.1929,
Bl. 47, dto.

121 BArchB, R8119E P 3130, Bl. 174, Hergt an Austin, 19.06.1929.

122 BArchB, R8119E P 3080, Bl. 231, Bericht Hergt, 12.10.1929.

123 BArchB, R8119E P 3080, Bl. 241, Hergt an Stauf}, 17.10.1929; Bl. 242, Bericht
‘Weydenhammer/Hergt/Popp iiber die Verhandlungen, 17.10.1929; Bl. 242, Stenogra-
phischer Bericht, 17.10.1929.

124 BArchB, R8119E P 3080, Bl. 262, Hergt an Stauf}, 19.10.1929; Bl. 263, Telegramm
Hergt an Stauf}, 19.10.1929.

125 BArchB, R8119F, P 3080, Bl. 287, Aktennotiz fiir Stauf}, 26.10.1929.

126 BArchB, R8119F, P 3080, Bl. 294-299, simtlich 29.10.1929.

127 BArchB, R8119E P 3130, Bl. 395, Popp an Staufi, 24.12.1929.

128 BArchB, R8119F, P 3130, Bl. 371, Lewinski an Stauf, 25.11.1929.
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Belastung. In der Folge miihte sie sich, einen Grofinvestor fiir eine Beteili-
gung an BMW zu finden. Bei dessen Auswahl traten die nationalstaatlichen
Befindlichkeiten, die gegen Castiglioni seit 1926 ins Feld gefiihrt worden
waren, in den Hintergrund. Verhandlungen wurden fast ausschliefflich auf
internationaler Ebene gefiihrt. Als Interessent trat der BMW-Lizenzgeber
Pratt & Whitney auf, der Anfang 1929 in die United Aircraft Corporation,
einen Luftfahrt-Trust unter Fiihrung der National City Bank, einbezogen
worden war. Die Leitung des Konglomerats teilten sich Frederick B.
Rentschler als Prisident und der von Pratt & Whitney kommende George
Mead. Popp und Weydenhammer boten Mead im Juni 1929 das Castiglioni-
Aktienpaket zum Kauf an und versuchten es den Amerikanern mit dem
Hinweis auf die Chancen, die sich General Motors mit der Ubernahme von
Opel erdffneten, schmackhaft zu machen.!?® Flankierend sollte Weyden-
hammer »den amerikanischen Freund« informieren, dass auch andere an
dem Paker interessiert seien.!3® Wihrend der Verhandlungen erwies sich die
fortdauernde BMW-Beteiligung Castiglionis als Hindernis, da die amerika-
nischen Kaufinteressenten mit ihm »nichts zu tun haben« wollten.!3!
Mead erstellte fiir die United Aircraft Corporation einen technischen Be-
richt, der auflerordentliches Interesse hervorrief. Vertreter der National City
Bank sollten Anfang September zur Fortsetzung der Verhandlungen iiber
den Kauf von BMW-Aktien im Wert von sechs Millionen RM seitens der
»Gruppe Mead« in Deutschland eintreffen.!3? Nach den Kursstiirzen an den
Weltbsrsen im Herbst 1929 wurden die Verhandlungen jedoch abgebrochen.
Anfang 1930 teilte Rentschler der Deutschen Bank mit, dass seinem Unter-
nehmen angesichts der schwierigen wirtschaftlichen Verhiltnisse auch in
der US-Flugzeugindustrie eine groflere Interessennahme an BMW unmég-
lich sei.’3? Zwar bekundete in der Folgezeit die Pratt & Whitney-Holding-
gesellschaft United Aircraft & Transport Corporation wiederholt Interesse
am Erwerb einer Majoritit an der BMW AG bei »Eintritt normaler Verhilt-
nisse«.!34 Die Verhandlungen wurden jedoch nicht mehr aufgenommen.

129 BArchB, R8119E P 3080, Bl. 61, Weydenhammer an Stauf}, 12.06.1929.

130 BArchB, R8119E, P 3080, Bl. 119, Fehr an Stauf, 15.07.1929.

131 BArchB, R8119E P 3080, Bl. 278, Bericht Stauf}: Bayerische Motoren Werke — Castiglioni,
24.10.1929.

132 BArchB, R8119E P 3130, Bl. 206, Stauff an Abshagen, 23.08.1929.

133 BArchB, R8119F, P 3069, Bl. 2, Rentschler an Stauf (Ubersetzung), 03.01.1930; B. 25,
National City Company an Popp, 11.01.1930.

134 BArchB, R8119F, P 3070, Bl. 4, Hergt an Stauf3, 04.07.1930; P 3071, Bl. 32, Aktenver-
merk Hergt fiir Stauf8, 12.03.1931.
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Aufschlussreich ist in diesem Zusammenhang auch der Briefwechsel zwi-
schen Brandenburg und Stauf3, der anlisslich der geplanten Aktieniibernahme
durch die Amerikaner gefiihrt wurde: »Meine Genugtuung dariiber«, schrieb
Brandenburg, »dafl es endlich gelungen ist, dieses fiir die Luftfahrt so wert-
volle Unternehmen ganz in deutsche Hinde zu bringen, wird nun in der
letzten Zeit durch Geriichte getriibt, die andeuten, daf} ein namhafter Teil
der Aktien der Bayerischen Motorenwerke in das Eigentum der Pratt &
Whitney Co. iibergehen soll. [...] Sie wissen, sehr verehrter Herr v. Stauf3,
welche Schwierigkeiten dem Reichsverkehrsministerium dadurch entstan-
den sind, daf} es einen grof8en Teil der fiir die Entwicklung der Flugmotoren
in Angriff genommenen Pline mit einem Werk durchfithren mufite, das
zum groflen Teil in auslindischer Hand war. Sie werden es mir daher nicht
veriibeln, daf§ ich mich an Sie wende und Sie bitte, mir, wenn méglich, eine
Auskunft, iiber diese Geriichte zu geben.«”’5

In seiner Erwiderung scheute sich Stauf§ nicht, in aller Deutlichkeit auf
mangelnde Auftrige von staatlicher Seite hinzuweisen: »Dass die B.M.W.
von Herrn Castiglioni befreit wurden, bedeutet sicher nach manchen Rich-
tungen eine grosse Erleichterung. Weniger angenehm ist es natiirlich, dass
die Banken die grossen Aktienposten zunichst iibernehmen mussten; denn
selbstverstindlich kann es nicht Aufgabe der Deutschen Bank sein, grosse
Posten solcher Aktien als Daueranlage zu behalten. Die trostlose Lage des
inlindischen Kapitalmarkes ldsst andererseits nicht erwarten, dass ein Ver-
kauf der Aktien an andere Stellen so leicht gelingen kann, zumal durch die
Beschneidung des Luftetats die Kapitalisten von den Unternehmungen der
einschligigen Industrie sehr abgeschreckt sind und jede neue unbequeme
Nachricht diese Sachlage verschirft. Hoffentlich gelingt es, die Gesellschaft
durch angemessene Inlandsauftrige wieder auf eine feste Basis zu stellen.
Inzwischen muss es m.E. als ein Vorteil gewertet werden, dass eine potente
auslindische Gesellschaft fiir das Unternehmen Interesse gezeigt hat, das
leider im Inland an so wenigen Stellen zu finden ist.«!3¢ Offenbar hinterlief
diese Klarstellung bei Brandenburg nachhaltige Wirkung. Als er zwei Jahre
spiter horte, Castiglioni wolle sich wieder an BMW beteiligen, driickte er
zwar seine Missbilligung dariiber aus, gab aber gleichsam prophylaktisch
seiner Befiirchtung Ausdruck, die Deutsche Bank kénne bei Widerstinden

135 BArchB, R8119F, P 3080, Bl. 328, Brandenburg an Stauf}, 18.11.1929.
136 BArchB, R8119F, P 3080, Bl. 385, Stauf an Brandenburg, 07.12.1929.
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der Regierung gegen einen erneuten Einstieg des Wieners antworten: »Dann

kauft ihr es uns allein abl«!37

Ging es bei der Ubernahme der BMW-Aktien Castiglionis, fiir die sich
die Deutsche Bank geradezu anbot, demnach um wirtschaftliche oder poli-
tische Interessen? Gewiss spielten beide Faktoren eine Rolle. Nicht in erster
Linie seine Eigenschaft als Staatsangehériger eines ehemaligen »Feindstaats«,
sondern Castiglionis Finanzpolitik, die die Méglichkeiten des Systems bis
an die Grenzen ausschépfte, avancierte vor dem Hintergrund der wirt-
schaftsstrategischen Bedeutung der BMW AG zum Politikum. Allerdings
unterschieden sich das wirtschaftspolitische Verstindnis des Reichsverkehrs-
ministeriums und das der Deutschen Bank erheblich. Dies zeigt sich unter
anderem darin, dass das Berliner Bankhaus und sein Vertreter Stauf§ nicht
gezdgert hitten, das ehemalige Castiglioni-Paket umgehend an einen ande-
ren auslindischen Investor weiter zu reichen, wihrend Brandenburg dies
monierte. Die komplizierten Zusammenhinge begiinstigten reduzierte Sicht-
weisen. So erwartete Weydenhammer, dass die Presse Castiglioni »immer
wieder« als »Schidling im deutschen Wirtschaftsleben« bekimpfen wiirde.!?8

Ein interessantes, wenn auch nur bedingt mit BMW vergleichbares Un-
ternehmen bildete die Opel AG. Trotz ihrer stindigen nationalistischen Be-
kundungen verkaufte die Opel-Familie!3? ihr Werk im Mai 1929 an Gene-
ral Motors. Was fiir Opel 1929 Realitit wurde, stand fiir BMW im selben
Jahr ebenfalls zur Debatte: die Eingliederung in einen US-Konzern. Letzt-
lich verhinderte Castiglionis Festhalten an seiner Beteiligung bis in die be-
ginnende Wirtschaftskrise diese Option.

Die zu Beginn der 1930er Jahre verinderten Besitzverhiltnisse der BMW
AG blieben in den folgenden Jahren nicht ohne nachhaltige Auswirkungen
auf den Flugmotorenbereich, aber auch auf den Automobilbau. Insbeson-
dere legten die neuen Besitzerverhiltnisse des Jahres 1929 den Grundstein
fir die Einbindung des BMW-Konzerns in die Riistungspolitik der NS-
Diktatur. In der Konstellation mit der Deutschen Bank als Hauptaktionir
konnte sich die Unternehmensleitung der spiteren Vereinnahmung durch
Politik und Militdr nur noch partiell entzichen. Fiir die BMW AG waren
die Weichen in Richtung Riistungskonzern bereits in der Weimarer Zeit
gestellt.

137 BArchB, R8119E P 3072, Bl. 157f., Stauf an Frank/Wassermann, 22.12.1931.
138 BArchB, R8119E, P 3080, Bl. 39, Weydenhammer an Stauf, 05.06.1929.
139 Feldman, Die Deutsche Bank (wie Anm. 6), S. 9.
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