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Einleitung

Als die Deutsche Lufthansa AG am 6. Januar 2001 75 Jahre alt wurde,
fiel die lange geplante Feier aus. Erst kurz vorher war entdeckt worden,
dass die Lufthansa im Zweiten Weltkrieg Tausende von Zwangsarbei-
tern beschaftigt hatte, dartiber hinaus manches in der gepflegten Tradi-
tion eines der grofsten Luftverkehrskonzerne der Welt geschont und
vieles ganz verdrangt worden war. Obwohl die Lufthansa sonst kei-
neswegs Chancen fiir ihr Marketing ausliefs, erfuhren selbst die tiber
einhunderttausend Beschaftigten nur durch eine Sonderausgabe der
Werkszeitung und die Neuauflage einer bereits in den 1980er-Jahren
entstandenen Unternehmenschronik, dass ihr Unternehmen 75 Jahre alt
geworden war. Nach aufSen bestritt die Lufthansa ganz und gar, dass sie
so alt war — der wahre Geburtstag werde erst in einigen Jahren gefeiert.
2005 wurde deshalb mit grofSem Echo der 50. Jahrestag des ersten Fluges
der Lufthansa nach dem Zweiten Weltkrieg als ihr eigentliches Jubi-
laum begangen. Das war kein Jugendwahn oder der Versuch, das Alte
ganz abzustreifen, sondern Ausdruck eines einzigartig schwierigen Ver-
héltnisses zur eigenen Geschichte. Dieses schwierige Verhiltnis aufzu-
klaren ist Ziel dieses Buches.

Adler und Kranich ist die erste Geschichte der Deutschen Lufthansa
AG von 1926 bis 1955. Wihrend andere Darstellungen entweder nur
Ausschnitte der Geschichte der ersten Lufthansa oder — seltener — der
zweiten prasentieren, wird mit diesem Buch eine historische Briicke ge-
schlagen. Erzahlt wird die Geschichte der Lufthansa von der Grindung
1926 bis zum ersten Flug nach dem Zweiten Weltkrieg 1955. Das Buch
ist damit auch eine Erkldarung des abgesagten Jubilaums 2001. Denn es
wird gezeigt, dass die fiir ein deutsches GrofSunternehmen mittlerweile



einzigartige Verdrangung der nationalsozialistischen Vergangenheit
schon bei der Griindung der zweiten Lufthansa in der jungen Bundes-
republik programmiert war. Die Lufthansa wurde teils bis in die 1960er-
Jahre hinein von Miannern — Bankiers, aber vor allem Regierungsbeam-
ten — beherrscht, die sie 1926 gegriindet hatten und auch nach dem

Zweiten Weltkrieg nicht von ihrem Pfad abweichen wollten.

1999 stellte Joachim Wachtel eine Festschrift fertig, die zum Jubilaum
am 6. Januar 2001 prasentiert werden sollte. Zehn Jahre hatte er an
der » Geschichte der Lufthansa von den Anfiangen bis 1945 « gearbeitet.
Im Zeichen des Kranichs sollte die Festschrift heiflen; sie war auf 313
Seiten angewachsen, weitere zwanzig Seiten, auf denen Giinter Ott die
»Flugzeuge im Dienst der Deutschen Lufthansa bis 1945« aufzihlte,
nicht mitgerechnet. Wachtels Buch war als Summe der heroischen Tra-
dition der ersten Lufthansa gedacht. Die bekannten Geschichten sollten
ansprechend, vor allem mit vielen Illustrationen prisentiert werden.
Wachtel hatte durch den langen Vorlauf Zeit genug gehabt, die Tradi-
tion der ersten Lufthansa an den Quellen zu priifen. Bei dieser Prifung
war er an einer Zahl hingen geblieben, die er nicht erkliren konnte:
7654 — so viele auslandische Arbeiter beschaftigte die Lufthansa im
Juni 1944,

Diese Zahl brachte die geplante grofSe Jubildumsfeier 2001 in Gefahr.
Seit Sommer 1998 war uber den deutschen GrofSunternehmen in den
Vereinigten Staaten eine Klagewelle zusammengeschlagen. Anwalts-
firmen hatten Forderungen von Uberlebenden des Holocaust gesam-
melt und traten medienwirksam mit Sammelklagen auf.! Es war sicher,
dass die Lufthansa gefragt werden wiirde, wenn sie denn ihr Jubilaum
feierte: Wozu brauchte eine Luftverkehrsgesellschaft, die wahrend des
Krieges nur einen Teil ihres Europadienstes absolvierte, mehr Arbeiter,
als sie je zuvor beschiftigt hatte? Und da der grofSte Teil ihrer auslandi-
schen Arbeiter nicht freiwillig bei der Lufthansa war — warum lief§ sie
sich auf dieses Verbrechen ein? Da ich kurz vorher ein Buch tber die
Geschichte der deutschen Luftfahrtindustrie veroffentlicht hatte, in
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dem es auch um die Lufthansa und nicht nur am Rande um die Beschaf-
tigung von Zwangsarbeitern ging, wurde ich im September 1999 beauf-
tragt, eine Studie zu verfassen, in der Antworten auf die kritischen Fragen
zur Zwangsarbeiterbeschiftigung gegeben wurden und die gemeinsam
mit dem Buch von Wachtel veroffentlicht werden sollte. Das Ergebnis
war noch viel belastender als erwartet. Es stellte sich heraus, dass die
besondere Rolle der Lufthansa bei der Beschiftigung von Zwangsarbei-
tern keine Verirrung war, eine Handlungsweise, die ihr von den Natio-
nalsozialisten aufgezwungen war oder gar Folge eines nationalsozialis-
tischen Moralkodex,? sondern ein sehr bewusst in Kauf genommenes
Ergebnis ihrer Wirtschaftlichkeitsstrategie, um nach dem Ausfall der
eigentlichen Einnahmequelle Kapital fir eine grundsturzende Moderni-
sierung ihrer Flotte fiir den Luftverkehr der Nachkriegszeit zu sammeln.
Und es stellte sich heraus, dass die erste Lufthansa sich als ein politi-
sches Unternehmen verstanden hatte. Christoph Weber, der 2009 einen
Dokumentarfilm uber die »verdringte Geschichte der Lufthansa«
drehte, fand sogar einen Filmausschnitt von 1942, auf dem der Aufsichts-
ratsvorsitzende Emil Georg von Stauss stolz bekundete, der National-
sozialismus sei in der Lufthansa schon seit der Griindung »wirkungs-
voll« gewesen.

Auf diese Eroffnung reagierte die Lufthansa in einer Weise, mit der
kaum deutlicher gezeigt werden konnte, wie sehr es Teil der Unterneh-
mensstrategie der zweiten Lufthansa gewesen war, sich mit der bunt
schillernden Tradition der ersten zu schmiicken. Ebenso wenig wie die
Feier zum 735. Jahrestag stattfand, wurde das fertige Buch von Wachtel
veroffentlicht. Meine Studie verschwand zwar nicht ganz in der Schub-
lade, wurde aber nur als Manuskript vervielfiltigt und auf explizite
Nachfrage verschickt. Stattdessen bereitete sich die Lufthansa fortan
auf das 50. Jubildum des ersten Flugs nach dem Zweiten Weltkrieg vor
und legte sich darauf fest, dass sie zwar einen gemeinsamen Namen,
aber keine gemeinsame Geschichte mit ihrer Vorgangerin habe. Die Tra-
dition der ersten Lufthansa wurde aber nicht vollig abgespalten, son-

dern weiterhin genutzt, um ihren vermeintlichen Glanz auf die zweite
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abzulenken, etwa durch das Traditionsflugzeug Ju 52 der Deutsche
Lufthansa Berlin-Stiftung — ein Muster, das nicht bei der neuen Luft-
hansa, aber bei der alten und iiberwiegend bei der Luftwaffe des natio-
nalsozialistischen Deutschland zum Einsatz gekommen war. Selbst in
einem wissenschaftlichen Aufsatz wurde 2007 gespottet, dass die Luft-
hansa zwei Griundungsdaten habe, deren sie sich nach Bedarf und unbe-
kiimmert um Widerspriiche bediene.? Immerhin entschloss sich die Luft-
hansa nach der Ankiindigung von Adler und Kranich dazu, die erwahnte
17 Jahre alte Festschrift von Joachim Wachtel — erganzt um meine Studie
zur Zwangsarbeiterbeschiftigung — veroffentlichen zu lassen. Doch aber-
mals grenzt sie sich mit dieser »Geschichte der Lufthansa von den An-
fangen bis 1945« von der ersten Lufthansa ab. Adler und Kranich versteht
sich insoweit auch als Beitrag zur jiingsten Debatte, wie sich Unternehmen
und Unternehmer in der Nachkriegszeit zu ihrer nationalsozialistischen
Vergangenbheit stellten.

Gerald Feldman hielt schon 2002 fest, dass die Lufthansa im Umgang
mit ihrer Geschichte recht einzigartig unter den deutschen GrofSunter-
nehmen dastehe.* Etliche deutsche Unternehmen mussten sich in den
letzten dreifSig Jahren in einem teils qudlenden Prozess von dem tiber-
schiissigen nationalen Sinn befreien, der ihrer wirtschaftlichen Tatigkeit
wihrend der Weimarer Republik, erst recht aber in der Zeit des natio-
nalsozialistischen Deutschland zugeschrieben worden war. Meist waren
diese Selbstbilder gemeinsam mit der nationalsozialistischen Vergangen-
heit verdrangt worden, oft genug aber in harmlose Unternehmenstra-
ditionen eingeflossen. Das Selbstbild der deutschen Luftfahrt hingegen
speist sich bis heute nahezu ungebrochen aus den Utopien, die in den
1920er- und 1930er-Jahren in sie hineingelesen wurden. Zu Tradition ge-
wendet, beweist die Luftfahrteuphorie dieser Zeit bis heute ihre Starke.
Die Lufthansa ist nur ein Beispiel dafiir, wenn auch ein wichtiges.

Mein Buch zeigt: Die Lufthansa hatte von Anfang an eine beson-
dere Bedeutung fiir den deutschen Staat, obwohl sie als mehrheitlich

privates Unternehmen getarnt wurde. Die Geschichte der Lufthansa
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wird von mir deshalb einerseits als klassische Unternehmensgeschichte,
andererseits als politische Geschichte erzahlt. In den 1920er- und fri-
hen 1930er-Jahren erfiillte sie Aufgaben in der geheimen Wiederaufriis-
tung. Als die Lufthansa 1926 entstand, war klar, dass sich der grofSte
Teil ihrer Ertrdge aus Subventionen speisen wiirde. Und es war auch
klar, dass dies auf unabsehbare Zeit so bleiben wiirde. Begriindet wur-
den die Subventionen in erster Linie mit dem im Versailler Friedensver-
trag verfiigten Verzicht auf Luftstreitkrafte. In den Subventionen fiir die
Lufthansa bundelten sich die Mittel, die in anderen Liandern fiir die
Luftwaffe ausgegeben wurden, vorgeblich, um mit ihrer Nachfrage die
deutsche Flugzeugindustrie zu erhalten. Luftverkehr suggerierte, dass
Deutschland trotz des verlorenen Weltkriegs das Zentrum technischer
und wirtschaftlicher Modernisierung geblieben war, dass die deutsche
Geltung in der Welt durch Luftfahrt erneuert wiirde. Die Luftgeltung
war zwar eine kollektive Idee, die sich unsichtbar in die Haltung zum
Luftverkehr einprigte, aber hinter ihr standen Akteure, die eigenniitzig
handelten: Institutionen, an erster Stelle die Reichswehr, Reichsministe-
rien und Reichsregierung, Lander wie Preuflen, aber auch Kommunen
und Unternehmen; zudem unbeirrte ehemalige Kriegsflieger und Offi-
ziere, Flugzeughersteller, Wissenschaftler und Bankiers, Journalisten und
Schriftsteller, Politiker aller Schattierungen. Die Interessen der meisten
lassen sich leicht umreifen. Sie sahen sich bei der Grindung der Luft-
hansa oft genug in einer Distanz zur Weimarer Republik, und deshalb
war die Lufthansa auch ein Zugestindnis an sie, die sich vor und wih-
rend des Ersten Weltkriegs auf die Luftfahrt eingelassen hatten und sich
seit 1918 ihrer Zukunft beraubt fithlten.

Die Lufthansa war mehr als jedes andere Luftfahrtunternehmen Trige-
rin der in Deutschland besonders michtigen Luftfahrteuphorie. Die
Luftfahrt sollte die deutsche Geltung in der Welt nach dem Ersten Welt-
krieg erneuern, sie verhiefs zudem eine Modernisierung der deutschen
Gesellschaft durch Technik und war die populdrste Denkfigur, mit
der die zerkliiftete politische und soziale Realitat der ersten deutschen
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Republik tiberspielt werden sollte. Selbst wenn die technische Entwick-
lung so weit gediehen war, dass sie Passagierflugzeuge moglich machte,
die den Sprung vom europdischen Festland zu den Britischen Inseln,
tiber die Alpen und vielleicht auch von Kontinent zu Kontinente schafften,
blieb Luftverkehr jedoch unwirtschaftlich, solange die Einkommen mehr-
heitlich so niedrig waren und sich so ungleich verteilten, dass sich nur
die Oberschicht eine Flugreise leisten konnte. Eine grofse, mobile, wohl-
habende und mehr oder weniger egalitire Bevolkerung war die unab-
dingbare gesellschaftliche Voraussetzung fiir einen wirtschaftlichen zivi-
len Luftverkehr.’ In den Vereinigten Staaten schien dies erstmals Mitte
der 1930er-Jahre moglich zu sein. Dennoch entspann sich ausgerechnet
in Deutschland, das durch die Produktivitdts- und Vermogensverluste
in Krieg und Inflation weit in seiner Entwicklung zuriickgeworfen wor-
den war, schon zehn Jahre vorher das weltweit dichteste und lingste
Luftverkehrsnetz. Entsprechend wurde in die Luftfahrt besonders in
Deutschland eine gesellschaftliche und nationale Utopie hineingedeu-
tet:® »Fliegen suggerierte [...] einen harmonischen Zugang zur Moderne
und versprach bestehende gesellschaftliche Gegensitze miteinander zu
versohnen.«” Diese Utopie fand in den 1920er-Jahren ein tiberwaltigen-
des Echo in Presse, Literatur, Radio und Film. Wihrend ihre Mediali-
sierung intensiv beschrieben worden ist, gibt es nur verstreute Hinweise,
wie sie von Unternehmen verwendet wurde, um ihre Position auf dem
Markt zu verbessern. Es ist deshalb das Hauptziel dieses Buches, zu
zeigen, dass die Deutsche Lufthansa AG Tragerin der in der Luftfahrt
eingeschriebenen gesellschaftlichen und nationalen Utopie war und ihre
Geschichte als Unternehmen ohne diese Utopie — auch bei einer niich-
ternen wirtschaftlichen Betrachtung — nicht verstanden werden kann.®
Thr Handlungsrahmen wurde durch politische Entscheidungen gesetzt,
die sehr wohl danach abgewogen wurden, wie weit die Utopie die Re-
publik selbst stabilisierte. Deshalb miissen in erster Linie die politischen
Interessen analysiert werden, die auf die Konzeption der Lufthansa in
der Stabilitdtsphase der Weimarer Republik einwirkten. Denn mit die-
ser Sinnkonstruktion konnten erhebliche Mittel in den Haushalten von
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Reich, Lindern und Gemeinden mobilisiert werden, ausdriicklich auf
Kosten anderer offentlicher Aufgaben und gegen Ende der Weimarer
Republik auch auf Kosten der Riistung.

Die Lufthansa flog zu keiner Zeit wirtschaftlich, sondern musste hoch
subventioniert werden. Mit der Griindung der Lufthansa wurden von
Anfang an die strategischen Alternativen geboren, die sich durch ihre
Geschichte ziehen und auch das analytische Gertist dieses Buches bil-
den: Solange die Lufthansa Subventionen empfing, brauchte sie eine
zusitzliche Legitimation als Tarnkappe der geheimen Aufristung und
als Tragerin einer nationalen und gesellschaftlichen Utopie. In Erman-
gelung dieser Legitimation musste sie wirtschaftlich sein. Da die Wirt-
schaftlichkeit als Alternative zur nationalen Mission nie vom Horizont
verschwand, wird der wirtschaftliche und technische Fortschritt der
Lufthansa als Unternehmen ebenso untersucht wie ihre politische Ge-
schichte, manchmal in kleineren Exkursen, wenn es zu detailliert zu
werden droht. Weil die Lufthansa das Ziel der Wirtschaftlichkeit bis zur
Betriebseinstellung im April 1945 auch nicht annahernd erreichte, stand
sie mehrfach in ihrer Geschichte kurz davor, aufgegeben zu werden. In
der Weimarer Republik verklang nie die Forderung, die knappen Mittel
direkt in die Aufriistung flieflen zu lassen, statt den Umweg iiber die
Lufthansa zu suchen. Auch musste kontinuierlich ausgehandelt werden,
wie weit fiir den Luftverkehr Mittel von anderen offentlichen Aufgaben
abgezogen werden konnten. Gegen Ende der Weimarer Republik stand
die Lufthansa praktisch vor dem Aus. Der Beginn der nationalsozialis-
tischen Herrschaft bot ihr abermals eine Chance, sich neu zu legitimie-
ren, trotzdem blieb sie, erst recht durch die sogenannte Enttarnung der
Luftwaffe am 1. Mirz 1935, in einer Dauerkrise. In dem MafSe, wie die
deutsche Geltung zur Luft von der Luftwaffe verkorpert wurde, ver-
loren die Subventionen fiir die Lufthansa ihre Legitimation. Sie stand
fortan unter einem wachsenden Zwang zur Wirtschaftlichkeit. Die Ge-
schichte der Lufthansa im nationalsozialistischen Deutschland, auch
ihre Teilnahme an den nationalsozialistischen Verbrechen, vor allem an
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der Zwangsarbeiterbeschaftigung, miissen im Zusammenhang mit die-
ser latenten Krise und der aus ihr entstehenden Wirtschaftlichkeitsstra-
tegie gesehen werden.

In Adler und Kranich wird gezeigt, dass sich der Glaube an die »Luft-
geltung« zum Ende der Weimarer Republik so sehr abgenutzt hatte,
dass die Fuhrung der Lufthansa frith auf die Versprechungen Hermann
Gorings und der Nationalsozialisten einschwenkte — denn die Wirt-
schaftlichkeit war immer noch in weiter Ferne. Besonderer Wert wird
darauf gelegt, die Beteiligung der Lufthansa an der nationalsozialisti-
schen Aufristung zu schildern und grindlich die Ursachen der beson-
ders intensiven Beteiligung der Lufthansa am nationalsozialistischen
Zwangsarbeiterregime zu klaren. Denn gerade weil sie sich mit Macht
auf den Luftverkehr der Nachkriegszeit vorbereitete, musste die Luft-
hansa Geld sparen, und das bekamen vor allem ihre Zwangsarbeiter zu
spuren. SchlieSlich wird gezeigt, wie es der Fihrung der Lufthansa ge-
lang, in der langen Vorbereitung des Neustarts 1955 die Vorbehalte der
Alliierten zu dampfen, die erlebt hatten, dass sich unter der Lufthansa
die Luftwaffe verbarg — und dennoch eine Konzeption durchzusetzen,
die sich gegen fast alles sperrte, was die neue Bundesrepublik ausma-
chen wollte: die Hinwendung zu Europa und das Vertrauen in die De-
mokratie, vor allem aber eine Beschiftigung mit der eigenen Geschichte
unter dem nationalsozialistischen Regime. Die Griinder der zweiten
Lufthansa (von denen die meisten auch die erste Lufthansa gepragt hat-
ten) deklarierten als Unternehmensziel schlechthin, ausdriicklich einen
Mehrwert zu erwirtschaften, obwohl die Erfahrung der drei Jahrzehnte
zuvor gezeigt hatte, dass Luftverkehr nur mit hohen Subventionen
funktionierte. »Nicht nachlassen! Unsere Lufthansa arbeitet noch im-
mer ohne Gewinn!«, stand 1960 auf den Vordrucken fiir interne Akten-
vermerke. Das lag daran, dass ein grofer Teil der Sinnkonstruktion, mit
der die erste Lufthansa gewirtschaftet hatte, diskreditiert war. Die Idee,
die deutsche Geltung in der Welt durch Luftfahrt zu erneuern, war nach
dem Zweiten Weltkrieg so sehr verdichtig, dass es sogar schadlich ge-
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wesen wire, sie als Legitimation fiir Subventionen an die deutsche Ver-
kehrsluftfahrt einzusetzen. Um aber wenigstens einen Teil des Schubs zu
nutzen, den die Mission der Luftgeltung fur die deutsche Verkehrsluft-
fahrt einmal gehabt hatte, wurde sie historisiert. Als es erste Debatten
uber die Subventionen gab, die auch die zweite Lufthansa vorlaufig
noch brauchte, wurde eine Tradition der ersten Lufthansa erfunden, die
etliche der Zutaten enthielt, mit denen sie schon in den 1920er-Jahren
zu gldnzen versucht hatte: Flugzeuge, Pioniertaten, Fortschrittsglaube,
Abenteuer, Weltumspannung, aber nicht Politik und nicht Rustungser-
satz. Seither wird eine heroische Tradition der ersten Lufthansa als his-

torisches Fundament der zweiten erzihlt.’

Lutz Budrass
Bochum, Januar 2016
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»Gesunder Wettbewerb«: Die Luftverkehrsgesellschaften
1919-1925

Im August 1918 wurde Wilhelm Siegert, der Chef der Inspektion der
Fliegertruppen (IdFlieg) des Heeres, auf den Luftverkehr aufmerksam:
»Wenn wir dereinst im Stande sein wollen, dem Luftverkehr durch die
Fliegerwaffe eine Entwicklungsmoglichkeit zu geben, dhnlich wie Eng-
land Handel und Kolonisation nur auf seiner Flotte hat aufbauen kon-
nen, dann ist es funf Minuten vor Zwolf, um ans Werk zu gehen.«!
Siegert, der sich schon in seinem Kriegstagebuch recht unbescheiden als
Schopfer der deutschen Fliegerkrifte schlechthin bezeichnete — »Ich
habe die preufSische Fliegerei aus der Taufe gehoben, ich bin ihr Leh-
rer gewesen«” —, hatte die IdFlieg seit 1915 zur zentralen militdrischen
Exekutivbehorde fiir die deutsche Luftfahrtindustrie ausgebaut. Er war
im August 1918 tatsichlich entscheidend, wenn »ans Werk « gegangen
werden sollte. Am Vormittag des 10. November 1918 musste sich Sie-
gert allerdings eingestehen, dass sich die Zeiger nun sehr rasch der
Zwolf niherten: »Meine Prophezeiung [...], dass uns ein Reichsluft-
amt von der unabhingigen Sozialdemokratie aufgezwungen wird, falls
wir es nicht rechtzeitig selbst anregen, beginnt sich buchstabengetreu
zu erfiillen. «® Siegert drang noch mit seinem Arbeitsprogramm fiir eine
»zentrale zivile Zusammenfassung« der Luftfahrt in einem »Reichs-
luftamt« durch und auch mit seinem Vorschlag fir die Leitung des
neuen Amtes, musste dann aber das Feld raumen. Die IdFlieg blieb nach
dem Waffenstillstand tibergangsweise erhalten, kiirzte ihre Bestellun-
gen im Winter 1918/19 erheblich, liefs die Flugzeugfirmen aber teils
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»zivilisierte« Kriegsmodelle weiterproduzieren.* Siegert selbst fugte sich
1920 in seinen Abschied und begann als Berater fiir den Flugzeugher-
steller Sablatnig zu arbeiten, der alsbald mit einem eigenen Luftverkehr
auftrat.

August Eulers »luftpolitische Marksteine«: Hoffnung auf die
versohnende Kraft eines zivilen Luftverkebrs statt militdrischer Fliegerei

Am 26. November 1918 erliefs die neu gebildete Reichsregierung unter
Friedrich Ebert eine erste Verordnung tuber die »vorliaufige Regelung
der Luftfahrt«. Ihr folgte am 4. Dezember 1918 der Erlass zur Bildung
des »Reichsluftamtes«, dem bald darauf umfangreiche, allerdings vage
formulierte Kompetenzen eingeraumt wurden. Dazu gehorte die »aus-
schlieSliche Befugnis« des Leiters des Amtes, »nach seinem Ermessen
im Einzelfalle Luftfahrt zuzulassen«.’ Auf diesen Posten wurde der
Mann berufen, den Siegert vorgeschlagen hatte: seinen »sachlichsten
und erbittertsten Gegner im Flugwesen seit 1908 «, August Euler.® Euler,
1868 geboren, war Luftfahrtunternehmer der ersten Stunde: Seine Flug-
zeugfabrik hatte 1908 die ersten deutschen Motorflugzeuge gebaut.
1910 erwarb er den deutschen Flugzeugfiihrerschein Nummer 1, stellte
einen Dauerflugrekord auf, trug anschliefend Sorge fiir eine geregelte
Pilotenausbildung in Deutschland und initiierte 1912 den ersten amtli-
chen Postflug in Deutschland zwischen Frankfurt am Main und
Darmstadt. Euler personifizierte die frithe deutsche Luftfahrt. Der Bru-
der des Kaisers, Prinz Heinrich, lernte bei ihm das Fliegen, um die Hin-
wendung des Hauses Hohenzollern zur modernen Technik zu unter-
streichen.

Nicht nur Siegert schien Euler 1918 ein geeigneter Kandidat fiir die
Leitung des Reichsluftamtes zu sein. Euler hatte wihrend des Krieges
Distanz zum Militar gehalten. Er war kein Pazifist — schon vor dem
Krieg erwarb er ein Patent fur ein Flugzeug mit Maschinengewehr, und
wiahrend des Krieges wurden in den Euler-Flugzeugwerken in Frankfurt
mehrere Kriegsflugzeugtypen entwickelt. Er pflegte aber seine person-
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liche und unternehmerische Unabhingigkeit. Lange hatte er sich gewehrt,
in den Kriegsverband der Flugzeugindustrie einzutreten und sich der
Beschaffungsbehorde der IdFlieg, der Flugzeugmeisterei, zu unterwer-
fen. Ebenso hatte er die Organisation der deutschen Militarluftfahrt
und vor allem die unfalltrichtige Ausbildung des fliegenden Personals

scharf kritisiert.”

Mit seinen weitreichenden internationalen Kontakten und seiner im-
mer wieder gedufSerten Hoffnung auf die versdhnende Kraft eines zivi-
len Luftverkehrs konnte Euler bei den Revolutionaren, aber auch den
Alliierten zusitzliche Punkte sammeln. Deshalb schlug Siegert Euler
zum »Zivil-Diktator« der Nachkriegsluftfahrt vor.® Gerade er konnte
Eulers Politik allerdings mit Gleichmut verfolgen, denn das Reichs-
luftamt sollte fast ausschliefSlich frithere Angehorige der IdFlieg be-
schaftigen.

Eulers Laufbahn als Chef des Reichsluftamtes war kurz. Urspriinglich
sollte er auch die Demobilisierung der Luftstreitkrifte und die Konver-
sion der Flugzeugindustrie lenken,” was Euler aber ablehnte. Anfangs
nur dem Innenministerium locker unterstellt, wurde sein Amt im Mai
1920 als Abteilung fiir Luftfahrt- und Kraftfahrzeugwesen in das neu
gebildete Reichsverkehrsministerium eingegliedert. Euler bestand aller-
dings darauf, auch weiterhin unmittelbar Reichstag, Reichsregierung
und Reichsprisident verantwortlich zu sein.'* Er geriet aber zunehmend
in die Kritik der Offentlichkeit und der Beamten der eigenen Behorde.
Nach mehrmonatiger Beurlaubung trat er im November 1920 schlief3-

lich zuriick.

Das Scheitern Eulers macht es leicht, seinen Einfluss auf die zivile deut-
sche Luftfahrt nicht allzu hoch zu veranschlagen. Das Reichsluftamt
nahm formal nur beratend an den Entscheidungen der Reichs- und Lan-
desbehorden zur Luftfahrt teil und besafs zunichst keinen nennenswer-
ten exekutiven Unterbau. Auch wenn er sich mit seiner Gesamtkonzep-

tion am Ende nicht durchsetzen konnte, lenkte Euler den deutschen
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Luftverkehr dennoch auf bestimmte Pfade, die langfristig Bestand haben
sollten. Eulers bisweilen starrer Eigensinn, der sich in umfangreichen
Denkschriften niederschlug, war in revolutionidr bewegten Zeiten oft
hilfreich. Zwischen 1918 und 1920 wurden politische und rechtliche
Besitzstande radikal entwertet, und es entstanden neue Institutionen —
das bot einem Mann wie Euler die Gelegenheit, Regeln festzusetzen.
»Gestlitzt auf die geballte Macht von Reichsregierung und National-
versammlung«, setzte Euler in seiner kurzen Amtszeit »luftpolitische
Marksteine«, die spater »kaum mehr zu verriicken waren«."! Erst als sich
die politischen Verhiltnisse wieder verfestigten, sollte sein Starrsinn ihm

im Wege stehen.!?

Die wichtigste Hinterlassenschaft Eulers war die Konzentration der Be-
fugnisse tiber die Luftfahrt auf der Reichsebene, niedergelegt im Luftver-
kehrsgesetz (LuftVG) vom 1. August 1922. Solche Bestrebungen hatte es
schon vorher gegeben. Die von Preuflen unterstiitzte und auch von Sie-
gert geforderte » Verreichlichung« der deutschen Luftfahrt war aber auf
Widerstand gestoflen. Die Bildung des Reichsluftamtes und das LuftVG
beendeten den Kompetenzstreit zwar nicht vollstindig, verschafften
dem Reich aber die Vorrangstellung. Euler erlebte zwar das Inkrafttreten
des Luftverkehrsgesetzes nicht mehr im Amt, lieferte 1919 und 1920
aber die maflgebenden Vorarbeiten dazu.'® Das Reichsverkehrsministe-
rium erlief§ zudem parallel zum LuftVG » Vorlaufige Richtlinien zur Aus-
fihrung des Luftverkehrsgesetzes«. Darin wurden die Zulassung von
Flugzeugen und Flugzeugfihrern, von Flugschulen, die Anlage von Flug-
hifen sowie die Genehmigung von Luftverkehrsgesellschaften geregelt.
Die im LuftVG vorgesehenen endgultigen gesetzlichen Ausfihrungsbe-
stimmungen kamen durch bleibende Differenzen zwischen Reich und
Liandern nicht zustande. Praktisch blieb das Reichsverkehrsministerium
damit die zentrale Luftfahrtbehorde. Den Landern blieben nur Mitwir-
kungsrechte erhalten, wenn auch der Konflikt tiber die » Verreichlichung «

durch Anspriiche von Bayern und Sachsen weiter schwelte.!'*
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Die Verstaatlichung von Luftfahrtindustrie und Luftverkehr hatte in
Euler einen entschiedenen Gegner. Er stellte sich von Anfang an auf den
Standpunkt, »dass an eine Verstaatlichung nicht zu denken ist«," und
erhielt dafiir in der Weimarer Nationalversammlung Beifall von den
Liberalen. Seine strikt privatwirtschaftliche Orientierung erklirt sich
allerdings nicht allein durch sein politisches Bekenntnis und aus der
Tatsache, dass er selbst Luftfahrtindustrieller war. Sie resultierte viel-
mehr aus einem tiefen Misstrauen gegen die militdrische Fliegerei, an
die er den zivilen Luftverkehr nicht binden wollte. Dieses Misstrauen
zeigte sich vor allem bei der Diskussion tiber den Luftverkehr zwischen
Berlin und Weimar 1919. Die Nationalversammlung war aus dem un-
ruhigen Berlin in das beschauliche Weimar gezogen. Um dennoch mog-
lichst schnell Post und manchmal auch Personen vor Ort zu haben, er-
teilte Euler der Deutschen Luft-Reederei (DLR) am 5. Februar 1919 die
Erlaubnis, einen zivilen Luftverkehrsdienst zwischen Berlin und Wei-
mar einzurichten:' Das gilt allgemein als die Geburtsstunde des zivilen
Luftverkehrs in Deutschland. Als jedoch auch das Heer einen Kurier-
dienst zwischen beiden Stidten aufziehen wollte, stellte Euler sich mit
drastischen Worten in den Weg. Die Fliegertruppe sei »gewohnt, alle
Mittel ohne jede Begrenzung einzusetzen, um einen bestimmten Effekt,
gleichviel ob er zu den eingesetzten Mitteln in einem wirtschaftlichen
Verhiltnis steht oder nicht, in Aktion treten zu lassen und hierbei jeg-
liche Gefahr und jegliche Verantwortung Dritten, Unbeteiligten gegen-
uber aufler Acht zu lassen«. Entsprechend geprigte Piloten stellten in
Eulers Sicht ziemlich genau das Gegenteil verantwortungsbewusster
Verkehrspiloten dar. Die vorhandenen Flugzeuge seien jedoch »im In-
teresse der Volkswirtschaft niitzlich und gewinnbringend zu verwen-
den«, stellte Euler fest.'” »Ein militarisch organisatorischer Luftkurier-
dienst unter den heutigen Verhiltnissen« bedeute deshalb »eher eine
Gefahr als eine Sicherung der Nationalversammlung«.'® Euler wandte
sich sogar an die Nationalversammlung selbst, um zu verhindern, dass
die »entstehenden Zivilunternehmen entmutigt und einem privaten

Luftverkehr durch militarische Konkurrenz auf Reichskosten [...] jeder
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Boden entzogen« wiirde.” Als ein Flugzeug des militarischen Luftku-
rierdienstes zu Bruch ging, dringte er darauf, die »verantwortlichen
Personen auf dem Rechtswege zum Ersatz des entstandenen Schadens
heranzuziehen«.?’ Dennoch flog bis zum 28. Juli 1919 neben dem zivi-
len Luftverkehrsdienst der DLR auch ein militarischer Kurierdienst zwi-

schen Berlin und Weimar.2!

Euler brachte immer wieder das Argument vor, dass es wihrend des
Krieges bei der deutschen Fliegertruppe tiber 3000 Tote ohne jede
Feindeinwirkung gegeben habe. Bei der Ausbildung sowie bei Uberfiih-
rungs- und Ubungsfliigen waren mehr Menschen gestorben als im
Kampf. Mit diesem Befund stiitzte er seine scharfe Opposition gegen
jeden staatlich betriebenen Luftverkehr: »Es hat sich also gezeigt, dass
der hier verstaatlichte Luftverkehr, bzw. das hier verstaatlichte Fliegen,
gefdhrlicher war und mehr Opfer gefordert hat, als der kriegerische
Luftkampf. Der Luftverkehr, durch den Privatunternehmer befriedigt,
wird wesentlich sorgfiltiger, griindlicher, unter Riicksicht auf die per-
sonliche Haftpflicht und die daraus entstehenden Schiaden fur das ein-
zelne Unternehmen durchgefithrt werden. Der einzelne Unternehmer ist
immer vor die Alternative gestellt, bei jedem Unfall, bei jedem Bruch-
schaden die Folgen selbst tragen zu miissen [...] Hieraus resultiert ein
Verantwortungsgefiihl, welches bei der Luftfahrt vorldufig noch nicht
entbehrt werden kann und welches der Staat auch nicht in einer ver-
staatlichten Luftfahrt [...] ersetzen kann.«?* Flugzeugtypen, Piloten und
Unternehmen fir den Luftverkehr zu »ziichten« sei nur privatwirt-
schaftlich denkbar. Euler lehnte es sogar ab, ehemalige Militar- zu Zi-
vilpiloten umschulen zu lassen, und empfahl diesen schroff, sich einen
Beruf auflerhalb der Fliegerei zu suchen. Zu einer Zeit, als in Deutsch-
land die Sozialisierung ganzer Wirtschaftszweige zur Debatte stand,
legte er das Reichsluftamt auf einen privatwirtschaftlichen Luftverkehr

fest und setzte diesen auch durch.
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Der Versailler Vertrag: Entwaffnung und Produktionsverbote erweisen

sich als Chance fiir die deutschen Luftverkebrsgesellschaften

Seiner Sorge tiber einen zu grofSen Einfluss des Militars im Luftfahrtwe-
sen schien Euler bald darauf ledig zu werden, denn der Artikel 198 des
Versailler Vertrages untersagte Deutschland kurzerhand jegliche Luft-
streitkrifte, und in den Artikeln 199 bis 202 wurde die Ablieferung
oder Zerstorung aller Kriegsflugzeuge und militarischen Bodenanlagen
gefordert. Abgesehen von dem Verbot der militirischen Luftfahrt ent-
hielt der im Juni 1919 unterzeichnete Versailler Vertrag an sich nur
moderate Einschrinkungen der zivilen Luftfahrt. Das auf ein halbes
Jahr befristete Produktionsverbot gemafs Artikel 201, das am 10. Ja-
nuar 1920 in Kraft trat, sollte zunichst eine eindeutige Unterscheidung
zwischen militarischer und ziviler Produktion moglich machen und ver-
hindern, dass der Ausstof$ der Flugzeugfabriken nur nominell von der
Kriegs- auf die Zivilflugzeugproduktion umgestellt wurde. Eine Inter-
alliierte Luftfahrt Uberwachungs-Kommission (ILUK) als Unterkom-
mission der Interalliierten Militir-Kontroll-Kommission (IMKK) iiber-
wachte das Produktionsverbot und die Auslieferung der Kriegsflug-
zeuge.

Als die Bestimmungen des Vertrages Anfang Mai 1919 offentlich
wurden, diirfte das Reichsluftamt die einzige deutsche Behorde gewesen
sein, die nicht mit blankem Entsetzen reagierte. Als Euler in der Sitzung
des Amtes am 10. Mai 1919 seine Stellungnahme fur die Reichsregie-
rung »bezuglich der zukiinftigen zivilen Luftfahrt« vorstellte, sah er im
Friedensvertrag zwar gewisse »die deutsche zivile Luftfahrt« diskrimi-
nierende Tendenzen am Werk, glaubte aber, dass diese durch eine geeig-
nete deutsche Politik iiberwunden werden konnten.? Eulers Optimis-
mus wurde durch die Artikel 313 bis 320 des Versailler Vertrages tiber
»Luftschifffahrt« gendhrt. Darin wurde Deutschland indirekt das Recht
zugestanden, eigenstandig luftfahrtrechtliche Regelungen und Ver-
kehrsbestimmungen zu erlassen, solange diese gleichermaflen auf deut-

sche und alliierte Luftfahrzeuge angewandt wurden. Euler interpretierte
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diese Artikel so, dass die Internationalisierung des Luftverkehrs eine
Chance bote, die Diskriminierung Deutschlands im Luftverkehr und
der deutschen Luftfahrtindustrie beim Bau von Verkehrsflugzeugen zu
verhindern. Er pladierte deshalb bereits im Mai 1919 dafir, » Verhand-
lungen mit dem Gegner einzuleiten, um so schnell wie moglich der in den
Friedensbedingungen zugesagten internationalen Luftfahrt-Konvention
beitreten zu konnen«. Es sei in Erfahrung zu bringen, »in welcher Zeit
voraussichtlich unter allseitiger moglichster Beschleunigung die Auf-
nahme Deutschlands in die internationale Luftverkehrs-Konvention
moglich« erscheine und ob dadurch »jegliche Ausnahmebehandlung
der deutschen zivilen Luftfahrt ausgeschaltet« werde. Sollte dies in den
ndchsten sechs Monaten nach Friedensschluss nicht moglich sein, hielt
es Euler sogar fur ratsamer, »den Luftverkehr zu internationalisieren und
unter gemeinsamer internationaler Kontrolle zu stellen«. Euler skiz-
zierte damit die einzige Option, die Deutschland — niichtern betrach-
tet — in der Luftfahrtpolitik offenstand: den Verzicht auf jede militari-
sche Luftfahrt und die Konzentration auf die Zivilluftfahrt unter
gleichzeitiger Bereitschaft, diese weitgehend in internationale Organisa-

tionen zu integrieren.>*

Eulers Strategie wurde jedoch dadurch untergraben, dass Kriegsflug-
zeuge bei Weitem nicht in dem Umfang abgeliefert und zerstort wurden,
wie es die Alliierten forderten. Auch den »deutschen Luft-Verkehrs-Ge-
sellschaften« wurde vorgeworfen, » Unkorrektheiten schwerster Art be-
gangen«> zu haben. Unter diesen Umstidnden wurde Eulers Internatio-
nalisierungsstrategie unglaubwiirdig, die er im Mai 1920 noch einmal
vehement vertrat. Die ILUK beschloss im Juni 1920, dass das halbjih-
rige Produktionsverbot nach Artikel 201 des Vertrages bis drei Monate
nach dem Zeitpunkt in Kraft bleiben sollte, an dem die Alliierten den
Abschluss der Demilitarisierung bestatigten. Der Artikel 201 war damit
ein Sanktionsinstrument in der Entwaffnungsfrage geworden.

Eulers Beurlaubung und Riicktritt gingen in der wiitenden deutschen
Reaktion auf diese Sanktionen unter. Die deutsche Regierung weigerte
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sich zunachst, die ihr auf der Konferenz von Spa im Juli 1920 prisen-
tierten Sanktionsklauseln anzuerkennen. Einige Flugzeugfirmen fihrten
sogar die Produktion von Zivilflugzeugen fort. Die anhaltende Miss-
achtung des Produktions- und Exportverbots fithrte zu weiteren Ab-
mahnungen der deutschen Regierung und schliefSlich zum Londoner
Ultimatum vom 5. Mai 1921, in dem mit der Besetzung des Ruhrgebiets
gedroht wurde, wenn die Sanktionsklauseln von Spa nicht angenom-
men wiirden. Die Regierung Wirth musste auf ganzer Linie nachgeben,
und der Reichstag verabschiedete ein entsprechendes riickwirkendes
Gesetz. Auch die bislang unter der Hand geduldete Produktion rein zivi-
ler Flugzeuge fiel nun unter das Produktionsverbot.?® Die Flugzeugun-
ternehmen mussten ihre Produktion einstellen, die seit dem 10. Juli 1920
hergestellten Flugzeuge wurden grofStenteils beschlagnahmt.?”

Die Verlingerung des Produktionsverbots diente allerdings nicht
allein der Abriistung, sie sollte auch einen industriellen Konkurrenten
der Alliierten niederhalten: »Daf$ uns die Friedensbedingungen die voll-
stindige Aufgabe der Heeresfliegerei auferlegen, ist die beste Anerken-
nung fur Truppe und Flugzeuge«,?® schrieb der spatere Vorsitzende der
Deutschen Versuchsanstalt fur Luftfahrt, Wilhelm Hoff. Seit 1918 war
klar, welches technische Potenzial in den neuen Flugzeugen von Junkers
und Zeppelin steckte. Wahrend die Briten zu Konzessionen bereit waren,
um Zugang zu dieser neuen Technik zu bekommen, war die franzosi-
sche Seite daran interessiert, die deutsche Industrie so lange wie moglich
zu ldhmen: »Delay is injuring the German aircraft industry«, hief$ es
lakonisch in einer britischen Stellungnahme.?” Erst am 5. Februar 1922
bestitigten die Alliierten den Abschluss der Entwaffnung, sodass am
5. Mai 1922 die Produktion von Motorflugzeugen in Deutschland wie-
der aufgenommen werden konnte.

Die Folgen fur die deutsche Flugzeugindustrie waren gravierend. Die ur-
spriinglich auf sechs Monate beschrinkte Zwangspause hatten viele Fir-
men noch dazu nutzen konnen, sich auf die zivile Flugzeugproduktion

umzustellen. Mit der Verlangerung dieser Frist auf zunachst unabsehbare
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Zeit verlor sich der Anreiz, iberhaupt weiter Flugzeuge zu bauen. Die
Flugzeug- und Flugmotorenindustrie in Deutschland, die 1918 etwa
125000 Arbeiter beschiftigt hatte, schrumpfte zwischen 1920 und
1922 rapide. Von den traditionellen Flugzeugfirmen behielten nur we-
nige eine kleine Abteilung fur den Flugzeugbau bei. Die wihrend des
Krieges neu gegrundeten Firmen stellten auf verwandte Produktlinien
um.’® Konzerne wie die AEG und Siemens wickelten ihre Flugzeug-
bauabteilungen ab. Reichskanzler Wirth beklagte sich Anfang 1922 in
einem lingeren Brief an den Vorsitzenden der ILUK, Edward Master-
man, dariiber, dass die »grofle Mehrzahl« der Flugzeugbaufirmen »end-
gultig verschwunden« sei und derzeit »nur noch acht Firmen tiberhaupt
in Betracht« kdmen. Eine Verlingerung des Bauverbotes wiirde aber
nicht nur dazu fithren, »dass die deutsche Luftfahrtindustrie [...] fiir
absehbare Zeit erledigt« ware. Liangerfristig wiirde dann auch »die fir
die internationale Luftfahrt [...] unentbehrliche Bodenorganisation ver-
schwinden«3! und in Folge dessen jeder Luftverkehr tiber Mitteleuropa

unmoglich werden.

In Wahrheit hatte das alliierte Verbot fiir den deutschen Luftverkehr
aber auch positive Folgen, die freilich in den Stellungnahmen deutscher
Behorden und Unternehmer sowie der Luftfahrtpublizistik kaum je im
Vordergrund standen. Denn das Ende der alten Flugzeugfirmen fithrte
zu einer technischen Auslese.?? Die neuen Unternehmen — Junkers und
spater, als Ausgriindungen aus dem Zeppelinkonzern, Dornier und
Rohrbach -, deren Bauart sich schon wahrend des Krieges, erst recht
aber seit dem Waffenstillstand als technischer Quantensprung hin zu
einem regelrechten Verkehrsflugzeugbau erwiesen hatte, besafSen beste
Chancen, sich gegen Firmen durchzusetzen, die blof§ Kriegsflugzeuge
umriisteten. Sie konnten die Zwangspause durchstehen, ohne systema-
tisch auf verwandte Produkte umstellen zu miissen, und fanden dann
einen Flugzeugmarkt vor, von dem die alten Konkurrenten verschwun-
den waren und auf dem »zivilisierte« Kriegsflugzeuge keine Rolle mehr

spielten.
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Auch deutsche Beobachter, selbst aus dem Militir, raumten bald ein,
dass »die Auslieferung des militarischen Fluggerits, vom technischen
Standpunkt aus, nicht so sehr zu bedauern« war.** Im Vergleich zu den
alliierten Staaten, »die fiir den Friedensverkehr unwirtschaftliche Mili-
tarflugzeuge in grofSen Mengen besafSen und vorerst verwenden mussten,
war das deutsche Flugwesen in seiner Entwicklung viel besser gestellt«.3*
(Naheres dazu im Exkurs: »Technik und Innovationen im deutschen
Flugzeugbau«; S. 523.) Die Ablieferung fast aller vorhandenen Kriegs-
flugzeuge hatte so fur »die technische Entwicklung des deutschen Flug-
zeugbaues — entgegen der Absicht seiner Urheber — in gewissem Sinne
gunstige Folgen«, hiefs es schon 1922: »Wihrend alle anderen Lander
zunédchst zum Verbrauch der durchaus nach militarischen Gesichtspunk-
ten [...] gebauten Kriegsflugzeuge gezwungen waren, musste Deutsch-
land sich notgedrungen dem Bau neuer Flugzeuge zuwenden. Es ent-
standen auf diese Weise eine Reihe von Verkehrsflugzeugen, welche nur
nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten (hohe Nutzlast, Schnelligkeit,
sparsame Triebkraft) gebaut waren und heute in der Welt als fast einzig-

artig und mustergiltig dastehen. «**

Das Produktionsverbot wurde 1922 durch leistungsmifSige Begrenzun-
gen fur alle in Zukunft in Deutschland produzierten oder eingefithrten
Flugzeuge abgelost, die am 14. April 1922 bekannt gegeben wurden.¢
Fluggerit, das die sogenannten Begriffsbestimmungen nicht einhielt,
galt als Rustungsgut. Die Kriterien der Abgrenzung rein ziviler von mi-
litarisch nutzbaren Maschinen waren eng gefasst. Darunter fielen nicht
nur Panzerung und Bewaffnung. Auch Einsitzer mit einem Antrieb von
mehr als 60 PS Leistung waren untersagt, ebenso wie Flugzeuge mit
einer Hochstgeschwindigkeit von tiber 170 km/h, einer Gipfelhohe von
mehr als 4000 m oder einer Nutzlast von iiber 600 kg. Hinzu kamen
einschneidende Beschrankungen der Reichweite auf etwa 300 km — for-
mal wurde der Treibstoffvorrat je PS Motorleistung begrenzt. Fernge-
steuerte Flugzeuge, hochverdichtete Motoren und grofSere Luftschiffe
waren ganz verboten. SchliefSlich gab es noch zwei Klauseln, die die
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luckenlose Registrierung aller deutschen Flugzeuge, Flugzeugfabriken
und Flugzeugfihrer sowie eine enge Begrenzung der Ersatzteilvorrite

vorschrieben.

Die technischen Begriffsbestimmungen wurden von der Reichsregie-
rung zunichst akzeptiert und kurz nach Ablésung des Bauverbots am
5. Mai 1922 zum Gesetz erklart; Ende 1922 auch die Registrierungs-
klauseln.’” Die ILUK stellte ihre Arbeit im Mai 1922 ein und wurde
durch ein neu gebildetes Luftfahrtgarantiekomitee ersetzt,’® das die
Einhaltung der Begriffsbestimmungen tiberwachte. Die Begriffsbestim-
mungen stiefSen in Deutschland auf einhellige Ablehnung, auch wenn
die Behauptung: » Wir sind auf ein Drittel des Standes der Technik und
auf die Hailfte des wirtschaftlich zweckmafSigen heruntergedrosselt«3’
fiir den Moment noch uibertrieben war. Zwar stellten die Alliierten die
Uberpriifung und auch Revision der Begriffsbestimmungen in Aussicht,
lieSen sich aber bis zum Juli 1925 damit Zeit. Die Verbesserungen wa-
ren minimal: Die erlaubte Hochstgeschwindigkeit wurde von 170 auf
180 km/h und die Nutzlast von 600 auf 900 kg erhoht — zu einer Zeit,
als in Frankreich fur zukiinftige Verkehrsflugzeuge eine Nutzlast von
2300 kg, eine Geschwindigkeit von 230 km/h und eine Reichweite von
800 km gefordert wurden.* Reichsverkehrsminister Krohne bezeich-
nete die Begriffsbestimmungen auch 1925 noch als Fesseln, die eine
»dauernde Erstickungsgefahr fur die Entwicklung unseres Luftfahrtwe-
sens darstellen«.*! Die Begriffsbestimmungen erschwerten aber nicht
nur der deutschen Industrie die Aufgabe, »durch Erzeugung von wirt-
schaftlichen Verkehrsflugzeugen den anderen flugzeugbauenden Staa-
ten gegeniiber konkurrenzfihig zu bleiben«.* Sie schrankten auch die
Luftverkehrsgesellschaften ein, die noch nicht einmal leistungsfihigere
Typen importieren durften.

Die Sonderrechte der Alliierten im Luftverkehr tiber Deutschland
erloschen hingegen schon 1923, allerdings mit Ausnahme des besetz-
ten Rheinlands. Dort gestand der Artikel 200 den Alliierten weiterhin
freie Uberflug- und Landerechte zu. Die Alliierten verboten zudem dort
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bis 1926 das Uberfliegen durch deutsche Flugzeuge oder die Anlage
von deutschen Verkehrsflugplatzen und schrankten beides auch spater
noch ein.¥ Damit war die Entwicklung des deutschen Luftverkehrs-
netzes, insbesondere ins westliche Ausland — Koln war ein wichtiger
Knotenpunkt —, empfindlich eingeschriankt. Im Groflen und Ganzen
jedoch erwiesen sich die Hiirden, die die Alliierten der Entwicklung des
zivilen deutschen Luftverkehrs in den Weg stellten, als nicht eben
hoch — und sie wurden bis zum Ende des Jahrzehnts weggeraumt. Die
deutschen Luftverkehrsgesellschaften mussten sich mit weit gravieren-
deren Problemen herumschlagen als jenen, die der Versailler Vertrag

ihnen stellte.

»Fliegergeist« in der Warteschleife: Der zivile Luftverkebr bleibt
im Visier der Reichswehr

Anders sah es bei der militarischen Luftfahrt in Deutschland aus. Wah-
rend die Alliierten dem zivilen deutschen Flugwesen schrittweise einige
Konzessionen machten, lieflen sie am totalen Verbot eines deutschen
Militarflugwesens nicht riitteln. Die Reichswehr mochte sich damit als
endgiiltige Losung nicht abfinden. Der neue Chef der Heeresleitung,
Hans von Seeckt, hielt am alten Selbstverstindnis fest, die Interessen
Deutschlands notfalls mit militarischen Mitteln wahren zu konnen.**
Illusionen gab er sich nicht hin. Die Reichswehr wire einem der gro-
8eren Nachbarstaaten Deutschlands hoffnungslos unterlegen gewesen.
Doch wurden die eng beschrankten militarischen Moglichkeiten, die
der Versailler Vertrag und die Reichsverfassung der Reichswehr liefSen,
von ihr nie als Grenzen ihrer Arbeit akzeptiert. Seeckt war vielmehr der
Ansicht, wie es einer der in der Reichswehr verbliebenen Fliegeroffiziere
spater formulierte, »dass die personell und materiell eng begrenzte
Reichswehr unter allen Umstanden vermeiden musste, zu einer geistig,
taktisch und technisch zuriickgebliebenen Polizeitruppe zu erstarren
und damit den Anschluss an die Weiterentwicklung der Kriegskunst zu
verlieren«.* Ziel Seeckts und der von ihm ausgewihlten Offiziere blieb
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es, irgendwann wieder »echte«, einer europaischen GrofSmacht ange-
messene Streitkrafte aufzustellen. Dazu musse, wie es ein Reichswehr-
minister spater offen vor der Reichsregierung formulierte, die Reichs-
wehr stets »den Kern, gewissermafSen das Lehrbataillon eines modernen
Heeres abgeben«.* Sie sollte die Kader fiir eine zukiinftige deutsche
Armee ausbilden und ihr Kriegsbild, ihre Riistungskonzeption und ihre
Mobilmachungsvorbereitung an dem jeweils neuesten Stand der Kriegs-
theorie ausrichten. Tatsiachlich wurde die »Reichswehr zu einem Treib-
haus fiir Ideen und Planungen fiir eine industrialisierte Kriegfiihrung
und eine industrialisierte Armee«.*” Seeckt war dabei von Anfang an
klar, dass Luftstreitkrifte in einem zukiinftigen Krieg und in einer gro-
8en Armee von entscheidender Bedeutung sein wurden.*® Schon in sei-
ner Verfiigung vom 6. Mai 1920 zur Auflosung der alten Fliegertruppe
dufSerte er unverblumt die Hoffnung, »die Fliegertruppe noch einmal zu
neuem Leben erstehen zu sehen«, und schloss mit der Beschworung,
»die Waffe ist nicht tot, ihr Geist lebt«.*

Die Reichswehr war allerdings lange Zeit viel zu schwach, um auf eine
umfassende Militarisierung der Zivilluftfahrt in Deutschland driangen
zu konnen, etwa in dem Sinne, dass hinter der Fassade ziviler Luftver-
kehrsgesellschaften eine Luftwaffe versteckt wurde. Bereits im Mai 1919
hatte Helmuth Wilberg, Berater Seeckts fur Luftfahrtfragen bei den Ver-
sailler Friedensverhandlungen, festgestellt, dass »das Improvisieren einer
Militarluftfahrt durch einfache Unterstellung der zivilen Luftfahrt in
kritischer Zeit [...] technisch und personell nicht durchfithrbar«* sei.
Es gab zunichst noch andere Moglichkeiten, im kleinen Rahmen Erfah-
rungen mit Kampfflugzeugen zu sammeln. Die nach dem Vertrag von
Rapallo 1922 angebahnte und vielfach beschriebene Kooperation zwi-
schen Roter Armee’! und Reichswehr bot dieser ab Mitte des Jahrzehnts
sogar Gelegenheit, in der Sowjetunion Kampfflugzeuge zu erproben,
mit ihnen taktische Erfahrungen zu sammeln und einen kleinen Kader
von Kampfpiloten auszubilden. Aufferdem konnte sich die Reichswehr
an die Projekte anhdngen, mit denen die deutschen Flugzeugfirmen

32



ihrerseits die Begriffsbestimmungen umgingen. Nachdem Junkers, Dor-
nier und Heinkel aus eigenem Antrieb Zweigwerke im Ausland gegriin-
det hatten, konnten dort auch Kriegsflugzeuge gebaut werden. Solange
die Reichswehr auf die ausldndischen Werke und die Ausbildung in Sowjet-
russland zurtckgreifen konnte, war sie nicht darauf angewiesen, dass
auch die deutsche Verkehrsfliegerei militarische Aufgaben tibernahm.

Lange Zeit war die Reichswehr zudem mit der Konsolidierung der
Streitkrafte beschiftigt. Die immer wieder aufflackernden Unruhen
zwischen 1919 und 1923 hielten sie ebenso beschiftigt wie die Ab-
grenzung zu den Desperados, die sich in diversen Freikorps zusam-
mengefunden hatten und sich zih gegen deren Auflosung wehrten. Die
Hyperinflation und die Besetzung des Ruhrgebietes hielten die zur
Schrumpfung verurteilte Armee ebenfalls davon ab, in aller Ruhe ihren
Wiederaufstieg vorzubereiten. Soweit Seeckt an einen Krieg mit Frank-
reich, Polen oder der Tschechoslowakei dachte, wollte er sich der Rest-
bestinde der alten Weltkriegsarmee einschlieSlich ihrer Fliegertruppe
bedienen und daraus eine halbwegs widerstandsfihige Streitmacht zu-
sammenflicken. Die Luftwaffe der Zukunft und die Nutzung des Poten-
zials der Luftverkehrsgesellschaften blieben lange Zeit der »gedanklichen
Vorbereitung« vorbehalten.

Die Faden liefen allerdings schon seit 1919 bei Helmuth Wilberg zu-
sammen. 1880 geboren, hatte er 1910 als einer der ersten Offiziere
einen Flugschein erworben und wihrend des Krieges verschiedene
Kommandopositionen besetzt. Er blieb der wichtigste Berater Seeckts
und dominierte bis zum Ende der 1920er-Jahre die militarische Diskus-
sion uber die Luftwaffe. Wilberg galt tiber eine Dekade hinweg als ihr
zukiinftiger Oberbefehlshaber und hitte wohl auch im nationalsozialis-
tischen Deutschland eine noch steilere Karriere gemacht, wenn er nach
den Niirnberger Gesetzen nicht »Halbjude« gewesen wire. So verfasste
er zwar noch die Dienstvorschrift zur Luftkriegsfithrung, organisierte
die frihe Phase der Legion Condor, jener Luftstreitmacht, die auf der
Seite Francos in den Spanischen Burgerkrieg eingriff, und stieg nach
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einer von Hitler verfiigten Deutschbliitigkeitserklarung bis zum Gene-
ral der Flieger auf, gehorte aber bis zu seinem Tod 1941 nicht mehr zum
engeren Kreis der Luftwaffenfiihrung.*

Bereits kurz vor der Auflosung der alten Fliegertruppe hatte Seeckt
am 1. Mirz 1920 ein Referat eingerichtet, dessen Leitung Wilberg tiber-
nahm.>? Offiziell firmierte es als Luftschutzreferat, kurz TA(L), befasste
sich aber mit den operativen Fragen des Militarflugwesens. Seeckt ge-
stand dieser Dienststelle — zuletzt in einer Verfiigung vom 22. Januar
1925 — die Rolle einer Zentralinstanz fir Luftfahrtangelegenheiten zu,
die bei allen Fragen »rechtzeitig zur Mitwirkung herangezogen« wer-
den misse und gegeniiber Stellen aufSerhalb des Reichswehrministe-
riums die Alleinvertretung besitze.’* Neben Wilberg arbeiteten dort
anfangs allerdings nur noch ein Feldwebel und ein Verwaltungsbeamter.
Zusatzlich existierte in der ebenfalls Seeckt unterstehenden Inspektion
fiir Waffen und Gerat (IWG) des Heeres noch ein »Referat Flugtechnik «
unter Kurt Student, dem die Auswahl und Erprobung von Flugzeugen
obliegen sollte. Es gab unter anderem eine Presseschau tiber die Luft-
streitkrafte der Welt heraus. Im Heereswaffenamt existierte ein »flieger-
rustungswirtschaftliches Referat« Wa(L) unter Leopold Vogt, wie Wil-
berg ein Vorkriegspilot; er beschaftigte sich mit der Beobachtung der
Riistungswirtschaft im Ausland. Dazu kam noch ein Fliegerreferat in
der Seeckt nicht unterstellten Marineleitung.

Fiir den zihen Kleinkrieg mit der ILUK um die Entwaffnung war
uberdies im Truppenamt eine eigene Luftfahrtfriedenskommission (Luft-
Friko) unter Felix Wagenfiihr eingerichtet worden, in der sich ebenfalls
Rustungsspezialisten zusammenfanden.® Wagenfithr hatte seit Ende
1916 die auf Beschaffungs- und Entwicklungsfragen spezialisierte Flug-
zeugmeisterei in der IdFlieg geleitet und war deshalb der beste Mann fiir
die materielle Demobilisierung.’® Nach der Auflosung der Luft-Friko
lockerte sich aber die Verbindung zwischen der Flugzeugindustrie und
dem Militar.’” Selbst wenn die Referate in der Reichswehr die materielle
Riistung hatten vorantreiben wollen, fehlten ihnen die Ankntipfungs-
punkte in der Industrie.
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Wenn sich die Reichswehr jenseits der blof$ »gedanklichen Vorberei-
tung« mit dem Ernstfall beschiftigte, lag der Fokus auf der personellen
Mobilmachung und der Erhaltung des »Geistes« der Luftwaffe: Die
Weltkriegspiloten sollten getibt, ihre technischen Kenntnisse aufgebes-
sert und ihnen allmahlich junge Kampfflieger an die Seite gestellt wer-
den, die in der Sowjetunion ausgebildet wurden. Der »Fliegergeist« war
nach Seeckts Vorstellung auf moglichst breiter Basis zu fordern. Die
Reichswehr unterstitzte die Segelflugbewegung und den Luftsport.’®
Dass die Verkehrspiloten sich ebenfalls schulten, konnte Seeckt nur recht
sein. Um spezielle militarische Fahigkeiten ging es dabei aber, anders als
bei der Ausbildung in der Sowjetunion, nicht. Brauchbare Kriegsflug-
zeuge standen nach dem scharfen Streit tiber die Ablieferung ohnehin
nicht mehr zur Verfiigung. Die Begriffsbestimmungen sorgten dafiir,
dass weder die im Inland produzierten noch die bei den Luftverkehrs-
gesellschaften eingesetzten Flugzeuge militarisch genutzt werden konn-
ten. Wahrend der Besetzung des Ruhrgebiets beschaffte die Reichswehr
Jagdflugzeuge aus den Niederlanden, um sie anschliefSend fiir die Aus-

bildung in der Sowjetunion zu verwenden.*’

Den zivilen Luftverkehr lief§ die Reichswehr aber auch in der Periode
ihrer grofSten Schwiche nie aus den Augen. Sie beobachtete die techni-
sche Entwicklung im Flugzeugbau und kalkulierte die daraus entste-
henden militarischen Moglichkeiten. Dazu war sie darauf angewiesen,
das vorhandene Potenzial in der zivilen Luftfahrt — in Flugzeugbau und
Luftverkehr — zu erhalten und fortzuentwickeln. Fir die Reichswehr-
fihrung war der Luftverkehr mittelfristig der einzige Ort, an dem in
grofSerem Umfang fliegerische Erfahrungen fir die Zukunft gewonnen,
Anschluss an den Fortschritt in der Flugtechnik gehalten und eigene
Vorstellungen tiber Technik und Taktik des militdrischen Flugwesens
tberprift werden konnten. Nur hier konnten Piloten fliegerische Erfah-
rungen auf dem jeweils neuesten Stand der Luftfahrttechnik sammeln.
Und nicht zuletzt bildeten die deutschen Luftverkehrsunternehmen einen
Absatzmarkt fur die Flugzeugindustrie, deren wirtschaftliche Existenz
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allein an der zivilen Nachfrage hing. Auch in anderen Landern Europas
war die zivile Fliegerei nebenher auch eine »Reservearmee«, die zusitz-
liche Piloten, Flughifen und Einrichtungen bereithielt und die Flugzeug-
industrie starkte. Im deutschen Fall aber stellte die Verkehrsfliegerei
nicht nur die »Reserve«, sondern das einzige Potenzial fur die Streit-
krafte dar, das noch so etwas wie deutsche »Luftgeltung« reprisen-
tierte — nicht im engeren militarischen Sinne, aber als Fihigkeit, an der
sturmischen Entwicklung der Luftfahrt in der Welt teilnehmen und die-
ses Potenzial spiter einmal in neue Luftstreitkrifte lenken zu konnen.
August Euler hielt Wilberg auf dessen Bitte hin schon seit Anfang
1920 tiber den Entzug und die Gewahrung der Flugzulassungen von
Piloten und Maschinen auf dem Laufenden.®® Auch tber einen geplan-
ten Verein der Flughdfen und Luftverkehrsunternehmen lief§ sich die
Reichswehr unterrichten. Wilberg selbst nahm an einer der Grindungs-
sitzungen teil.*’ Mitglied in dem zivilen Verein wurde er aus guten
Griinden nicht. Vorstofle der Reichswehr waren indes zum Scheitern ver-
urteilt, sobald sie mit den Vorstellungen Eulers kollidierten. Als Wilberg
Ende 1919 eine Sitzung im Reichsluftamt initiierte, um »staatliche Ver-
kehrs-Fliegerstaffeln« zu schaffen, machte er gleich seine Erfahrungen
mit Eulers militarkritischer Haltung. Wilbergs Ansatz war vorgeblich,
dass ein staatliches Flugwesen »in kritischen Zeiten (Streiks, Verkehrs-
sperre)« unentbehrlich sei: »Die verschiedenen staatlichen Reichsbe-
horden bediirfen fir staatliche Zwecke der Luftfahrt.« Er wollte die
Flugzeuge aber stindig zur Verfugung haben und nicht von Fall zu Fall
von Luftverkehrsunternehmen chartern,’> um auf diese Weise eine kleine
getarnte Reserveluftwaffe fir Kurier-, Transport- und vielleicht auch
noch Aufklarungsfliige zu schaffen. Euler bestand jedoch darauf, »dass
es das Unrentabelste wire, wenn Behorden sich eigene Flugstaffeln hal-
ten wirden«%*, und setzte sich durch. Nichts kennzeichnete die Schwi-
che der Reichswehr besser als der Umstand, dass Wilberg sich am Ende
der Sitzung erkundigte, an wen sich die Reichswehr wenden solle, um

zivile Flugzeuge zu chartern.
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Den Gedanken an ein »eigenes« Luftverkehrsunternehmen gab die Hee-
resleitung einstweilen auf. Euler gelang es sogar, die Reichswehr in der
Frage der Anmietung von Verkehrsflugzeugen zu Konzessionen zu zwin-
gen. Ein Erlass des Chefs der Heeresleitung tiber die » Benutzung ziviler
Luftverkehrsmittel im Falle innerer Unruhen und Verkehrsstreiks« vom
Mai 1920 bestimmte schlieSlich, dass die »Durchfihrung der Flige
[...] lediglich Sache der zivilen Luftverkehrsunternehmen« sei, die Flug-
zeuge »keinerlei militarische Abzeichen tragen« diirften, die »Mitnahme
von Waffen und militarischer Ausriistung verboten« sei und die » Aus-
fihrung rein militarischer Auftrage, wie Erkundung, Zusammenwirken
mit der Truppe« zu unterbleiben habe. Das Reichsamt fiir Luft- und
Kraftfahrzeugwesen zeigte sich nun entgegenkommend. Kurze Zeit spa-
ter wurden feste Tarife fiir entsprechende Beforderungen vereinbart, die
als »Technischer Notdienst« firmierten.®

Wie weise der Verzicht des Heeres auf ein eigenes getarntes Luftver-
kehrsunternehmen gewesen war, zeigte sich in der » Lohmann-Affire«,
die in der zweiten Halfte der 1920er-Jahre die Reichsmarine erschiitterte
und nicht nur den Chef der Marineleitung, sondern auch den langjahri-
gen Reichswehrminister Otto GefSler zum Rucktritt zwingen sollte:®
Seit 1919 hatte der Chef der Seetransportabteilung, Walter Lohmann,
Erlose aus dem Verkauf von Kriegsschiffen, die eigentlich haitten ver-
schrottet werden mussen, und Gelder, die die Reichsregierung fur die
Abwehr der drohenden Besetzung des Ruhrgebiets bereitstellte, zur
Finanzierung von illegalen Riistungsvorhaben eingesetzt. Lohmann
richtete zwischen 1919 und 1925 — »in schwer zu durchschauender
Mischung von dienstlichem Auftrag und privater Initiative«®” — eine
Torpedofabrik in Spanien ein, kaufte Patentrechte, eine Seeflugzeug-
firma, eine Flughafengesellschaft, Tankschiffe, Werften und Reedereien,
sogar eine Fabrik fur Fruhstucksspeck, vergab Auftrage fur die Ent-
wicklung von Unterseebooten und erwarb schliefSlich eine Filmproduk-
tionsgesellschaft, die Phoebus Film AG, um fiir die deutsche Seegeltung
zu werben. Entstehung und Zweck dieses bizarren Firmenkonglomerats

im Marinebesitz wurden jedoch im Herbst 1927 durch den Konkurs
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der Phoebus Film AG aufgedeckt. Trotz der folgenden Riicktritte gelang
es der Marine bis zum Ende der Weimarer Republik nicht, in ruhiges
Fahrwasser zuriickzurudern. Die Wochenzeitschrift Die Weltbiihne des
spateren Friedensnobelpreistragers Carl von Ossietzky bemiihte sich,
weitere Einzelheiten herauszufinden, und nahm immer wieder die Flug-
gesellschaft Severa in ihr Visier.®® Die Severa — eine Abkiirzung fiir See-
flug-Versuchsanstalt —, »zivil getarnt, aber innerlich militdrisch aufge-
zogen«, war ganz und gar eine Schopfung der Marine. In Deutschland
diente sie als hauseigener Flugdienst der Marineleitung, flog Zieldar-
stellung fiir SchiefSiibungen der Flakartillerie; vor allem betrieb und er-
richtete die Severa Flugplitze an der Nord- und Ostseekiiste, auf denen
Piloten, Monteure und Funker in Zusammenarbeit mit Marineflieger-

schulen ausgebildet wurden.®

Der Verzicht des Reichsheeres auf die »staatlichen Verkehrsfliegerstaf-
feln« und damit ein eigenes Luftverkehrsunternehmen 1920 pragte
auch das spitere Verhiltnis zum Luftverkehr. Sobald das Stadium blo-
Ber luftkriegstheoretischer Studien verlassen war und der Neuaufbau
einer Luftwaffe konkret begonnen wurde, stand zu erwarten, dass die
Fliegerstibe im Reichsheer mehr auf die bestehenden Luftverkehrsun-
ternehmen schielten als die Reichsmarine. Durch den frithen Verzicht
auf ein eigenes kleines Tortenstiick im zivilen Luftverkehr 1920 riickte
ab 1926 fast zwangsldufig der ganze Kuchen in das Visier des Reichs-
heeres.

Einstweilen wurden die luftkriegstheoretischen Sandkastenspiele
nur durch die Beschaffung von einigen Dutzend, militarisch wenig ein-
drucksvollen Flugzeugen fiir Ubungszwecke begleitet. Bei der Industrie
trat das Reichsheer zwar als »geheimer« Kaufer von einzelnen Flugzeu-
gen auf, unterschied sich dabei aber nur dadurch von Luftverkehrs-
gesellschaften, dass es sich auf ein Netz von zuverldssigen Kontakt-
mannern in der Industrie stiitzen konnte. Bei den Kontakten mit den
Luftverkehrsunternehmen war es dhnlich: Die Reichswehr war durch
den Erlass vom Mai 1920 ein Charterkunde wie jeder andere auch,
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allerdings einer mit einem beachtlich guten Ruf. Die Geschaftsfiihrer
der Luftverkehrsunternehmen waren durchweg ehemalige Kriegsflieger,
die sich gern fir die einstweilen getarnte Organisation der Luftmacht
mobilisieren liefSen.

Auch wenn die Reichswehr zunichst nur wenig Anstrengungen
machte, in das zivile Flugwesen einzugreifen und es nach eigenen Moti-
ven umzubauen, so konnte sie durchaus daran arbeiten, etwaige zu-
kunftige Hindernisse beiseitezuraumen. Ein solches Hindernis war
ohne Zweifel August Euler. Mit seiner Militarskepsis, seiner marktwirt-
schaftlichen Uberzeugung, vor allem aber seiner Parteinahme fiir die
Internationalisierung des Luftverkehrs war er der Reichswehr ein Dorn
im Auge. Schon gegen die Verbreitung der Denkschrift Eulers tiber die
»Internationalitit der Luftfahrt« vom Mairz 1919 erhob das Kriegs-
ministerium Einspruch, und der Konflikt spitzte sich zu, als Euler im
Mai 1920 fur die Konferenz in Spa eine » Denkschrift tiber die Ziele und
Bediirfnisse der deutschen Luftfahrt in internationaler Beziehung« ver-
fasste, in der er sich erneut vehement fiir den Beitritt Deutschlands
zur internationalen Luftfahrtkonvention aussprach.”” Nun begannen
selbst die Beamten im Reichsluftamt Euler zu obstruieren, darunter vor
allem Major a.D. Willy Fisch. Fisch hatte wie Wilberg zu den knapp
funfzig Offizieren der aktiven Vorkriegsfliegerkrafte gehort. Er war zu-
dem die rechte Hand des Chefs der IdFlieg, Siegert, gewesen und durch
ihn in das Reichsluftamt gelangt. Wenig verwunderlich, dass er hier
auch offiziell die Verbindung zur Heeresleitung pflegte.”! Es kann wenig
Zweifel daran geben, dass Fisch mit Billigung Wilbergs Eulers Riicktritt
provozierte, als dieser abermals bewies, dass ihm die Internationalisie-
rung am Herzen lag.”> Mit Eulers Riicktritt verlor diese Option ihren
wichtigsten Fiirsprecher, und sie war fortan in Deutschland ohne reelle
Chance.

Eulers Nachfolger im Amt wurde Traugott Bredow, ein Verwal-
tungsfachmann und Beamter aus dem Reichsmarineamt ohne eigene
luftpolitische Strategie.” Immerhin folgte er den von Euler gepragten
Wegen. Als sich die innenpolitische Lage Ende 1923 dhnlich zuspitzte
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wie 1920, wehrte auch er sich gegen das Ansinnen der Reichswehr, im
Falle innerer Unruhen Flugzeuge ziviler Luftverkehrsgesellschaften fiir
einen militirischen Luftkurierdienst zu requirieren.”* Ordnungspoli-
tisch favorisierte er wie Euler einen »gesunden Wettbewerb« freier Un-
ternehmen. Jedenfalls sprach er sich fiir eine freie Konkurrenz der Luft-
verkehrsgesellschaften aus — das Reich und die Lander dirften darin

mit ihrer Genehmigungspraxis nicht eingreifen.”

Reichsbeibilfen statt »gesunder Wettbewerb«: Luftverkebr muss
subventioniert werden

Die zivilen Reichs- und Landerministerien hatten ohnehin das gleiche
Interesse wie die Reichswehr: Dass die deutsche Luftfahrt und ein deut-
scher Luftverkehr weiter existieren sollten, wurde in keinem politischen
Lager bestritten. Zu mehr als zu diesem Bekenntnis reichte es vorerst
aber nicht. In der politisch bewegten, von Unruhen gepragten Konsoli-
dierungsphase der Weimarer Republik blieb Reich und Landern nichts
anderes tibrig, als die schiere Existenz einer nationalen Luftfahrt und
eines nationalen Luftverkehrs zu sichern. Und dies auch noch méoglichst
billig. Das aber trieb sie dazu, den Aufbau des deutschen Luftverkehrs
weitgehend dem »gesunden Wettbewerb«, der Konkurrenz freier Unter-
nehmen zu tiberlassen.

Doch wurde die von Euler und Bredow propagierte ordnungspoliti-
sche Idee des gesunden Wettbewerbs zwischen freien Unternehmen im
Luftverkehr von Anfang an dadurch untergraben, dass dieser Wettbe-
werb nicht auf dem freien Markt stattfand, da er ohne 6ffentliche Sub-
ventionen nicht lebensfiahig war. Hatte noch 1919 und 1920 mancher
Griinder einer Fluggesellschaft Illusionen iiber die Wirtschaftlichkeit
des Luftverkehrs gehegt, musste er sich bald eines Besseren belehren
lassen. Die AEG-Tochter Deutsche Luft-Reederei (DLR) als erste deut-
sche Luftverkehrsgesellschaft gehorte gewiss nicht dazu. Sie wollte
uberhaupt erst Luftverkehr erproben. Martin Wronsky, ihr Verkehrslei-
ter, stellte jedenfalls im Dezember 1920 fest, dass es ihm klar gewesen
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sei, »dass es sich nur um Versuche handelte, um Versuche, die in erster
Linie den Zweck hatten, einer Allgemeinheit, die bisher derartigen Pla-
nen mit grofler Skepsis gegenuibergestanden hatte, zu beweisen, ses
geht«.”® Schon wahrend der ersten Betriebsmonate auch dieser Gesell-
schaft hatte sich jedoch gezeigt: Es geht nicht, jedenfalls nicht aus eige-
ner Kraft. Bereits im Juni 1920 war zu lesen, »dass samtliche Luftver-
kehrsgesellschaften Deutschlands in ihren Abschliissen Unterbilanzen
von erschreckender Hohe auswiesen« und dies wiederum nachweislich
darauf zuriickzufithren sei, »dass Luftverkehr bei uns heute noch nicht
rentabel sein kann«.”” Dass das Reichsamt firr Luft- und Kraftfahrtwesen
Subventionen des Reichs beantragt habe, wurde entsprechend freudig
begrufst.

Verhandlungen zwischen den Fluggesellschaften und den Reichsbehor-
den tiber Subventionen gab es schon seit 1920. Im Haushalt des Reichs-
verkehrsministeriums wurde fiir dieses Jahr ein Betrag von 12 Mil-
lionen Mark bereitgestellt, wobei sich die Luftverkehrsgesellschaften
verpflichten mussten, »einen regelmifSigen 6ffentlichen Luftverkehr zu
unterhalten und auf ihren Fligen Post mit sich zu fithren«.”® Nach wei-
teren Verhandlungen entschied das Reichsluftamt schliefSlich, 10 Mark
pro km fur Strecken unter 300 km und 11 Mark auf langeren Strecken
zu vergiiten.”” Die Luftverkehrsgesellschaften verpflichteten sich im
Gegenzug, bis zu 100 kg Post ohne weitere Zahlung mitzunehmen. Das
Verfahren, Reichsbeihilfen an die Luftpostbeférderung zu koppeln,
wurde beibehalten. Seit 1921 waren auf jeder vom Reich subventionier-
ten Fluglinie pro Flug bis zu 100 kg Post ohne weitere Verglitungen
mitzunehmen. Die Pflicht zur Postbeférderung auf Linienfliigen wurde
sogar im Luftverkehrsgesetz von 1922 verankert. Die eigentlichen Sub-
ventionen wurden wihrend der Inflation laufend angepasst und nach
dem Wihrungsschnitt 1924 schliefSlich auf 2 Reichsmark (RM) pro Kilo-
meter festgesetzt.®

Die geringe Ausdehnung des Streckennetzes und die winterlichen Un-
terbrechungen des Luftverkehrs hielten die Summe fiir Reichsbeihilfen
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noch in tiberschaubaren Grenzen. 1924 wurden fur Streckensubventio-
nen knapp 4,7 Mio. RM aufgewendet.®! Das war eine bescheidene
Summe, verglichen mit den gut 580 Mio. RM, mit denen die wirtschaft-
lichen Schiden wihrend der Ruhrbesetzung abgegolten wurden.®? Die
Luftfahrtsubventionen trafen deshalb auch nicht auf grofSere 6ffentliche
Kritik. Auch im Reichstag bestand tber die Forderungswurdigkeit der
Luftfahrt ein parteieniibergreifender Konsens, die Subventionspraxis
wurde dort bis 1926 nicht kritisiert. Eine Ausnahme machte allein die
KPD, weil sie prinzipiell die Subventionierung privater Unternehmen
ablehnte.?

Subventionen bedurften dennoch einer 6ffentlichen Legitimation,
zumal sich abzeichnete, dass sie auch auf lingere Frist notig sein wiir-
den. So bildete sich schon zu Beginn der 1920er-Jahre ein Argumenta-
tionsmuster heraus, das immer wiederkehrte, unabhingig davon, dass
die Subventionen als Belastung des Reichshaushalts erst ab 1928 Ge-
genstand einer scharfen 6ffentlichen Debatte wurden. Die theoretischen
Uberlegungen, mit denen Okonomen und Verkehrswissenschaftler die
finanziellen Opfer rechtfertigten, die auf absehbare Zeit noch fur die
Luftfahrt notig waren, konnten einem grofleren Publikum kaum ver-
mittelt werden. Sie verwiesen auf den zukiinftigen volkswirtschaftlichen
Nutzen und eine daraus erwachsende betriebliche Rentabilitat. Wann
diese goldene Zukunft Gegenwart werden wiirde, konnten sie nicht ge-
nau angeben. Vor allem aber stimmten sie darin tiberein, dass selbst der
rentable Luftverkehr lange Zeit nur einer kleinen Oberschicht des Ver-
kehrs dienen konne. Fiir die Massen konnte das Fliegen nur nach einer
allgemeinen, erheblichen Steigerung des Wohlstands infrage kommen,
und dieses Ziel lag auch wihrend der Stabilititsphase der Weimarer
Republik in sehr, sehr weiter Ferne. Mit der Perspektive eines rentablen
Luxusverkehrs lielen sich Subventionen nicht rechtfertigen, schon gar

nicht in der Gesellschaft von Weimar.

Der Luftverkehr wurde deshalb in Deutschland und fast tberall in
Europa zu einer ubergeordneten nationalen Aufgabe deklariert. Die
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reale Perspektive verschwand dabei hinter der Idee, Luftfahrt fur eine
diffuse nationale Ehre zu betreiben. Damit liefSen sich niichterne Kal-
kulationen der Gegenwart beiseiteschieben. Das Argument, dass Luft-
fahrt der nationalen Ehre diente, fiel in Deutschland auf fruchtbaren
Boden. Bereits seit den Tagen des ersten Zeppelinfluges herrschte eine
weitverbreitete Luftfahrtbegeisterung, die wahrend des Krieges weiter
angeheizt und nach Kriegsende auf den Luftverkehr tibertragen wurde.
Sie trieb schon 1919 solche Bliiten, dass erfahrene Ingenieure bremsten:
So warnte der bald zum Vorsitzenden der Deutschen Versuchsanstalt
fur Luftfahrt ernannte Wilhelm Hoff in der Zeitschrift des Vereins
Deutscher Ingenieure: »Viele Zeitschriften, die bisher die Erfolge unse-
rer Fliegertruppe verherrlicht haben, suchen jetzt ihre Aufgabe darin,
die Moglichkeiten des Luftverkehrs in hellen Farben zu schildern. Die
gute Absicht solcher Zeitschriften, das Interesse an der Fliegerei in deut-
schen Landen aufrecht zu erhalten, muss anerkannt werden. Die Art
und Weise jedoch, wie es geschieht, birgt in sich die grofse Gefahr, dass
weite Kreise in ganz andern Vorstellungen von der Flugzeugtechnik er-
zogen werden, als sie nach gewissenhafter technischer Prufung auf
Grund des heutigen Standes unserer Erkenntnis berechtigt sind. [...]
Eine allgemeine Irrefithrung und eine leider damit verbundene Enttiu-
schung von Leuten, die heute ein warmes Herz fiir die deutschen Flieger
haben, kann sich als Folge einer falschen Beeinflussung der Menge er-
geben. Sie kann Anlass zur Entfremdung der Offentlichkeit bieten und
damit zur Hemmung des planmifSigen Fortschrittes der Flugzeugtech-
nik fihren. «%

Luftfahrtbegeisterung war auch in anderen Landern weit verbreitet.
In Deutschland als Verlierer des Ersten Weltkrieges hatte die gedank-
liche Verbindung zwischen Luftfahrt und nationaler Ehre allerdings
eine besondere Brisanz. Opfer fiir diese nationale Aufgabe liefSen sich
hierzulande leicht als wichtigen Beitrag fiir einen politischen Zweck
interpretieren, die Revision des Versailler Vertrages. Das nationale Luft-
fahrtargument der Weimarer Zeit fand seinen stirksten Ausdruck im
Vorwort Ernst Jiingers zu dem 1928 von ihm — unter dem Protektorat

43



des Deutschen Luftfahrtverbandes — herausgegebenen grof$formatigen,
prachtvoll ausgestatteten Sammelband Lufifabrt ist not. Junger war bis
dahin nicht als Luftfahrtexperte aufgefallen, auch wenn er 1926 einen
Flugkurs absolviert hatte.?’ In seinen Beitragen uber das Erlebnis des
Weltkriegs hatte er die deutschen Flieger eher am Rande heroisiert.®
Der Deutsche Luftfahrtverband wollte sich »zweifellos Jungers wach-
sende Bekanntheit gegen Entgelt zunutze« machen. Junger hatte einen
Ruf als Schriftsteller von Rang, und er schlug einen entschieden technik-
bejahenden Kurs bei der Suche nach neuen Formen nationaler Kraft-
entfaltung ein. Da er noch nicht als Exponent luftfahrerischer Verbiande
in Erscheinung getreten war, konnte er auch nicht als Lobbyist bestimm-
ter wirtschaftlicher Interessen denunziert werden.

Der Titel des Sammelbandes erinnerte nicht zufallig an Seefabrt tut
not, das 1913 erschienene Buch des Marinedichters Gorch Fock. Mit
dessen Beispiel wies Junger Erwigungen tiber die mangelnde Wirt-
schaftlichkeit der Luftfahrt schroff ab: »Er wollte vielmehr, dass diese
prachtige Ristung mechanischer, wirtschaftlicher und militarischer
Krifte doch nur das dufSere Abbild sei einer tieferen, in den Zonen des
Schicksals begriindeten Welt. Daher sagt er nicht etwa >Seefahrt ist
nutzlich¢, sondern >Seefahrt ist not!« Das Notwendige begriindet sich
von selbst. Nicht Gewinn wollte er verheifsen, sondern, im Gegenteil,
dem Volke etwas von der Sorge mitteilen, [...] weil da draufSen tiberall
so viel geschieht, zu dem man doch auch zurechtkommen mochte.« In
dieser Perspektive relativierten sich Bedenken gegen den mangelnden
kommerziellen Nutzen der Luftfahrt umgehend, zumal Jinger in ihr die
nationale Aufgabe der Gegenwart erblickte: »Freilich sind wir inzwi-
schen schon ein gutes Stiick in das 20. Jahrhundert eingedrungen, und
andere Mittel sind es, die aus dem inneren Bestande heraus mit Leben
zu erfiillen sind. [...] unter der unaufhorlichen und grandiosen Steige-
rung des dynamischen Willens gewinnt der Erdball ein anderes Gesicht,
er schmilzt mit tiberraschender Geschwindigkeit zusammen und wird
von einem neuen Netz von Kraftlinien tiberspannt. So gilt es, neue Mittel
zu beherrschen fiir den, der im Wettbewerb bestehen will. [...] Gerade
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fiir Deutschland, dem die Friedensvertrage viele schwere Hemmungen
auferlegen, ist es von hochstem Wert, sich in den raumlichen Ordnun-
gen von morgen die Geltung zu sichern, die es in denen von gestern

verloren hat.«%

»Die deutsche Luft-Hansa!« — Luftfabrt als Riickkebr zur
Weltgeltung

Jungers Rhetorik brachte die Gedankenverbindung Verkehrsluftfahrt-
Nation-Wiederaufstieg auf den Punkt und traf damit den Nerv des
deutschen Publikums. Bereits drei Jahre zuvor hatte ein anderer sie auf
einen Begriff gebracht: 1925 veroffentlichte der Junkers-Propagandist
Andreas Fischer von Poturzyn ein Buch mit dem Titel Luft-Hansa: luft-
politische Moglichkeiten, das ebenfalls die besonders giinstige Position
und die Chancen des demilitarisierten Deutschlands bei der Entwick-
lung des zivilen Luftverkehrs betonte. Die Niederlage im Weltkrieg
erscheint bei Fischer von Poturzyn fast schon als ein Vorteil Deutsch-
lands im Kampf um die zukiinftige luftpolitische Geltung in der Welt,
wihrend die Luftristung der Sieger einen teuren Irrweg darstelle. Poli-
tische Geltung im neuen Verkehrsraum Luft sei nur durch eine inter-
nationale Gestaltung des Verkehrs zu erringen. »Deutschland besitzt
die Grundlagen geographischer, technischer und politischer Natur
die Fihrung dieser Mission des Friedens und Fortschrittes zu tiberneh-
men. [...] die Nation in ihrer Gesamtheit muss erfiillt sein vom Hansa-
geist der Handelsluftfahrt!«®¥ Dieser Satz erklart auch den Titel des
Buches, der die luftpolitische Mission der ganzen Nation kennzeich-
nen sollte: »die deutsche Luft-Hansa!« — »welche zu schaffen ist fur
Deutschlands Machtgeltung im XX. Jahrhundert«. Genau betrachtet,
umschloss der Begriff Luft-Hansa, selbst wenn von Poturzyn nicht
daran dachte, ihn als Namen fir eine Fluggesellschaft zu verwenden,
diese Idee: Verkehrsluftfahrt statt Seefahrt zu betreiben, um die Welt-
geltung Deutschlands nach dem verlorenen Krieg zu erneuern — jen-

seits aller Erwagungen tber die blofSe Wirtschaftlichkeit der Verkehrs-
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fliegerei. Luft-Hansa war der Kern dieser spezifisch deutschen und
extremen Auspriagung der Luftfahrtbegeisterung der Zeit nach dem
Ersten Weltkrieg.

Nicht der verdeckte Nutzen der Verkehrsluftfahrt fiir militarische Zwe-
cke stand im Vordergrund des Luftfahrtkonsenses der Weimarer Repu-
blik, sondern die weit in die Zukunft verlagerte Riickgewinnung der
Weltgeltung, mit der dann auch die finanziellen Opfer der Gegenwart
beglichen werden konnten. Fischer von Poturzyn steuerte 1928 zu Jiin-
gers Luftfabrt ist not einen entsprechenden Beitrag zur »Luftpolitik «
bei, in dem er betonte, dass »Luftgeltung« und »Luftmacht« keines-
wegs nur im Sinne von Rustung, sondern in erster Linie in der Entwick-
lung der globalen Handelsluftfahrt gesehen werden miissen, da diese
»in den nichsten Jahrzehnten ohne Zweifel die wichtigste Rolle bei der
zu erwartenden Wertsteigerung zwar entdeckter, aber noch keineswegs
der Weltwirtschaft nutzbar gemachter ungeheuerer Landgebiete der
grofiten Erdteile« spielen wiirde.® Das traf sich mit den Uberlegungen
eines ganz frihen nationalsozialistischen Schriftstellers, Wulf Bley, der
1932 in einer Beschreibung der Deutsche Luft Hansa AG forderte, »mu-
tig jenes Neuland deutscher Zukunft zu betreten, welches die Handels-
luftfahrt nun einmal ist«, und sie in die Feststellung miinden lief3, » Wille
zur Luftgeltung im Sinne einer vollen Gleichberechtigung mit den an-
dern Nationen heifdt fur die Deutschen Bekenntnis zum Lebenswil-
len«.”® Auch er sah die finanziellen Opfer firr den zivilen Luftverkehr als
Preis dafiir, Deutschland ohne Krieg und Riistung wieder zu einer Grof3-
macht unter GrofSmachten werden zu lassen. Die bisherige Geschichte
der deutschen Handelsluftfahrt habe den Beweis erbracht, »dass ihr
Wirken keine politischen Spannungen, sondern eher Entspannungen
im Gefolge hat. Vielleicht ist die deutsche Handelsluftfahrt sogar zur
Zeit die einzige, die solches ernstlich vermag. [...] Darum ist die deut-
sche Handelsluftfahrt nicht nur ein nationaler Wert ersten Ranges,
sondern ein Faktor des menschlichen Kulturfortschritts iiberhaupt. Sie
ist positive schopferische Leistung am Wiederaufbau einer in ihrem
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innersten Geflige zerriitteten Welt.«’! Auch der Verfasser einer sonst
niichternen Doktorarbeit von 1921 entwickelte die doppelte Perspek-
tive des nationalen Wiederaufstiegs und der volkerverbindenden
Kraft der zivilen Luftfahrt. Der Luftverkehr »wird Deutschland, dem
man jetzt so enge Fesseln anlegt, dem man Flotte und Kolonien ge-
nommen hat, die grofSe Welt wieder erschliefSen helfen. Nicht feind-
licher, sondern friedlicher Wettbewerb, inniges Zusammenarbeiten mit
anderen Volkern im Dienste des menschlichen Fortschritts — Verkehr
von Land zu Land und von Erdteil zu Erdteil, das ist das begeisternde
Ziel.«*?

Nur wenige der knapp 40 Beitrage des Sammelbandes von Ernst Jiin-
ger von 1928 spielten deshalb auf militarische Aspekte von Luftfahrt an,
meist in Erinnerungen an den Einsatz im Ersten Weltkrieg. Otto Ber-
tram, Chef der Bezirksleitung See der Luft Hansa, liefs hingegen in einer
»Plauderei« einen Blick auf jene Zukunft zu, in der die deutsche Welt-
geltung durch zivile Luftfahrt, nicht zuletzt durch die »grofSen See-
flug-Weltlinien« der Luft Hansa, wiedererlangt war. Den Zeitpunkt
setzte er auf 1939 an: »So war es Deutschland gelungen, 20 Jahre nach
dem groflen Kriege die Fihrung im Weltluftverkehr zu erringen, ein
Ziel, das durch tiefgriindige Forschung deutscher Gelehrter, durch die
aufopfernde Arbeit deutscher Ingenieure und durch die kithne Tatigkeit
deutscher Piloten und Luftkapitine endlich erreicht worden war, so
dass der alte Wahlspruch der Schiffahrt hier Tatsache wurde: >Unser
Feld war die ganze Welt<.«?

Was Junger, Bley, Fischer von Poturzyn und viele andere ihren deut-
schen Lesern verhieflen, war nicht nur zukiinftiger Wohlstand und der
Anschluss an die technische und wirtschaftliche Spitze im Luftverkehr.
Sie verbanden die Luftfahrt als nationale Aufgabe zugleich mit der
Vision eines politischen Wiederaufstiegs Deutschlands nach der Nieder-
lage im Weltkrieg, mit der VerheifSung einer erneuerten » Weltstellung«
des Landes. Die Luftfahrt eroffnete ein neues »modernes Zeitalter
der Entdeckungsfahrten«, an dem die deutsche Nation von Anfang an
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teilhaben konnte — ohne »Verspatung« und »Hinterherlaufen«. Der
Krieg mochte verloren sein, der Vertrag von Versailles mochte Deutsch-
lands militdarisches und maritimes Potenzial alter Art zerstort haben —
fiir die zukiinftige nationale Entfaltung in der Luft war dies nicht von
Belang. Hier stand Deutschland mit den gleichen Chancen am Start und
hatte die Moglichkeit, auf neuen Wegen die Niederlage auf alten verges-
sen zu machen.

Die Begeisterung der Deutschen fiir die Luftfahrt war deshalb auch
nicht grundsitzlich militarisch oder kriegerisch ausgerichtet. »In den Kiins-
ten, aber auch in weiten Teilen der Offentlichkeit wurde die Eroberung
der Luft in einer ausgesprochen zivilen Perspektive gedeutet.«** Es exis-
tierte ein »breiteres luftfahrtpolitisches Spektrum, in der die kriegsbeja-
hende Fraktion nicht unbedingt die Meinungsfiihrerschaft innehatte«.”
Die Enthusiasten der zivilen und der militarischen Fliegerei teilten die
Grundannahme, dass die neue Luftfahrttechnik die Fihigkeit besaf3,
»nicht nur 6konomische, sondern auch politische Probleme l6sen zu
konnen«, sodass die erfolgreiche Teilnahme an der Weltluftfahrt diese
Technik »zum Medium eines neuen deutschen Selbstbewusstseins

machte«.%

An dieses »Weimarer« Luftfahrtargument konnte politisch angekniipft
werden: »Von der Sozialdemokratie bis zum rechten Rand des politi-
schen Spektrums war man tiberzeugt, das Fliegen konne als ssittliche
Anstrengung« des Volkes die Nation einen (Ernst Jinger) bzw. eine >Air
minded nation< erzeugen (Hugo Junkers).«°” Es herrschte daher stets
parteiubergreifender Konsens dariiber, dass finanzielle Opfer zur For-
derung der Luftfahrt und des zivilen Luftverkehrs prinzipiell gerecht-
fertigt waren. Erst Ende der 1920er-Jahre wurde tiber den Umfang der
Luftfahrtforderung gestritten. Doch konnte der Nationalsozialist Bley
1932 zufrieden feststellen: »Die Volker haben fiir ihre Lebensnotwen-
digkeiten meist ein besseres Verstandnis, als die Intellektuellen glauben.
Es ist ein Zeichen fiir den gesunden Sinn des deutschen Volkes, dass
seine parteipolitische Zersplitterung vor der deutschen Handelsluft-
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fahrt halt macht und dass alle Parteien und Gruppen in Deutschland,
die iiberhaupt zu Volk und Land positiv eingestellt sind, die Notwen-
digkeit unserer Handelsluftfahrt bejahen und anerkennen. Allein schon
aus diesem Grunde ist sie ein hochst beachtlicher wirtschaftlicher
Faktor. «*8

Die Protagonisten der Verkehrsluftfahrt waren naturgemif meist ehe-
malige Fliegeroffiziere, die die Streitkrifte verlassen mussten, wih-
rend sie in anderen Staaten im Militardienst geblieben wiren. Sie
trugen, sei es als Unternehmer, sei es als Luftfahrtschriftsteller, den
Enthusiasmus, der weit tiber das revanchistische Lager hinauswirkte.
Sie waren nicht notwendig Militaristen; manche der Kriegshelden wa-
ren umso glaubwurdiger, da sie das Bekenntnis zur zivilen Luftfahrt
auch als personliche Liuterung prisentierten. Die Idee nationaler
Selbstbehauptung durch Luftfahrt war aber auch bei ausdriicklich mi-
litarskeptischen Autoren verbreitet. Beschworungen von der Art » Luft-
fahrt ist not« oder »Deutschlands Zukunft liegt in der Luft« finden
sich in unzdhligen Zeitungsartikeln, Biichern und Zeitschriften. Man
wiirde die Bedeutung der Verkehrsluftfahrt in den 1920er-Jahren un-
terschitzen, sihe man sie einzig als militarisches Instrument im zivilen
Kleid. Sie war wesentlich starker national aufgeladen, und mit ihr
konnten Ressourcen mobilisiert werden, von denen die Reichswehr in
der militarskeptischen Weimarer Republik kaum traumen mochte. Es
war aber die Frage, wer diese Ressourcen fur welche Zwecke nutzen
konnte.

Fiir die Subventionierung lief$ sich der Grundkonsens tiber die Ver-
kehrsluftfahrt jedenfalls vortrefflich einsetzen: Haufig wurde noch das
Argument eingefiihrt, eine langere Durststrecke sei zu iberwinden, bis
die weitere technische Entwicklung Deutschland eine glinzende und
grofSartige Zukunft in der Luft ermoglichen wiirde, und Deutschland
stets mindestens auf Augenhohe mit den anderen GrofSmachten bleiben
miisse. »Es kann gar nicht oft genug betont werden, dass es in der Luft-
fahrt technisch und personlich ein voriibergehendes Ausschalten nicht
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gibt. [...] Unermudlich und mit ziher Energie muss auch daran gear-
beitet werden, das deutsche Volk daruber aufzukliren, dass die Luft-
fahrt eine Lebensnotwendigkeit fiir jedes Kulturvolk ist, und dass in der
Luftfahrt ein Stillstand in der Entwicklung gleichzeitig den Absturz
bedeutet«,” schrieb Willy Fisch, Kopf der Luftverkehrsbuirokratie, im
Jahr 1924.

Auf Subventionen angewiesen blieben die Luftverkehrsunternehmen in
jedem Fall. Aus ihren reguliren Erlosen konnten sie kaum mehr als ein
Viertel ihrer Kosten decken,'® wenn auch der Junkers-Luftverkehr 1924
angab, 45 Prozent der Selbstkosten zu erwirtschaften — 1922 waren es
nur 20 Prozent.' (Naheres dazu im Exkurs: »Die Selbstkosten des Luft-
verkehrs«; S. 532.) Subventionen boten sich allerdings auch als Mittel
politischer Eingriffe an. Schon seit der » Verreichlichung« der Luftfahrt
in der Ara Euler und der Verabschiedung des Luftverkehrsgesetzes von
1922 besaf$ die Reichsregierung eine umfassende Regelungskompetenz
und kontrollierte den Marktzutritt. Die Prifung des Verkehrsbediirf-
nisses bei der Konzessionierung von Luftverkehrsgesellschaften gemafs
§ 11 des Gesetzes stellte eine Generalklausel fir die Zulassung von
Luftverkehrsgesellschaften dar. RegelmifSig beflogene Linien mussten
noch gesondert genehmigt werden. Flugpline waren dem Reichsver-
kehrs- und dem Reichspostministerium vorzulegen, ebenso Flugplan-
anderungen.'®? In § 16 des Luftverkehrsgesetzes sicherte sich das Reich
zudem das Recht zu, Luftfahrtunternehmen »gegen angemessene Ent-
schadigung« verstaatlichen zu konnen.

Die Reichsregierung pflegte trotz der beachtlichen Eingriffsmog-
lichkeiten in der ersten Halfte der 1920er-Jahre eine liberale Luftfahrt-
politik. Das lag an August Euler und seinem Nachfolger; eine weitere
Verstaatlichung wurde aber auch abgelehnt, »da der Staat das damit
verbundene Risiko gar nicht herauswirtschaften kann«.!®> Durch klar
definierte Subventionen konnte der Aufwand kalkuliert und der wach-
senden Luftfahrteuphorie trotzdem geniigt werden. Die weit weniger
uberschaubaren wirtschaftlichen und auch technischen Risiken wurden
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hingegen auf private Unternehmen abgewailzt. Sie konnten notfalls in
Konkurs gehen oder in den Konkurs getrieben werden. Dazu reichte der
Einfluss durch Beteiligungen und Subventionen allemal.

Erst die Industrie, dann der Verkebr: Fluggesellschaften als » Verlierer«
der Subventionspolitik

Die Subventionen wurden hauptsichlich fiir zwei politische Ziele
eingesetzt, die Kontrolle uber die technische Ausstattung des Luftver-
kehrs und die Streckenfithrung. Ganz im Sinne der Nationalisierung der
Luftfahrt war es, eine leistungsfiahige deutsche Luftfahrtindustrie zu
erhalten. Schon die »Vorlaufigen Richtlinien zur Ausfithrung des Luft-
verkehrsgesetzes« von 1922 bestimmten, dass alle vom Reichsverkehrs-
ministerium konzessionierten Luftverkehrsgesellschaften grundsitzlich
Flugzeuge, Motoren und Bordgerite zu verwenden hitten, die »von
deutschen Firmen aus deutschem Material hergestellt« waren.'* Aus-
nahmen waren nur zugelassen, wenn durch Luftfahrtgerdt aus dem
Ausland auch technische Fortschritte importiert wurden. Die Koppe-
lung des Luftverkehrs an die Industrie sollte sich als Hemmschuh fur
den Aufbau eines rentablen Verkehrs erweisen, da dieser auf eine nach-
geordnete Rolle festgelegt war: Der Luftverkehr hatte der Industrie zu
dienen, nicht umgekehrt. Diese Bestimmung entsprach tiberdies den
militdrischen Interessen ebenso klar wie die aus den Beihilfebedingun-
gen, wonach »das gesamte und nicht fliegende Personal die deutsche
Reichsangehorigkeit besitzen« miisse. Aber auch jenseits der Nationali-
sierung konnte mit Luftverkehrssubventionen Technikpolitik betrieben
werden, wenn »nur moderne Kabinenflugzeuge« verwendet werden
durften oder der Einsatz von fritheren »Heeres- und Marineflugmus-
tern [...] auch nach Abidnderung« verboten wurde. Seit April 1922
musste fiir drei umgebaute Kriegsflugzeuge mindestens ein moder-
nes Verkehrsflugzeug in Dienst gestellt werden. Seit 1924 liefSen die
Beihilfebedingungen gar keine ehemaligen Militarflugzeuge im subven-

tionierten Liniendienst mehr zu.'%
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Die Subventionen erlaubten es dem Reich sogar, auf die Gestaltung
des technischen und kaufminnischen Betriebes Einfluss zu nehmen,!%
etwa durch die in der Subventionsrichtlinie des Reichsverkehrsminis-
teriums vom April 1921 definierte Postbeforderungspflicht und die
Bestimmung, dass die subventionierten Unternehmen mindestens 20 000
Flugkilometer geleistet haben mussten.'?” Flugzeuge, Piloten und sonstige
Angestellte waren in Listen zu verzeichnen und durften nur fiir den jeweils
genehmigten Zweck eingesetzt werden. Zudem wurde in den Vergabe-
bedingungen in Abhingigkeit von der Lange der jeweils subventionier-
ten Flugstrecke festgelegt, wie viel Personal, Material und Flugzeuge
ein Unternehmen bereitzustellen hatte. Fir je 20000 subventionierte
Flugkilometer mussten sich die Unternehmen zur Ausbildung eines
Flugschiilers verpflichten.!®® Publik wurde dies alles nicht: Die erste
Subventionsrichtlinie vom April 1921 wurde noch in den Nachrichten
fiir Luftfahrer veroffentlicht, die nachfolgenden nicht mehr. Sie waren
als »vertraulich« gekennzeichnet.

Wurden die Luftverkehrsstrecken urspringlich zwischen Behorden und
Unternehmen ungeregelt ausgehandelt, versuchte das Verkehrsministe-
rium im Frithjahr 1923 in die Streckenplanung der Luftverkehrsgesell-
schaften einzugreifen. Die Reichsregierung wollte demnach jahrlich die
Initiative ergreifen und die Streckenfiihrung vorschlagen, die anschlie-
fend zwischen Luftfahrtunternehmen, Interessenverbinden und Lin-
derbehorden abgestimmt wurde. Auch wenn die grofSen Luftverkehrs-
gesellschaften am Ende das Initiativrecht behielten, waren sie doch stets
gezwungen, ihre Streckenplanung mit den Reichsbehorden — neben den
Ministerien fiir Verkehr und fiir Post mussten auch das Reichsfinanz-
ministerium und fallweise das Auswirtige Amt gehort werden — sowie
den Landern abzustimmen. Thre Versuche, sich von dieser Abhingigkeit
zu befreien und beispielsweise Kilometersubventionen ohne Strecken-
zwang zu erhalten, blieben erfolglos.

Bei der Streckenplanung bot sich den Unternehmen aber auch ein
Lichtblick, als sich 1923 auch Liander und Kommunen dazu entschlos-
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sen, Luftverkehrssubventionen nach dem Flugkilometerprinzip zu be-
zahlen. Das erlaubte es den Luftverkehrsgesellschaften, »regionale In-
teressen offentlicher Subventionsgeber gegeneinander auszuspielen«.'*
Die Aufsplitterung des Subventionssystems ging auf die politische und
finanzielle Schwiche des Reiches wihrend der Ruhrbesetzung zurtick.
Reichsverkehrsminister Groener hielt zwar in einem Rundschreiben an
die Lander vom Mai 1923 an den wichtigsten Zielen der »Luftpolitik
des Reiches« fest, »Flugzeug- und Luftschiffbau lebens- und entwick-
lungsfihig zu erhalten, die Abwanderung in das Ausland moglichst
einzuschrinken [...] die Ausfuhr hochwertiger deutscher Erzeugnisse
[...] zu gewidhrleisten [...] den Betrieb auf international wichtigen Luft-
verkehrsstrecken einzurichten und zu unterhalten«.!'® Groener musste
aber einriumen, dass das Reich dies alles nicht mehr finanzieren
konnte. Innerdeutsche Zubringerlinien »miissen im wesentlichen auf
die Unterstiitzung der beteiligten Linder, Stidte und sonstigen Interes-
senten verwiesen werden«, nur in besonderen Fillen komme eine be-
schrankte Unterstiitzung durch das Reich infrage. Auch die Flughifen
wiirden im Wesentlichen von den »ortlichen Interessenten« finan-
ziert werden miissen, nur fur den Funk- und Flugwetterdienst wolle
auch das Reich »soweit es irgendwie moglich ist [...] Mittel flussig

machen«.

Hatte anfangs das Reich allein die Subventionierung der Luftverkehrs-
linien tibernommen, waren Flughafenausbau und Flughafenbetriebs-
gesellschaften Sache der Stadte. (Ndheres dazu im Exkurs: » Flughafen«;
S. 537.) Das Reich zog sich zwar erst 1925 wirklich aus der Subventio-
nierung der Nebenlinien zurtick. Kommunen und Lander konzentrierten
sich aber seit Ende 1923 zunehmend darauf, durch eigene Subventionen
Anschluss an das Luftverkehrsnetz zu finden, statt dies durch Verhand-
lungen mit den Reichsbehorden zu erreichen. Denn die Existenz der
mit kommunalen Mitteln errichteten Flughifen allein garantierte noch
keinen Luftverkehrsanschluss; die Luftverkehrsunternehmen mussten

auch dazu bewogen werden, diese regelmifSig anzufliegen. Wollten sie
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den ersehnten Anschluss erhalten, mussten Kommunen, regionale Ver-
bande und Lander in wechselseitiger Konkurrenz auch die Verkehrsbe-
treiber subventionieren. Aus dieser Konstellation — Zuriickhaltung des
Reiches beim Flughafenausbau wegen des Versailler Vertrages, stattdes-
sen eine Leitfunktion bei den Stidten und wachsende Leistungen der
Kommunen auch an die Luftverkehrsgesellschaften — entstand eine den

deutschen Luftverkehr pragende Organisation: die Regionalgesellschaft.

Seit 1924 griindeten Kommunen, Regionalverbiande und die kleineren
Linder zusammen mit den beiden Luftfahrtkonzernen Deutscher Aero
Lloyd AG (im Folgenden kurz die DAL) und Junkers Luftverkehrs AG
regionale Luftverkehrsgesellschaften, um, wie es 1927 hiefs, »die ort-
lichen Interessen zu starken Gruppen zusammenzufassen, um den be-
treffenden Landesteilen einen sicheren Einfluss auf die Gestaltung des
Luftverkehrsnetzes zu geben und zu verhindern, dass von der zentralen
Gesellschaft, in der die einzelnen ortlichen Interessen nur einen verhilt-
nismifSig geringen Einfluss iiben wiirden, die Wiinsche der einzelnen
Landesteile nicht erschopfend wahrgenommen werden«.!'! Das Motiv
der Kommunen und Kommunalverbinde entsprach also jenem, das auch
beim Flughafenausbau wirkte: bei dem neuen, revolutioniren Verkehrs-
mittel blof$ nicht den (Verkehrs-)Anschluss zu verpassen. Die Verkehrs-
gesellschaften nutzten die Sorge der Stadte vor dem verpassten Anschluss
an die Zukunft dazu, sich eine tippige lokale Infrastruktur, ein breites
Vertriebsnetz und vor allem zusitzliche Subventionen zu sichern.!!?
Einige Regionalgesellschaften fithrten gelegentlich Sonderfliige aus,
manche waren gleichzeitig auch Flughafenbetriebsgesellschaften. Die
meisten betrieben gar keinen eigenen Luftverkehr, sondern tibernahmen
nur vermittelnde Aufgaben. Sie organisierten Zubringer- und Anschluss-
dienste bei den Flughifen, halfen bei der Gestaltung der Flugpline,
vertrieben Flugscheine und warben in der Region fir den Luftverkehr.
Aus Sicht der Luftverkehrsgesellschaften war es nur konsequent, das fur
diese Aufgaben notwendige Kapital durch die Selbstmobilisierung der
ortlichen Wirtschaft und der Kommunen zu beschaffen. Eigene Mittel
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setzten die Verkehrsgesellschaften aber nur sparsam ein. Die DAL erwarb
nur eine Minderheitsbeteiligung an »ihren« regionalen Luftverkehrsge-
sellschaften, den grofleren Teil ibernahmen neben lokalen Banken und
Unternehmen vor allem die Kommunen.

Die finanzielle Struktur der Regionalgesellschaften war fast ein Spie-
gelbild der Flughafenbetriebsgesellschaften. Das Grundkapital der West-
falischen Luftverkehrs AG von 1 Mio. RM wurde beispielsweise zu mehr
als 70 Prozent von der Stadt Dortmund, dem Provinzialverband West-
falen und dem Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk aufgebracht, wih-
rend interessierte kleinere Stadte und Landkreise ihr Scherflein ebenfalls
beitrugen. Die DAL trug nur ein Fiinftel des Kapitals bei.''3 Auch bei den
anderen Regionalgesellschaften wurde die Aktienmehrheit von Kommu-
nen und kommunalen Verbanden gehalten.''*

Die Leistungen der Kommunen fiir den Luftverkehr machten auch
unbedeutende Linien rentabel. Die Unternehmen konzentrierten sich
deshalb mehr und mehr darauf, die Subventionen von Kommunen,
Kreisverbanden, Provinzen und Landern einzusammeln und immer wie-
der neue Regionalgesellschaften zu grinden.'’s Der Wahrungsschnitt
war das Startsignal. Hatten sich die Luftverkehrsunternehmen bis da-
hin nur durch den Abbau unrentabler Linien helfen konnen, beuteten
sie nun die Konkurrenz der Stidte und Regionen in Deutschland aus:
»Sie pflegen dann hiufig denjenigen Stddten bei der Einrichtung von
Verkehrslinien den Vorzug zu geben, die ihnen finanziell am weitesten
entgegenkommen«, hiefs es 1925 in einer Stellungnahme des PreufSi-
schen Ministers fiir Handel und Gewerbe.!

Das war der wichtigste Grund fiir die besondere Stirke der Regio-
nalgesellschaften im deutschen Luftverkehr, die wiederum wichtige Sdu-
len fur die beiden deutschen Luftverkehrskonzerne von 1925 bildeten.!'”
Im Ubrigen bot die zunehmende Bereitschaft von Kommunen, Regio-
nalverbinden und Lindern, den Luftverkehr zu subventionieren, auch
fur das Reich Vorteile. Es konnte neben der unmittelbaren finanziellen
Entlastung — und der Entlastung von den stindigen Gesuchen regiona-
ler Bittsteller — noch verbuchen, dass es nur noch fiir die grofSen und
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internationalen Strecken zustindig war. Das waren aber die wirtschaft-
lichsten, auf denen der Subventionsbedarf pro Kilometer geringer aus-

fiel als in der Provinz.

Unerreicht, aber unrentabel: Die wirtschaftlichen Zwinge im

Luftverkebr bringen Konzerne hervor

Die regionalen und kommunalen Subventionen und die Griindung im-
mer neuer Regionalgesellschaften liefSen schliefSlich in kurzer Zeit das
engmaschigste Luftverkehrsnetz der Welt entstehen. 1926 betrug die
Gesamtstreckenldnge in Deutschland 18 500 km, die nachstgrofleren
Netze tuiberspannten Frankreich mit 12400 km und die Vereinigten
Staaten mit 10 100 km. Grof$britannien besafS ein Streckennetz von ge-
rade mal 2100 km Lange.!'® Das streichelte zwar die Seele der Luftfahrt-
enthusiasten und forderte den Absatz der deutschen Flugzeugindustrie.
Darin spiegelte sich aber auch eine beachtliche Belastung des deutschen
Steuerzahlers, die umso schwerer wog, als die Subventionsvergabe un-
tibersichtlich und uneinheitlich war.

Ein »gesunder« Wettbewerb um Verkehrskunden konnte so nicht
entstehen. Die Geschichte der deutschen Verkehrsluftfahrt begann zwar
mit der Griindung zahlreicher Luftverkehrsgesellschaften, die sich unter
der Priamisse eines freien Wettbewerbs zu entwickeln versuchten. Sie
wurden aber von den realen wirtschaftlichen Zwiangen sehr rasch dazu
gedrangt, sich doch wieder in die Abhingigkeit von staatlichen Finanz-
hilfen zu begeben. Die mangelnde »Eigenwirtschaftlichkeit« des Luft-
verkehrs bedingte, »dass private Kreise nicht ohne weiteres bereit sind,
ihr Geld in ein solches Unternehmen zu stecken, wenn es keine Divi-
dende abwirft, ja, wenn von vorneherein die Wahrscheinlichkeit grof$
ist, dass Verluste entstehen werden«.'" Dem Luftverkehrsmarkt fehlte
die Aussicht auf Profit, jetzt und auch in absehbarer Zukunft.

Inflation und Bauverbot steuerten weitere Impulse bei, so dass sich die

Zahl der Luftverkehrsunternehmen bis 1923 auf zwei Konzerne redu-

56



zierte. Hatte das Verbot der Militarfliegerei zunachst ein billiges Kon-
versionsreservoir fiir den Luftverkehr versprochen, erwies es sich rasch
als briichig. Zunachst waren rund 600 abgerustete Kriegsflugzeuge als
Zivilflugzeuge in die Luftfahrtrolle eingetragen worden. Im Mai 1920,
als der Streit tiber die Auslieferung von Kriegsflugzeugen eskalierte,
griffen die Alliierten jedoch durch und gestatteten nur noch die wei-
tere Verwendung von 149 Flugzeugen und 169 Flugmotoren fiir Ver-
kehrszwecke — das war der Rest von 18000 Flugzeugen und 35000
Flugmotoren, die sich im November 1918 in deutscher Hand befunden
hatten.!?® Die ehemaligen Kriegsflugzeuge waren tiberdies nach kurzer
Zeit verschlissen und mussten abgeschrieben werden.'?! Neue Flug-
zeuge waren deutlich teurer. Wahrend die »sehr billig aus der militari-
schen Liquidationsmasse erworbenen« Kriegsflugzeuge nur 20000 bis
30000 Papiermark gekostet hatten,'?? lag der Preis fiir eine fabrikneue
Junkers F13 1920 bei 60 000 Goldmark, das entsprach vor dem Beginn
der Hyperinflation 600 000 Papiermark. Hingegen war die Perspektive
bei den laufenden Betriebskosten zunichst ginstig. Ehemalige Kriegs-
flieger waren leicht als Piloten zu engagieren, wenn sie nicht selbst Luft-
verkehrsunternehmen grundeten. Die Kriegsflieger hatten aber — wie es
Euler vorhergesehen hatte — oft Schwierigkeiten, sich in die Rolle des
verantwortungsbewussten Verkehrspiloten hineinzufinden. Ab 1919
wurden daher zwar etliche Unternehmen vom Reichsluftamt zuge-
lassen, aber nur ein Bruchteil begann mit dem reguldren Luftverkehr.
Bis 1921 erteilte das Reichsluftamt insgesamt 42 Firmen eine Konzes-
sion. Von ihnen nahmen nur sieben tatsachlich den Linienverkehr auf.'?
Darunter gab es auch Einzelgdnger, die mit einigen ausgemusterten
Kriegsflugzeugen ein eigenes Luftverkehrsunternehmen aufbauten, etwa
der ehemalige Jagdflieger Paul Strahle, der — von seinen Eltern finanziell
unterstiitzt — zwischen 1921 und 1923 regelmifSig Post und Passagiere
von Stuttgart nach Konstanz und Niirnberg flog.'?* Er blieb aber eine
Ausnahme. Sonst reichte es bei den zu Unternehmern konvertierten

Kriegern nur zum » Gelegenheitsverkehr«.
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Eine Verkehrszulassung des Reichsluftamtes brauchten allerdings auch
Flugzeughersteller, wenn sie lingere Test- und Uberfithrungsfliige mach-
ten. Sie waren allein wegen dieser Bestimmung als Griinder von Luft-
verkehrsgesellschaften pradestiniert. Ein zweites Motiv trat hinzu: Die
Flugzeughersteller suchten nach dem Verbot des Kriegsflugzeugbaus
handeringend einen Markt. Die Beteiligung am zivilen Luftverkehr war
die erstbeste Gelegenheit, ihn selbst zu schaffen, zumal sie — auch wegen
der Gewinne aus der Riistung — Kapital besafSen, das von der Inflation
bedroht war. Hinter der allerersten reguliaren Luftverkehrsgesellschaft,
der Deutschen Luft-Reederei (DLR), stand als Kapitalgeber eine Flug-
zeugfirma, die AEG, die im Ersten Weltkrieg einen beachtlichen Flug-
zeugbauzweig aufgebaut hatte. 1916, als Hugo Stinnes sich fiir die Aus-
sichten eines Luftverkehrs begeistern lief3, tiberlegte man auch bei der
AEG, welcher Nutzen aus der Kriegsfliegerei gezogen werden konnte.
Allerdings war hier wie dort die Perspektive, dass der Krieg gewonnen
wirde. Zunachst nur eine Studiengesellschaft fiir den Luftverkehr, wurde
die DLR als AEG-Tochter im Dezember 1917 gegriindet.!*® Die DLR
erhielt am 8. Januar 1919 die erste Konzession des Reichsluftamtes,
zundchst auf Flige zu »Propagandazwecken« begrenzt, rutschte dann
aber in den Luftverkehr zwischen Berlin und Weimar und eine volle
Lizenz hinein.

Die grofSen Schifffahrtsgesellschaften, HAPAG (Hamburg-Amerika-
nische Paketfahrt-Aktiengesellschaft), 1914 die grofSte Schifffahrtsge-
sellschaft der Welt, und Norddeutscher Lloyd, waren fast so sehr nattir-
liche Interessenten am Luftverkehr wie die Flugzeughersteller. Sie hegten
zwar keine tibertriebenen wirtschaftlichen Hoffnungen,'? versuchten aber,
bei der Entwicklung des neuen Verkehrsmittels von Anfang an einen
Fuf$ in die Tiir zu setzen. Zudem musste 1919 die Handelsflotte abge-
liefert werden, sodass das Kerngeschift von HAPAG und Norddeut-
schem Lloyd mit einigen Unsicherheiten behaftet war. Der erste Direk-
tor des Lloyd Luftdienstes, F. W. Jordan, entwickelte bereits im Jahrbuch
des Norddeutschen Lloyds von 1920 ein Tableau des neuen Luftver-
kehrs, das deutlich erkennen lief§, aus welchem Amalgam von Motiven
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sich eine Schifffahrtsgesellschaft engagierte:'?” Der Luftverkehr habe
vor allem eine Ergianzungsfunktion. Er konne als Zubringer von Post
und Passagieren fur den Seeverkehr tiber den Atlantik dienen, und daher
wiirden sich die groflen Uberseehifen als Endpunkte der Luftlinien emp-
fehlen. Wenn eines Tages noch die Ozeaniiberquerung mit Flugzeugen
technisch moglich sei, eroffneten sich fur Bremen neue wirtschaftliche
Moglichkeiten fur die Zukunft, glaubte Jordan. Bereits wahrend der
Griindung der DLR ging die AEG mit der HAPAG, der Deutschen Bank
und der Luftschiffbau Zeppelin eine »Interessengemeinschaft« ein. Die
AEG blieb zwar einzige Eignerin der DLR, stimmte aber ihre Strategie

mit den Partnern in der Interessengemeinschaft ab.!?®

Wihrend die HAPAG nur durch die Interessengemeinschaft mit der
DLR verbunden war, aber deren Flugscheine in ihrem weitverzweigten
Netz von Verkaufsstellen anbot, bemuhte sich der Norddeutsche Lloyd
seit 1918, einen Luftverkehr in eigener Regie aufzubauen. Er griindete
im Mirz 1920 die Lloyd Luftdienst GmbH - unter Beteiligung der
Deutschen Petroleum AG, hinter der wiederum die Deutsche Bank
stand.'” Der Lloyd Luftdienst gliederte sich — anders als die DLR — in
den folgenden Monaten eine Reihe von kleinen Luftverkehrsunterneh-
men im Inland (Lloyd Luftverkehr Sablatnig, Deutscher Luftlloyd,
Lloyd Ostflug) und in Nachbarstaaten (Danziger Lloyd Luftdienst
GmbH, Austro-Lloyd Luftdienst GmbH, Wien, und die Lettische Luft-
verkehrs AG, Riga) an. Sie wurden fortan als Tochter gefiihrt, boten
aber ihre Dienste nach wie vor autonom an. Die lose Konzernbindung
sollte helfen, die wenigen und teuren beflogenen Linien zu koordinieren
und moglichst viele Interessenten an den Luftverkehr zu binden. Die
kleineren Luftverkehrsgesellschaften brachten naturgemif ihre In-
vestoren mit, die in der konzerndhnlichen Struktur zusammengefiihrt
wurden.

Der Konzentrationsprozess wurde durch das Bauverbot beschleu-
nigt. Da es einem Investitionsverbot gleichkam, wihrend die Riistungs-
gewinne in der Inflation dahinschmolzen, suchten die Luftverkehrs-
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unternehmen von Flugzeugherstellern rechtzeitig den Anschluss an
kapitalkriftigere Unternehmen. Josef Sablatnig, Inhaber einer gleichna-
migen Flugzeugbaufirma, hatte am 11. November 1918 den Sold fiir die
revolutiondren Matrosen von Berlin nach Kiel geflogen.'® Der daraus
1919 entstandene Sablatnig-Luftverkehr flog mit umgebauten Kriegs-
flugzeugen auf eigene Rechnung, nahm aber Agenturdienste des Lloyd-
Luftdienstes in Anspruch. Sablatnig tat sich unter den Luftverkehrsun-
ternehmen besonders hervor, da er nicht nur Wilhelm Siegert, sondern
auch Bruno Loerzer als Berater engagierte, den besten Freund Hermann
Gorings, und schliefSlich — als Piloten — Hermann Goring selbst.'3! Ob-
wohl der Sablatnig-Flugzeugbau bald darauf ein rein ziviles Verkehrs-
flugzeug produzierte, mutierte der Sablatnig-Luftverkehr im Oktober
1921 zum Lloyd Luftverkehr Sablatnig, an dem Josef Sablatnig nur noch
eine kleine Beteiligung besafs. Der Lloyd Ostflug von 1921 hingegen
war eine gemeinsame Griindung von Lloyd Luftdienst sowie dem Flug-
zeugbau von Junkers und Albatros, aus dem Junkers wieder ausschied,
als diese Tochtergesellschaft auch andere als Junkers-Flugzeuge an-

schaffte.
Marktfiibrer obne Mebrheit: Die Deutsche Aero Lloyd AG (DAL)

Wahrend der Norddeutsche Lloyd sich Tochtergesellschaften anglie-
derte, griindeten die HAPAG, der Zeppelin-Konzern und die AEG als
Eignerin der DLR am 21. April 1921 die Aero-Union, um ihre Luftver-
kehrsinteressen weiter zu biindeln.!3? Spater traten noch die Metall-
gesellschaft Frankfurt und die mit ihr verbundene Berg- und Metallbank
hinzu. Die Aero-Union vereinigte sowohl Luftverkehrsgesellschaften als
auch Flugzeugbaufirmen unter einem Dach. Die in sie eingegliederte
DLR betrieb weiterhin den innerdeutschen Luftverkehr, hielt aber auch
Anteile an der Danziger Deutsche Luft-Reederei. Gleichzeitig erwarb
die Aero-Union aber Anteile an den Dornier-Metallbauten in Friedrichs-
hafen und an der italienischen Tochterfirma von Dornier in Pisa. Da-

neben hielt die Aero-Union auch noch die deutsche Hailfte des Kapitals
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der am 24. November 1921 gegriindeten Deutsch-Russischen Luftver-
kehrs GmbH (Deruluft), die eine Strecke von Konigsberg nach Moskau
unterhielt.

Das Ende der Nachkriegskonjunktur und die Lihmung durch Infla-
tion und Bauverbot beschleunigten den Konzentrationsprozess. Die Un-
ternehmen fixierten sich immer mehr auf die erlosstarksten Linien. Die
Zahl der Fluglinien und der geflogenen Kilometer ging bis 1922 dras-
tisch zurtick, die Zahl der Reisenden (und auch die Menge der befor-
derten Fracht) stiegen indes leicht an. Wihrend der deutsche Luftver-
kehr bis 1921 auf 16 Linien gewachsen war und in diesem Jahr knapp
1,7 Mio. Flugkilometer verzeichnete, betrug die Zahl der Linien 1922
nur 13, die fur rund 1,2 Mio. Flugkilometer reichten.'* Um »den Luft-
verkehr wirtschaftlicher zu gestalten und unfruchtbare Konkurrenz im

134 yerbanden sich die Unternehmen des

In- und Ausland zu vermeidenx,
Lloyd-Konzerns deshalb in einem letzten grofSen Schritt am 6. Februar
1923 mit der Aero-Union zur Deutschen Aero Lloyd AG (DAL).'** Ge-
schiftszweck der neuen Gesellschaft sollte »ausschliefSlich der Luftver-
kehr im In- und Auslande« sein sowie die »Beteiligung an dhnlichen

Gesellschaften und Unternehmungen «.!3¢

Die Grundung der DAL kam ganz offen einem Eingestindnis gleich,
dass Luftverkehr nach dem Ende der Inflationskonjunktur und der
Aufzehrung der Reserven der Kriegszeit unwirtschaftlich war. Nich-
tern betrachtet, waren nur noch solche Linien regelmafSig zu befliegen,
»fir die Subventionen gezahlt wurden, da Fliige ohne Subventionen
nach Meinung von DAL unbezahlbar waren«.!” Zugleich war der Ka-
pitalbedarf fur die Anschaffung moderner Flugzeuge so hoch, dass sich
die Unternehmen zusammenschliefSen mussten, im Bund mit moglichst
vielen anderen Investoren. Die aktiven innerdeutschen Luftverkehrsge-
sellschaften der Lloyd-Gruppe und die DLR brachten ihren gesamten
Flugzeugpark und ihr Betriebsvermogen in die DAL ein. Die Lloyd
Fluggesellschaften wurden spéter ganz aufgelost, die DLR existierte
zunichst als Mantelgesellschaft weiter, hatte aber keinen eigenen Flug-
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betrieb.!3® Auch die Beteiligungen von Aero-Union und Lloyd Luft-
dienst an auslindischen Luftverkehrsgesellschaften gingen auf die
DAL tiber. Die Aero-Union erwarb 49,99 Prozent des urspriinglich auf
100 Mio. Papiermark festgesetzten Aktienkapitals. Von den 60 Flug-
zeugen, iber die die DAL nach der Fusion verfiigte, wurden nur die
modernsten 21 fiir den Linienverkehr gebraucht, wahrend die alteren
blofs noch fir den Gelegenheitsverkehr verwendet wurden. Deshalb
wurden 1923 im deutschen Luftverkehr weniger Linien bedient, aber
erneut mehr Passagiere befordert.!*® Die DAL war praktisch allein fiir
den innerdeutschen Liniendienst zustindig. Im Aufsichtsrat waren die
urspringlichen Kapitalgeber, der Norddeutsche Lloyd, die HAPAG, die
AEG und der Luftschiffbau Zeppelin vertreten sowie die Deutsche
Bank.'*® Im Vorstand der DAL safSen Otto Merkel, ein auslandserfah-
rener Bremer Kaufmann sowie Major im Generalstab a.D. Martin
Wronsky, vormals einer der Direktoren der DLR.'!

Obwohl die urspriinglichen Eigner der DAL gleichzeitig in einem
Konsortialvertrag vereinbart hatten, dass bei weiteren Kapitalerho-
hungen die Mehrheit des Aktienkapitals bei den Griindungsmit-

142 sahen sie sich durch die Inflation

gliedern der AG verbleiben sollte,
rasch dazu gezwungen, weitere Investoren an Bord zu nehmen. Am
Ende waren es so viele, dass die urspriinglichen Eigner ihre Mehrheit

verloren.

Verteilung des Aktienkapitals der Deutschen Aero Lloyd AG
bis zum 30.06.1925 (Goldmark)

Stammaktien | Vorzugsaktien*®
Aero-Union 260000 3000
Norddeutscher Lloyd 93440 1191
Deutsche Petroleum-AG 93360 1188
Sablatnig-Flugzeugbau GmbH 36000 414
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Stammaktien | Vorzugsaktien*

Albatros AG 37200 207
Von Deutscher Bank vertretene Unternehmen | 1000000 0
Zusammen 1520000 6000

Quelle: Maafs, Max: Die Unternehmungen im Luftverkehr, ihre Entstehung, Entwicklung
sowie ihre Formen, Verbiande und Zusammenschliisse bis zum Jahr 1926 unter besonderer
Beriicksichtigung der deutschen Verhaltnisse, Diss. Gottingen 1927, S. 19.

* Vorzugsaktien sicherten den Inhabern zusitzliche Stimmrechte bei der Besetzung des
Aufsichtsrates

Die Deutsche Bank vertrat etliche Aktionare, darunter die Berliner
GrofSbanken und einige bedeutende Privat- und Regionalbanken, In-
dustrieunternehmen wie Siemens, die Stinnes-Gruppe, Thyssen, Felten
& Guillaume, Handelshduser und schliefSlich Flugzeug- und Flugmoto-
renhersteller: Daimler, Benz und Udet-Flugzeugbau. Sie besafd damit das
Stimmrecht fiir rund zwei Drittel aller Stammaktien und den Vorsitz im
Aufsichtsrat, in dem sie zudem tiber drei Stimmen verfugte. Viele der
von ihr vertretenen Aktiondre hatten im Aufsichtsrat einen eigenen Sitz.
Damit war durch die Altaktionare und die mit ihnen verbundenen Un-
ternehmen ein breites Spektrum von Handel und Industrie in der DAL
vertreten.

Die Fuhrung hatte aber unbestritten die Deutsche Bank. Ihre Rolle
erklart sich auch dadurch, dass die Interessen der neuen Kapitalgeber
koordiniert werden mussten. Die Deutsche Bank hatte sich an der Griin-
dung etlicher der urspriinglichen Luftverkehrsgesellschaften beteiligt,
zundchst eher in beratender Funktion. Als Geldgeber traten sie und an-
dere Grof$- und Privatbanken erst seit 1924 in Erscheinung, als sich
nach dem Wahrungsschnitt abzeichnete, dass es bei Reich, Laindern und
Kommunen ein dauerhaftes Interesse gab, den chronisch defizitiren
Flugbetrieb zu subventionieren. Das finanzielle Engagement der 6ffent-
lichen Hand im Luftverkehr war eine Art Einlagengarantie fur die In-

vestoren, deren Interesse die Deutsche Bank vertrat.
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Die DAL finanzierte ihre Beteiligungen an den Regionalgesellschaften
durch Ausgabe eigener Aktien, die von den Regionalgesellschaften und
Kommunen gekauft wurden, die ihrerseits ihre Interessen im Aufsichts-
rat der DAL gewahrt wissen wollten. Die DAL entwickelte sich dadurch
immer mehr zu einem gemischten privat-6ffentlichen Unternehmen.
Nach einer weiteren Kapitalerhohung auf 5§ Mio. RM hielten Kommu-
nen 1925 26,8 Prozent des Grundkapitals, die Regionalgesellschaften
13,9 Prozent. Die Banken dominierten mit 31 Prozent, wihrend die
» Gruppe Schifffahrt« nur noch vier Prozent hielt. Die Industrie kam auf
19,6 Prozent.'*

Die DAL hielt daneben nach wie vor Beteiligungen an einer Reihe von
auslandischen Luftverkehrsgesellschaften, die sie vom Lloyd Luft-
dienst (Danziger Lloyd Luftdienst GmbH, der Austro-Lloyd Luft-
dienst GmbH, Wien, Lettlandische Luftverkehrs AG, Riga) und der
Aero-Union (Danziger Luftreederei GmbH sowie von der DLR den
deutschen Anteil an der deutsch-sowjetischen Deruluft) geerbt hatte.
Wahrend die beiden Danziger Gesellschaften zum Danziger Aero
Lloyd verschmolzen, wurde die Lettische Gesellschaft spdter aufge-
16st. Diese Tochtergesellschaften blieben eigenstindig und dienten
dazu, die Position der DAL im Luftverkehr Mitteleuropas auszubauen.
Die Deruluft als Bindeglied zwischen Deutschland und Sowjetruss-
land genoss dabei auch innerhalb des Konzernverbundes eine Sonder-
stellung. Ab 1924 versuchte die DAL zudem Linien in verkehrswege-
armen Landschaften aufzubauen. Sie erwarb die Mehrheitsbeteiligung
am neu gegriindeten Adria Aero Lloyd Tirana, der in Albanien titig
wurde, und 30 Prozent am sogenannten Condor-Syndikat, einer Stu-
diengesellschaft zur Vorbereitung eines Flugverkehrs zwischen Siid-
und Nordamerika, an der auch noch ein Hamburger Exporthaus und
eine siidamerikanische Tochter des Junkers-Konzerns, SCADTA, betei-
ligt waren.'#

Die Griundung von auslidndischen Tochtergesellschaften war nur

ein Weg, um ein Hauptziel der deutschen Luftfahrtpolitik zu errei-
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chen: die Einbindung Deutschlands in den internationalen Luftver-
kehr. Schon die DLR hatte 1919 zusammen mit einer britischen,
danischen, norwegischen, schwedischen und niederlandischen Luft-
verkehrsgesellschaft die »International Air Traffic Association« (IATA)
zur Koordinierung der internationalen Linienfuhrung gegriindet.'®
Die IATA war ein nichtstaatlicher und von seinem Selbstverstindnis
her strikt unpolitischer Unternehmensverbund. Aus deutscher Sicht
bildete sie vor allem »ein privatwirtschaftliches Gegengewicht zu der
in der Pariser Luftfahrtkonvention gegenuber Deutschland festgeleg-
ten Luftverkehrspolitik«.'*¢ Die Pariser Luftfahrtkonvention war je-
nes bereits im Versailler Vertrag angekindigte und von August Euler
ausdricklich begrifite internationale Luftfahrtabkommen. Es war
bereits wahrend des Krieges beraten und am 13. Oktober 1919 zwi-
schen den alliierten Machten geschlossen worden. Gleichzeitig wurde
eine internationale Kommission fiir Luftfahrt (Commission Interna-
tionale de la Navigation Aérienne = CINA) als Ausfithrungsorgan ein-
gerichtet.'*

Das CINA-Abkommen enthielt elementare Regeln fiir den grenziiber-
schreitenden Luftverkehr: Die Zulassung von Flugzeugen und Piloten
war dort ebenso definiert wie die Lichterfiihrung von Luftfahrzeugen,
Rufzeichen, Signale, Luftfahrtkennzeichen auf Flughifen und anderes
mehr. Deutschland war durch den Artikel 319 des Versailler Vertrages
zur Ubernahme der Vorschriften des Pariser Abkommens verpflichtet,
und gegen die technischen Regeln der CINA gab es auf deutscher Seite
auch keine Einwande. Das CINA-Abkommen war aber ein Nebenpro-
dukt der Pariser Vorortkonferenzen, und deshalb enthielt es etliche Be-
stimmungen, die Deutschland — und seine friheren Verbiindeten — dis-
kriminierten. Es »atmete den Geist von Versailles«, schrieb der wichtigste
deutsche Interpret, Alfred Wegerdt, als er 1928 einen Vorschlag fur eine
Generalrevision verfasste.'*® So durfte Deutschland erst nach der Auf-
nahme in den Volkerbund der CINA beitreten, oder aber wenn alle Un-
terzeichner des Versailler Vertrages damit einverstanden waren. Artikel 5
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