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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 Beschiftigten 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 aufen 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 Erklarung des abgesagten Jubilaums 2001. Denn es
wird gezeigt, dass die fiir ein deutsches GrofSunternehmen mittlerweile



einzigartige Verdringung 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 gegrindet 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 prasentiert werden.
Wachtel hatte durch den langen Vorlauf Zeit genug gehabt, die Tradi-
tion der ersten Lufthansa an den Quellen zu priifen. Bei dieser Priffung
war er an einer Zahl hingen geblieben, die er nicht erkliren konnte:
7654 — so viele auslindische Arbeiter beschiftigte die Lufthansa im
Juni 1944

Diese Zahl brachte die geplante grofSe Jubilaumsfeier 2001 in Gefahr.
Seit Sommer 1998 war tiber 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 Jubilium
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 Zwangsarbeiterbeschaftigung 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 fiir eine grundsturzende Moderni-
sierung ihrer Flotte fur 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 tber 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 vervielfaltigt und auf explizite
Nachfrage verschickt. Stattdessen bereitete sich die Lufthansa fortan
auf das 50. Jubilaum 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

11



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 tiberwiegend bei der Luftwaffe des natio-
nalsozialistischen Deutschland zum Einsatz gekommen war. Selbst in
einem wissenschaftlichen Aufsatz wurde 2007 gespottet, dass die Luft-
hansa zwei Grindungsdaten 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 erwihnte
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
Vergangenheit 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 dreif$ig Jahren in einem teils quilenden Prozess von dem tiber-
schiissigen nationalen Sinn befreien, der ihrer wirtschaftlichen Tatigkeit
wahrend 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 Stirke.
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

12



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 Ertrage aus Subventionen speisen wiirde. Und es war auch
klar, dass dies auf unabsehbare Zeit so bleiben wirde. Begriindet wur-
den die Subventionen in erster Linie mit dem im Versailler Friedensver-
trag verfiigten Verzicht auf Luftstreitkrafte. In den Subventionen fiir die
Lufthansa biindelten sich die Mittel, die in anderen Lindern fir 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 einpragte, 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 umreiflen. Sie sahen sich bei der Griindung 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 fiihlten.

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 populidrste 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 Produktivitits- und Vermogensverluste
in Krieg und Inflation weit in seiner Entwicklung zuriickgeworfen wor-
den war, schon zehn Jahre vorher das weltweit dichteste und liangste
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 Gegensatze 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 Geriist 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 Aufristung flieflen zu lassen, statt den Umweg uber die
Lufthansa zu suchen. Auch musste kontinuierlich ausgehandelt werden,
wie weit fiir den Luftverkehr Mittel von anderen o6ffentlichen 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 19335, 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 Zwangsarbeiterbeschiftigung, 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 Aufriustung 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-
mobkratie, 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 verdachtig, 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 fiir 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 glinzen 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, ahnlich 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 fur 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, lief§ die Flugzeugfirmen aber teils
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»zivilisierte« Kriegsmodelle weiterproduzieren.* Siegert selbst fligte 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 erlief§ die neu gebildete Reichsregierung unter
Friedrich Ebert eine erste Verordnung uber 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 eingeriumt wurden. Dazu gehorte die »aus-
schliefSliche 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 Flugzeugfithrerschein Nummer 1, stellte
einen Dauerflugrekord auf, trug anschliefSend 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
wihrend 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 versohnende 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 ausschlieSlich frithere Angehorige der IdFlieg be-
schiftigen.

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 zurtck.

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 revolutiondr 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.
»Gestltzt 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 PreufSen unterstiitzte und auch von Sie-
gert geforderte » Verreichlichung« der deutschen Luftfahrt war aber auf
Widerstand gestoflen. Die Bildung des Reichsluftamtes und das LuftvVG
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 Flugzeugfiihrern, von Flugschulen, die Anlage von Flug-
hifen sowie die Genehmigung von Luftverkehrsgesellschaften geregelt.
Die im LuftVG vorgesehenen endgiiltigen gesetzlichen Ausfuhrungsbe-
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-
tber aufSer Acht zu lassen«. Entsprechend gepragte 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-

t.1” »Ein militarisch organisatorischer Luftkurier-

denc, stellte Euler fes
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 militdrischen 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,
gefahrlicher 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 missen [...] Hieraus resultiert ein
Verantwortungsgefihl, 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 fiir 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 militarischen 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 gemaf$ Artikel 201, das am 10. Ja-
nuar 1920 in Kraft trat, sollte zunachst 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 gleichermafSen 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 Umstinden 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 wirden. 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 Verlangerung des Produktionsverbots diente allerdings nicht
allein der Abriistung, sie sollte auch einen industriellen Konkurrenten
der Alliierten niederhalten: »Daf$ uns die Friedensbedingungen die voll-
standige 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 S. 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

27



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 fir 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, dariber, dass die »grofse 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 fiir
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 fiihrte
zu einer technischen Auslese.?? Die neuen Unternehmen — Junkers und
spater, als Ausgrindungen aus dem Zeppelinkonzern, Dornier und
Rohrbach —, deren Bauart sich schon wihrend des Krieges, erst recht
aber seit dem Waffenstillstand als technischer Quantensprung hin zu
einem regelrechten Verkehrsflugzeugbau erwiesen hatte, besaflen beste
Chancen, sich gegen Firmen durchzusetzen, die blof§ Kriegsflugzeuge
umristeten. 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*
(Niheres 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
zundchst 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 mustergultig dastehen. «3’

Das Produktionsverbot wurde 1922 durch leistungsmafSige Begrenzun-
gen fiir alle in Zukunft in Deutschland produzierten oder eingefiihrten
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 Flugzeugfiihrer sowie eine enge Begrenzung der Ersatzteilvorrite

vorschrieben.

Die technischen Begriffsbestimmungen wurden von der Reichsregie-
rung zunichst akzeptiert und kurz nach Ablosung 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 uberwachte. 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,
liefSen 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 gegentiiber konkurrenzfahig zu bleiben«.* Sie schriankten auch die
Luftverkehrsgesellschaften ein, die noch nicht einmal leistungsfahigere
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 eingeschrankt. 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 weggerdumt. 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
endgultige Losung nicht abfinden. Der neue Chef der Heeresleitung,
Hans von Seeckt, hielt am alten Selbstverstindnis fest, die Interessen
Deutschlands notfalls mit militidrischen Mitteln wahren zu konnen.**
Illusionen gab er sich nicht hin. Die Reichswehr wire einem der gro-
Seren Nachbarstaaten Deutschlands hoffnungslos unterlegen gewesen.
Doch wurden die eng beschrankten militirischen 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 Umstinden 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 ausgewahlten Offiziere blieb
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es, irgendwann wieder »echte«, einer europdischen GrofSmacht ange-
messene Streitkrifte aufzustellen. Dazu miisse, wie es ein Reichswehr-
minister spiter 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. Tatsdchlich 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 unverbliumt 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
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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 zuruckgreifen konnte, war sie nicht darauf angewiesen, dass
auch die deutsche Verkehrsfliegerei militarische Aufgaben ibernahm.

Lange Zeit war die Reichswehr zudem mit der Konsolidierung der
Streitkrafte beschaftigt. 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 widerstandsfahige Streitmacht zu-
sammenflicken. Die Luftwaffe der Zukunft und die Nutzung des Poten-
zials der Luftverkehrsgesellschaften blieben lange Zeit der »gedanklichen
Vorbereitung« vorbehalten.

Die Fiaden 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 militdrische Diskus-
sion iiber 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 frithe 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 Deutschblitigkeitserklarung bis zum Gene-
ral der Flieger auf, gehorte aber bis zu seinem Tod 1941 nicht mehr zum
engeren Kreis der Luftwaffenfithrung.’?

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 fur 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
fur Waffen und Gerit (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 tuber 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
Ristungsspezialisten 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 hitten vorantreiben wollen, fehlten ihnen die Ankntipfungs-
punkte in der Industrie.
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Wenn sich die Reichswehr jenseits der blofS »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 unterstiitzte die Segelflugbewegung und den Luftsport.*®
Dass die Verkehrspiloten sich ebenfalls schulten, konnte Seeckt nur recht
sein. Um spezielle militarische Fihigkeiten 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 Verfugung. Die Begriffsbestimmungen sorgten dafir,
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 anschlieflend fur 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-
fuhrung 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
uberprift 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 fir 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-
krifte 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 Luftstreitkrafte 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 tiber einen geplan-
ten Verein der Flughifen 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 fur 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 schliefSlich, dass die »Durchfihrung der Flige
[...] lediglich Sache der zivilen Luftverkehrsunternehmen« sei, die Flug-
zeuge »keinerlei militirische 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 Riicktritt zwingen sollte:®
Seit 1919 hatte der Chef der Seetransportabteilung, Walter Lohmann,
Erlose aus dem Verkauf von Kriegsschiffen, die eigentlich hatten ver-
schrottet werden miissen, 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 fir Fruhsticksspeck, vergab Auftrage fur die Ent-
wicklung von Unterseebooten und erwarb schlieflich 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 Flugplatze 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 Verhaltnis zum Luftverkehr. Sobald das Stadium blo-
Ber luftkriegstheoretischer Studien verlassen war und der Neuaufbau
einer Luftwaffe konkret begonnen wurde, stand zu erwarten, dass die
Fliegerstabe 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 zuverlissigen 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 Geschaftsfithrer
der Luftverkehrsunternehmen waren durchweg ehemalige Kriegsflieger,
die sich gern fiir 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-
kiinftige Hindernisse beiseitezurdumen. 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
Bedirfnisse 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 Vorkriegsfliegerkrifte 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 Riuicktritt 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 geprigten
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 moglichst
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 offentliche Sub-
ventionen nicht lebensfihig 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 zuriickzufiihren sei, »dass Luftverkehr bei uns heute noch nicht
rentabel sein kann«.”” Dass das Reichsamt fir Luft- und Kraftfahrtwesen
Subventionen des Reichs beantragt habe, wurde entsprechend freudig
begrufst.

Verhandlungen zwischen den Fluggesellschaften und den Reichsbehor-
den tiiber Subventionen gab es schon seit 1920. Im Haushalt des Reichs-
verkehrsministeriums wurde fir dieses Jahr ein Betrag von 12 Mil-
lionen Mark bereitgestellt, wobei sich die Luftverkehrsgesellschaften
verpflichten mussten, »einen regelmafSigen 6ffentlichen Luftverkehr zu
unterhalten und auf ihren Flugen 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 verguten.” 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 Postbeforderung 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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Die Geschichte eines deutschen Vorzeigekonzerns

Mit Adler und Kranich legt der Historiker Lutz Budrass die erste umfassende wissenschaftliche
Aufarbeitung der Lufthansa-Geschichte vor: von der geheimen Aufriistung in der Weimarer
Republik uber den Einsatz von Zwangsarbeitern im NS-Regime bis zum ersten Flug nach der
Wiedergriindung 1955. Seine Studie macht deutlich, warum der Lufthansa-Konzern in der
Bundesrepublik nicht ohne die Briicke zur Vorgeschichte in der Weimarer Republik verstanden
werden kann.



